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Ministerium fur Stadtentwicklung, LAND

Wohnen und Verkehr BRANDENBURG

e

Einflhrung technischer Regelwerke fiir das
StraBenwesen in Brandenburg

Leitfaden fur die Gestaltung von Ortsdurchfahrten in Brandenburg
(OD-Leitfaden) — Ausgabe 2001

Runderlass des Ministeriums flir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr,
Abteilung 5 — Nr. 29/2001 vom 27. Dezember 2001

An die

- StralRenbaubehotrden des Landes Brandenburg
- StralRenbaudienststellen der Kreise und Gemeinden
- StraRenverkehrsbehdrden des Landes Brandenburg

nachrichtlich:

- Landesrechnungshof
- Staatliches Rechnungsprifungsamt Cottbus
- Staatliches Rechnungsprifungsamt Brandenburg

Auf der Grundlage neuester Forschungsergebnisse und Erfahrungen bei der Umgestaltung
von Ortsdurchfahrten wurde der Leitfaden fur die Gestaltung von Ortsdurchfahrten, Ausgabe
2000, vom Ministerium herausgegeben.

Der OD-Leitfaden fand seitdem bei der Planung von Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundes-
und LandesstralRen Anwendung. Er wurde nunmehr einer kritischen Bewertung unterzogen
und in einigen Punkten Uberarbeitet.

Hiermit fihre ich den ,Leitfaden fir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten in Brandenburg”
Ausgabe 2001 fur den Bereich der Bundes- und Landesstraf3en ein.

Der mit Runderlass des MSWV, Abt. 5 Nr. 2/2000 vom 20. Januar 2000 eingeflihrte
OD-Leitfaden wird hiermit auRer Kraft gesetzt.

Fir die StraRen in der Baulast der Gemeinden, kreisfreien Stadte und kommunalen Zusam-
menschliisse empfehle ich den Leitfaden nach § 45 des Brandenburgischen
StralRengesetzes als bautechnische Regelung.

Henning-von-Tresckow-Strale 2-8, 14467 Potsdam Telefonzentrale 03 31/ 8 66-0 Telefax 03 31/ 8 66 83 68
X.400: s=poststelle; o=mswv; p=Ivnbb; a=dbp; c=de E-Mail: poststelle@mswv.brandenburg.de



Die mit Runderlass des MSWYV, Abt. 5, Nr. 28/1993 -StralRenverkehrstechnik- vom

01. September 1993 eingeflihrten ,Richtlinien fir Planung und Bau von verkehrssicheren
und ortsgerechten HauptverkehrsstraBen und Ortsdurchfahrten* (BRISOS), Ausgabe 1993
setze ich hiermit auRer Kraft.

Der Runderlass des MSWYV, Abt. 5 - Nr. 22/1997 vom 04.07.1997 zur Einflihrung der
»Richtlinien fur die Anlage von StralRen, Teil: Querschnitte” (RAS-Q) ist fiir innerorts insofern
nicht mehr anzuwenden, als der OD-Leitfaden Regelungen enthalt.

Im vorliegenden OD-Leitfaden wurde der gesamte Stralenraum betrachtet. Zu beachten ist,
dass in der Regel mehr als ein Baulasttrager beteiligt ist. Die Abgrenzung der Baulast fiir die
einzelnen Teileinrichtungen ist teilweise gesetzlich, teilweise in den gultigen Richtlinien oder
durch Vereinbarungen geregelt.

Soweit im OD-Leitfaden Aussagen zur Gestaltung der Teile der Ortsdurchfahrt getroffen
werden, die in der Baulast von Bund oder Land liegen, sind diese verbindlich. Ansonsten
handelt es sich um Empfehlungen. Diese kénnen allerdings Grundlage fiir
Forderentscheidungen sein, um eine zukunftsorientierte Gestaltung der Ortsdurchfahrten in
Brandenburg zu erreichen, bei der der Mensch mit seinen Bedurfnissen im Mittelpunkt steht.

Zu beziehen ist der OD-Leitfaden Uber das Landesamt fiir Bauen, Verkehr und
StraBenwesen in 15366 Dahlwitz-Hoppegarten, Lindenallee 51.
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Vorwort

Nach den im Jahr 1993 vom Ministerium herausgegebenen Richtlinien fir
Planung und Bau von verkehrssicheren und ortsgerechten Hauptverkehrs-
straBen und Ortsdurchfahrten wurden seitdem eine Reihe von Ortsdurch-
fahrten im Land Brandenburg umgestaltet.

Neue Erfahrungen und neue Forschungsergebnisse sowie der Wunsch, die
Gestaltung noch mehr auf die schwacheren Verkehrsteilnehmer zu orientie-
ren und die Verkehrssicherheit zu erhthen, haben mein Haus dazu bewo-
gen, einen neuen Leitfaden fur die Gestaltung von Ortsdurchfahrten zu erar-
beiten.

Der neue OD-Leitfaden legt ein starkeres Gewicht auf die Verkehrsberuhi-
gung und Geschwindigkeitsreduzierung, um insbesondere der Gleichbe-
rechtigung aller Verkehrsteilnehmer starker Rechnung zu tragen. Er enthalt
aktualisierte Hinweise zu neueren Verfahren der stéadtebaulichen Integration
und Bemessung von Ortsdurchfahrten, denn mit dem Bau der StraRe wird
auch der Ort wesentlich gestaltet.

Die Planer und Anwender kénnen jedoch nicht davon entbunden werden,
unter Einsatz ihrer Kenntnisse eigenstandig und kreativ vorzugehen. Jede
Ortsdurchfahrt muss als ein Unikat betrachtet werden und soll eine Synthese
zwischen Verkehrssicherheit und Gestaltung darstellen.

Die parallel veroffentlichte Broschiire ,Gestaltung Brandenburgischer Orts-
durchfahrten” zeigt reale Situationen und beispielhafte Losungen, die in Fo-
tos insbesondere der Offentlichkeit die neuen Gestaltungsgrundsatze naher
bringen soll.

Clemens Appel

Staatssekretar im Ministerium fur Stadtentwicklung,
Wohnen und Verkehr des Landes Brandenburg
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Unterschiedliche Ziele
zusammenfihren

OD: StralRe und Lebensraum

Gestalt und Funktion
erreichen!

Verkehrssicherheit

Raumkammern bilden!

Ziele und Grundsatze

Ziel des Leitfadens ist es, Gestaltung, Funktion und Verkehrssicherheit in
Ortsdurchfahrten unter Beriicksichtigung der Besonderheiten in Branden-
burg zusammenzufiihren. Voraussetzung ist die genaue Kenntnis aller In-
formationen, die fir die Gestaltung und fir den Verkehrsablauf wichtig sind.
Die Aufgabe des Planers ist es, diese Informationen in einen Entwurf umzu-
setzen, der Gestalt, Funktion und Verkehrssicherheit integriert erreicht. Der
Vorplanung kommt hierbei besondere Bedeutung zu.

Ortsdurchfahrten sind Teil des klassifizierten Stral3ennetzes, zugleich sind
sie wichtige Lebensrdaume. Sie missen daher sicher und lebenswert gestal-
tet sein.

Gestalt, Funktion und Verkehrssicherheit sind gemeinsam zu erreichen. Ein
Stral3enraum muss funktionieren, fur alle Benutzer sicher sein und er muss
asthetisch ansprechen. In den seltenen Féllen, in denen Konflikte zwischen
Gestalt und Funktion nicht zu vermeiden sind, muss entschieden werden,
welches Ziel im speziellen Fall Vorrang erhalten soll. StraRennutzer, die sich
in der Ortsdurchfahrt aufhalten und nicht nur durchfahren, sollen bevorzugt
werden. Auch sichere Losungen kénnen stadtebaulich vertraglich gestaltet
werden. In der Regel unterstiitzt eine ansprechende Gestaltung des stadti-
schen Raumes die Verkehrssicherheit.

Bei der Gestaltung von Ortsdurchfahrten ist darauf zu achten, dass ein
Hochstmald an Verkehrssicherheit erreicht wird. Mangelnde Verkehrssicher-
heit dokumentiert sich durch die Anzahl und Schwere der Stralenverkehrs-
unfélle. Damit die Bereiche erkannt werden kénnen, in denen Verbesserun-
gen aufgrund von Mangeln in der Verkehrssicherheit besonders geboten
sind, kommt zu Beginn der Planung der Unfallanalyse besondere Bedeutung
zu. Schwere Unfélle sind Hinweise auf unangemessen hohe Geschwindig-
keiten und/oder (bei Ful3ganger- oder Radfahrerbeteiligung) auf Bereiche, in
denen der Schutz von FuRgangern und Radfahrern besonders wichtig ist.
Konzentrationen von Unféllen oder gar Unfallhdufungen kénnen Folgen un-
vertrglicher Nutzungsiberlagerungen sein; derartige Abschnitte sind vor-
rangig umzugestalten.

Die Gestalt des StralRenraumes soll Geschwindigkeiten bewirken, die den
ortlichen Verhéltnissen angemessen sind. Damit die Aufmerksamkeit des
Autofahrers sich auf den Nahbereich richtet, muss der Raum optisch ver-
kirzt werden (,Raumkammerbildung®, Bilder 1.1-1.3).

1.1 Perspektive vorher

O

a
1.2 MaBnahmenplan

1.3 Perspektive nachher

Bild 1: Raumkammerbildung



Die StraRe kann besser in den Strallenraum integriert werden, wenn die
Fahrbahn innerorts nicht fahrdynamisch, sondern fahrgeometrisch entworfen
wird. Ublicherweise wird das dreiachsige Mullfahrzeug als Bemessungsfahr-
zeug verwendet.

Beim Umbau von Ortsdurchfahrten ist behutsam vorzugehen: Uberfliissige
Kosten mussen vermieden werden, aber auch aus gestalterischen Griinden
ist es oft besser, nicht alles umzubauen. Sicherheit und Komfort missen
verbessert werden, ohne den Charme, den viele Ortsdurchfahrten haben,
dabei zu zerstoren.

Vor der Entscheidung Uber Art und Ausmal® eines Umbaus muss daher
festgestellt werden, welche Flachen in funktionsfahigem Zustand sind und
(deshalb) beibehalten oder durch kleinere Korrekturen verbessert werden
kdnnen.

Zu beachten ist, dass durch neue Fahrbahnen i. d. R. das Geschwindigkeits-
niveau angehoben wird, deshalb sind geschwindigkeitsdampfende Mal3nah-
men wichtig.

Bauliche MaRnahmen, die ein angemessenes Geschwindigkeitsniveau er-
reichen sollen, fihren zu einer Abschnittsbildung und wirken sich damit auf
die stadtebauliche Gestalt aus. Es reicht daher nicht, die einzelnen Ele-
mente des Konzepts liebevoll zu gestalten; vielmehr miissen sich alle Maf3-
nahmen in ein stadtebauliches und freiraumplanerisches Gesamtkonzept
einfiigen. Am Beginn des Entwurfs steht daher im Allgemeinen ein Stadtge-
stalterischer Beitrag gemafR ESG 96.

Ist der Umbau einer Ortsdurchfahrt in mehreren Bauabschnitten geplant,
missen vor Beginn des Bauentwurfes fiir den ersten Abschnitt die Grundzi-
ge fir die gesamte Ortsdurchfahrt festgelegt werden, damit nach Abschluss
des letzten Abschnitts die StralRe als Gesamtraum erkennbar ist.

Fahrgeometrisch entwerfen!

Sicherheit und Komfort
schaffen, Charme erhalten!

Nicht zuviel umbauen!

Gesamtkonzept flur Stadtebau
und Verkehr!

Abschnittsweiser Umbau

= Hinweise fiir den ,Ab-
schnittsweisen Umbau von
Ortsdurchfahrten”



Verwendung der erhobenen

Daten in der weiteren

Planung

= EAE 85/95, S. 32 ff;
EAHV 93, S. 10 ff

Vermessung
=2 RAS-Verm

Historische Informationen

Stadtraum

= ESG 96, S. 40 ff

Ortsentwicklung

Zustand der Flachen

Grin

Charakter und Funktion

Offentliche Einrichtungen

Geschéfte, Gewerbe,
Wohnen

1. Bestandsaufnahme, Planungsgrundlagen

Es sollen alle Informationen eingeholt, geprift und verarbeitet werden, die
fur den Entwurf wichtig sind; dabei ist auf vorhandene Daten zurilickzugrei-
fen; die StraReninformationsbank Brandenburg (BB-SIB) ist zu nutzen.

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme sind in den weiteren Planungs-
schritten zu beachten und zu verarbeiten. Alle wichtigen Aspekte miissen
erfasst werden, allerdings ist ein ,Datenfriedhof* zu vermeiden. Es ist daher
sinnvoll, mit fortschreitender Planung einzelne Aspekte vertieft zu erheben
und zu analysieren (mehrstufiges Verfahren).

Vor Beginn der Planung sind insbesondere zu erheben:

Im Rahmen der Vermessung alle gestaltrelevanten Gegebenheiten des
StraBenraumes in Lage und Hohe (Hauseingange, Stufen, Lichtschéachte,
Einfriedungen, Baume, Entwasserungsanlagen, besondere Einbauten,
Vorgéarten, authentische Gestaltelemente wie pragnante Bordsteine,
Pflasterflachen o. A.).

Angaben zur Geschichte der Stra3e, zu deren Umgebung, soweit sie sich
auf die Gestalt der StraRe auswirkt, sowie zum Denkmalschutz.

Angaben zur stadtebaulichen Situation, zu rdumlichen Charakteristika
wie Querschnittsanderungen, vor- und riickspringende Hauser, Platze,
platzartige Aufweitungen, Bereiche mit und ohne Vorgarten, Hausein-
gange, Blickbeziige, raumliche Linienfihrung, Besonderheiten der Stralie
und ahnliche stadtebauliche Randbedingungen.

Die voraussichtliche strukturelle Entwicklung des Ortes selbst und seiner
Nachbarorte, wie sie aus rechtskraftigen oder beschlossenen Planungen
auf den unterschiedlichen Planungsebenen von Regionalplanung bis
Bauleitplanung und Planarten von Verkehrsentwicklungsplan bis Griin-
ordnungsplan zu entnehmen ist.

Der flachenhafte straRenbauliche Zustand von Fahrbahn und Nebenan-
lagen einschlief3lich der Regenwasser- und Fahrbahnentwéasserung.

Fraherer und heutiger Zustand von Grinflachen und Baumbestand, in
evtl. vorhandenen Griinordnungsplanen enthaltene Zielvorstellungen zur
kiinftigen Bepflanzung des Raumes.

Vorhandener und kiinftiger Charakter und Funktion der Strale innerhalb
des Uberortlichen Netzes, landespolitische Einstufung (z. B. Blaues Netz,
Ortsumgehungen).

Lage von offentlichen Einrichtungen und deren Nutzung, z. B. Schulen
(Schulwegsicherung), Amter, Bahnhof, Krankenhaus, Sportanlagen, tou-
ristische Ziele.

Geschaftsnutzung, Gewerbe und Wohnen an der Ortsdurchfahrt und in
den dahinterliegenden Flachen, einschlielBlich der dazugehoérenden Stell-
platz- und Lieferflachen.



» Angaben zu den derzeitigen und zukinftigen Verkehrsbelastungen unter
Beachtung des Realisierungszeitraumes (z. B. bis zum Bau einer Orts-
umgehung) und in Abhangigkeit von der voraussichtlichen Entwicklung
der Ortsstruktur, gegliedert nach:

- FuRBgénger und Radfahrer (besonders Querbezlige),

- flieRender Kraftfahrzeugverkehr, Schwerlastverkehr (landesweite
StraRenverkehrszahlung fur Bundes- und LandesstralRen, Ergebnisse
der automatischen Zahlungen, Bundes- und Landesverkehrsprogno-
sen)

- ruhender Verkehr (Tag/Nacht),

- Lieferverkehr auf und neben der Fahrbahn,

- OPNvV.

» Unfallgeschehen aus der 1-Jahres-Unfalltypensteckkarte aller Unfélle so-
wie aus der 3-Jahres-Unfalltypensteckkarte der Unfélle mit schwerem
Personenschaden. Unfalldaten — sofern fiir den zu planenden Abschnitt
erforderlich, kbnnen aus dem Brandenburgischen Expertensystem zum
Analysieren und Dokumentieren von unfallauffalligen Streckenabschnit-
ten (,BASta“) angefordert oder der StraReninformationsbank Branden-
burg (BB-SIB) entnommen werden.

» Bereiche, in denen sich die Benutzer des StralRenraums gerne aufhalten,
entlang der StralRe und in unmittelbarer Nahe der Strae (Beobachtung
und Dokumentation).

Im Verlauf der weiteren Planungen sind — soweit erforderlich — weitere Da-
ten zu erheben:

+ Leitungen (fir die spatere Uberpriifung des Entwurfs auf evtl. Konflikte
zwischen Baumen und Leitungstrassen).

» Baugrund (Versickerungsfahigkeit, Tragfahigkeit).

* Weitere Verkehrsdaten wie Knotenstrome, Ziel-, Quell- und Durchgangs-
verkehrsanteile o. A..

Alle erfassten Daten sind in einem Bestandsplan Ubersichtlich darzustellen
oder auf andere geeignete Weise (z. B. in Tabellen, Skizzen, Fotos u. A.) zu
dokumentieren. Die Verkehrssicherheits-Checkliste des Brandenburgischen
Landesamtes fur Bauen, Verkehr und Stral3enwesen ist im Sinne eines Ver-
kehrssicherheits-Audit anzuwenden.

Verkehr

Unfélle

Aufenthaltsbereiche

Leitungen

Bestandsplan



Ortsbegehung

Interdisziplinéres Arbeiten

Diskussion mit der Amts- /
Gemeindeverwaltung zu
Zielen

Planungsbereich der
Vorplanung

Diskussion der Ergebnisse
der Vorplanung mit der
Amts-/ Gemeindeverwaltung

Abstimmung mit der Ge-
meinde

10

2.

Verfahren

Noch vor der Bestandsaufnahme hat der Vorhabentrager in einer Orts-
begehung erste Eindriicke zu sammeln und sich Ortskenntnis zu ver-
schaffen.

Soll die Planung an ein Ingenieurbiiro vergeben werden, ist darauf zu
achten, dass das Biro entweder selbst Gber stadteplanerische Kenntnis-
se verflgt oder mit einem in Fragen der StralBenraumgestaltung erfahre-
nen Stadtebauer zusammenarbeitet. Das geeignete Team ist auf der
Grundlage skizzenhafter Darstellungen des konzeptionellen Ansatzes
auszuwahlen.

Es empfiehlt sich, nach Abschluss der Bestandsaufnahme Analyseer-
gebnisse und daraus abgeleitete Ziele mit der Amts-/ Gemeindeverwal-
tung zu diskutieren. Anlasslich dieses Termins ist eine gemeinsame Be-
gehung der Ortsdurchfahrt (StraRenbauamt, Gemeindeverwaltung)
durchzufthren. Die Ergebnisse der Abstimmung (die wesentlichen Pla-
nungsziele) sind in einem Vermerk festzuhalten.

In der Vorplanung muss der gesamte StralRenraum betrachtet werden,
auch wenn in der spateren Entwurfs- und Ausfihrungsplanung nur die
Flachen enthalten sein kénnen, die fir den Umbau vorgesehen sind.

Nach Abschluss der Vorplanung ist erneut ein Abstimmungstermin zwi-
schen StraRenbauamt und Amts-/Gemeindeverwaltung erforderlich, in
dem evtl. Alternativen diskutiert und ausgewahlt werden kénnen und we-
sentliche Ziele und Inhalte fir die weitere Planung festgelegt werden. Da
die Zustimmung der StralRenverkehrsbehdrde bereits in diesem frithen
Stadium der Planung erreicht werden sollte, ist eine Beteiligung der Stra-
Renverkehrsbehdrde an diesem Termin erforderlich. Die Verantwortung
fur den Entwurf verbleibt beim Strallenbauamt, die Funktion der Stral3en-
verkehrsbehdrde ist die spatere Anordnung gemaf3 StVO. Die Erfahrun-
gen der Unfallkommissionen sind zu nutzen. Auch die Ergebnisse dieser
Abstimmung sind in einem Vermerk festzuhalten.

Die Vorplanung muss einvernehmlich mit der Gemeinde abgeschlossen
werden.

Bild 2: Netz, Hierarchie

der Knotenpunkte
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Die Funktionen des StralRenraumes, insbesondere in den Einmiindungen
und Kreuzungen, sind abhéngig von den Funktionen des drtlichen Ge-
samtnetzes. Daher muss beim Entwurf das gesamte Netz betrachtet
werden. Problematische Situationen kénnen durch Anderungen im Netz
entscharft werden, indem z. B. Zufahrten abgehangt oder der Verkehr
von einer SeitenstralRe in eine benachbarte StralRe verlagert wird, aus der
sicherer in die Ortsdurchfahrt eingefahren werden kann (Bild 2).

Die Vorplanung, insbesondere Darstellungen zum Prinzip der Lésung
sind im MafR3stab 1:1.000 darzustellen; der RE-Vorentwurf im M. 1:500, in
komplexen Féllen (z. B. bei einer Planung mit vielen Zwangspunkten)
oder fur komplexe Ausschnitte (z. B. schwierige Kreuzungsbereiche) im
M. 1:250.

Zur Unfallanalyse reichen die Unfalltypen-Steckkarten aus. Die dort farbig
gesteckten Unfalltypen beschreiben den Verkehrsvorgang der Unfallbe-
teiligten vor dem Unfall, deshalb ist es wichtig, dass auf den Steckkarten
eindeutige Zuordnungen der Unfalle zur Ortlichkeit gewéhrleistet sind,
damit entsprechende MaRRnahmen fiir eine bestimmte Stelle oder einen
Streckenabschnitt vorgesehen werden kénnen. Ist dies nicht der Fall,
sollte durch die Polizei eine Unfalltypensteckkarte im gro3eren Maf3stab
erstellt werden.

Bei der Auswahl der MalRnahmen mussen besonders die Unfélle mit
schwerem Personenschaden (aus drei Jahren!) berlicksichtigt werden,
dabei sind FuRganger- bzw. Radfahrerunfalle (schwache Verkehrsteil-
nehmer) von Unfallen zwischen Kraftfahrzeugen zu unterscheiden. Un-
falle mit schwerem Personenschaden stehen meist in Verbindung mit zu
hohen Geschwindigkeiten oder Méangeln im Straenquerschnitt (z. B.
Unterbrechung des Sichtkontaktes zwischen Fuf3gangern und Kraftfah-
rern durch parkende Fahrzeuge oder andere Sichthindernisse).

Eine vertiefende Unfallanalyse ist immer dann nétig, wenn MafRnahmen
gegen Unfallhaufungen aus der Steckkarte nicht abgeleitet werden kon-
nen. Dazu missen u. U. Unfalllisten und Unfalldiagramme aus den Un-
fallanzeigen erstellt werden. Bei der Polizei liegen Unfalllisten und Unfall-
diagramme vor.

Nach dem Ausbau ist zu prifen, ob Planung, Entwurf und Nutzung der
StralRe Ubereinstimmen und ob der Verkehrsteilnehmer die Elemente des
Umbaus annimmt.

Ortliches Netz

Planmafstébe

Unfallanalyse

Unfalldiagramm

Betrieb prifen
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3.
StrafRen innerorts anders als .
StraRen aulRerorts
Abschnittsbildung, .

Abschnittsbildner

Stadtebau

Der streifenartige Charakter der Au3erortsstrafen darf nicht lediglich in
den Ort hinein und durch den Ort hindurch verlangert werden; Raum-
verengungen und Aufweitungen sollten zur Abschnittsbildung aufgegrif-
fen werden, Stralenabschnitte an oder in Platzen missen im Zusam-
menhang mit diesen als Raumfolgen gestaltet werden.

Abschnittsbezogene Querschnittsgestaltung: Ortsdurchfahrten bestehen
im Allgemeinen aus mehreren Abschnitten, die durch ,Abschnittsbildner*
gebildet werden. Wie es falsch ist, den Auferortsquerschnitt ,einfach”
durch den Ort zu ziehen, wére es ebenso falsch, in der gesamten Orts-
durchfahrt den Querschnitt nach dem engsten Abschnitt im Ort zu be-
messen. Der Raum muss abschnittsbezogen aufgeteilt werden (Bild 3).

AN

\Z;}a

Q‘ R Vorlaufstrecke

0%‘ & \ Ortseingang

0\ offen bebauter Bereich
”\ angelagerter Platz

l geschlossen bebauter Bereich
;\

.. ' angerartige Aufweitung

@ &
offen bebauter Bereich

Ortseingang
Vorlaufstrecke

Bild 3: Abschnitte

Abschnitte deutlich darstel- .
len!
Gestalterische Auswirkungen .

verkehrlicher MaRnahmen

Raumeinheit .
Symmetrie, flieBende .
Raumibergéange

Einmiindungen und .
Kreuzungen

Querbeziige zu den .

Nutzungen der Rander

Durch Abschnittsbildung kann das Fahrverhalten der Autofahrer beein-
flusst werden. Abschnitte sind daher deutlich darzustellen; Mittel hierzu
sind Anderungen der Bepflanzung, der Querschnittsaufteilung, der Ober-
flachenmaterialien, der Beleuchtung oder Ausstattung.

MaRnahmen zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit verandern die Er-
scheinung des StralBenraums. Sie missen daher auf die stadtebaulichen
Gegebenheiten abgestimmt werden. Ihre gestalterischen Auswirkungen
sind in geeigneter Form darzustellen.

Die Raumeinheit ist zu erhalten; Abschnitte sollen den Raum gliedern, sie
darfen ihn jedoch nicht zerteilen.

Der StraBenraum sollte abh&éngig von den Eigenarten des Ortes und den
spezifischen regionalen Formen gestaltet werden. Ddrflichen Strukturen
entsprechen flachige Querschnitte ohne harte Separationselemente,
stadtische Abschnitte sind von vorstéadtischen und landlichen Abschnitten
zu unterscheiden.

Einmindungen und Kreuzungen weisen auf die beiderseits der StralRe
gelegenen Bereiche hin; sie sind entsprechend ihrer Bedeutung hervor-
zuheben (besondere Knotenpunktsform, z. B. Kreisverkehr, besondere
Ausstattung und Beleuchtung, weithin sichtbares Merkzeichen o. A.).

Die StralRe sollte nicht bandartig strukturiert sein, sondern sich mehr als
Flache mit Querbeziigen darstellen. Materialwechsel, ein- oder beidseiti-
ge Pflasterrinnen oder Variationen der Fahrbahnfarbe sind Mittel zur Dar-
stellung von Querbeziigen, ebenso besondere Bepflanzung, Beleuch-
tung, Einbauten (Bild 4).
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» Lineares "Herliberziehen" von Rinnen, Geh- und Radwegen Uber Stra-
Reneinmindungen ist gestalterisch problematisch, da dies fur den Auto-
fahrer in der Ortsdurchfahrt deren Linearitét erhéht. Untergeordnete Ein-
mindungen sollten in der Regel als Gehwegiiberfahrten gestaltet wer-
den.

Bild 4: Querbeziige

» Der Stral3enraum und seine Flachen sollten nicht zu sehr nach einzelnen
Nutzungsbereichen differenziert sein. Eine gewisse Offenheit fiir kinftige
Nutzungsénderungen macht neuerliche Umbauten in kurzer Folge Uber-
flissig und spart auf diese Weise Kosten.

» Der Planer sollte seinen Entwurf auf den stadtebaulichen Gegebenheiten
oder Zielen, teilweise auch auf landes- oder regionalspezifischen Ge-
wohnheiten der StraRennutzer aufbauen. Die unkritische Ubernahme
modischer Entwurfstrends fuhrt zu unangepassten Lésungen.

+ Der Umbau sollte die Schlichtheit der Strale erhalten: Schlichtheit ist
kein Mangel, sondern ein Wert. Eine einfache Gliederung in Fahrbahn
und eher flachige einheitlich gestaltete Seitenraume mit flieBenden Uber-
gangen zu den angrenzenden offentlichen und privaten Flachen ent-
spricht diesem Ansatz am ehesten; eine derartige Gestaltung kann zu-
dem die heutige, unverwechselbare Gestalt der Stral3en erhalten: gelun-
gener StralBenbau ist kein Gegensatz, sondern ein Beitrag zur Ortsbild-
pflege.

« Im StraBenraumentwurf sollen Bezlige aufgegriffen werden, die der Ori-
entierung dienen und Hinweise auf die Umgebung der StralRBe geben
kénnen (Darstellung dessen, was man nicht sieht). Beispiele: Gelander
oder Mauern, die auf einen nicht einsehbaren Bach hinweisen, Material-
wechsel im Verlauf eines die Ortsdurchfahrt kreuzenden wichtigen We-
ges, Umrisse friiherer Grenzen, Gebaude, Mauern ... .

Wenn Mafinahmen zur Geschwindigkeitsdampfung die beabsichtigte Wir-
kung entfalten sollen, missen sie sich zwangslaufig auch auf die Gestalt
auswirken: Sie bilden gedrungene Raume und sollen aus einem Gestal-
tungskonzept fur die gesamte Ortsdurchfahrt abgeleitet werden.

Als Uberfahrten gestaltete
Einmindungen

Nutzungsoffenheit

Nicht modischen

Entwurfstrends folgen

Schlichtheit

Beziige Uber die Stralle
hinaus, Orientierung



Grundsatz

Stadtebauliche Bemessung
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4. Querschnitt

Mit der Querschnittsaufteilung werden die Flachen fir die verschiedenen
Nutzungen im StralRenraum verteilt. Im Gegensatz zur freien Strecke mus-
sen hierbei in Ortsdurchfahrten die Anspriiche aller Nutzer beachtet werden;
auRerdem sind stéadtebauliche und historische Gegebenheiten zu beachten.

Das Verhaltnis zwischen Fahrbahn und Seitenrdumen ist fur alle gebildeten
Abschnitte in einer ,Stédtebaulichen Bemessung“ zu bestimmen. Die Ergeb-
nisse der Stadtebaulichen Bemessung sind mit den verkehrlichen Erforder-
nissen (DTV, Schwerverkehrsanteil) und historischen Gegebenheiten abzu-
wagen (Bild 5).

3. Erforderliche Flachen
fur FuRganger und Rad-,
fahrerlangsverkehre

1. Erforderliche Flachen
durch Randnutzungen

2. Proportionen

4a% 1oz
1l

Erforderliche
Seitenraumbreite (S

Raumaufnahme
oder Raumbestimmung

EX 2

Fahrbahnbreite (X)

Bild 5: Stddtebauliche Bemessung

Die ,Stadtebauliche Bemessung“ ist ein Verfahren, das den notwendigen
Abmessungen der befahrenen Flachen plausibel nachvollziehbare notwen-
dige Abmessungen fur die Seitenrdume entgegenstellt. Sie verfolgt drei
Ziele:

+ Gestaltung des StralRenraumnetzes als Netz von Raumen fir Offentlich-
keit, d. h. von Raumen, die so uneingeschrankt wie moglich von der All-
gemeinheit genutzt werden kénnen.
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Vorrangige Berlicksichtigung der Randnutzungen, der Bewohner und Be-
sucher von StralRen, des Langsverkehrs von Fuldgangern und Radfahrern
(,Gestaltung vom Rand aus").

Wohlbefinden der Benutzer des StraRenraums durch angenehme Pro-
portionen zwischen befahrenen und unbefahrenen Flachen sowie inner-
halb dieser Flachen.

Die Stadtebauliche Bemessung basiert auf drei Faktoren:

Damit Fulganger und Radfahrer sich wohl fihlen, missen die Seiten-
raume in einem angenehmen Verhaltnis zur Fahrbahn stehen, wobei
hierfur Kfz-Verkehr und OPNV gleich zu beurteilen sind (,Proportions-
maR®); als angenehm wird eine Aufteilung von Seitenrdumen zu Fahr-
bahn von 30:40:30 empfunden (Bild 6).

40% |3% 1

bty

%S

Bild 6: Angenehme Proportionen

Zwischen Gehbereich und duerem Rand des Stral3enraums ist ein Be-
reich anzuordnen, in dem die Anspriiche der Rander an die StralRe erfillt
werden konnen (Verweilflachen, Wirtschaftsflachen, Distanzbereich, Vor-
garten). Die Breite dieses Bereichs wird als ,Anspruchsmal* bezeichnet.

Damit FuRganger sich wohl fiihlen, miissen auch die Proportionen inner-
halb des Seitenraumes ausgewogen sein: Der Gehweg neben dem Rad-
weg darf nicht zu schmal sein, das befestigte Band im Verhaltnis zu den
unbefestigten Flachen daneben nicht zu breit u. A..

Aus diesen drei Faktoren lasst sich die erforderliche Seitenraumbreite er-
mitteln, aus dieser im Vergleich zur Gesamtraumbreite die mogliche Breite
der Fahrbahn.

Bei breiteren StralBenrdaumen (ab 25 m) kann man davon ausgehen, dass
bei Einhaltung der proportionalen GesetzmaRigkeiten die Anspriiche aus
Randnutzungen und Langsverkehren erfillt sind. Da solche Raumbreiten in
Brandenburg selten sind, gilt hier fir die Stadtebauliche Bemessung im All-
gemeinen das ,Anspruchsmalf3”.

Faktoren der Stadtebaulichen
Bemessung

= ESG 96, S. 23

»2AnspruchsmaR*

Stadtebaulich mogliche
Fahrbahnbreite



Verkehrlich erforderliche
Fahrbahnbreite

Engstellen

EinbahnstralRen

Innerorts- und Aul3erorts-
Querschnitt

Linksabbieger

Kurzfristige

Einschrankungen
Gemeinsam nutzbare Seiten-

raume

Symmetrie

MindestmaRe und Prioritaten
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Die Fahrbahnbreite ist in Abh&ngigkeit von der Verkehrsbedeutung zu
wahlen. Wenn wahrend der Umbauzeit keine Umleitungsstrecken ange-
boten werden kdnnen und deshalb nur halbseitige Bauweise mdoglich ist,
soll zwischen Hochborden die Fahrbahn in der Regel 6,5 m breit sein.
Dort, wo die Stral3enraumbreite fir einen ausreichend breiten Rad- und
Gehweg nicht ausreicht, kann die Fahrbahnbreite auf Langen bis zu 100
m auf 5,5 m (ausnahmsweise 4,75 m) reduziert werden. In schwach be-
lasteten Ortsdurchfahrten (DTV < 2.000 Kfz/Tag) kann die Fahrbahn
durchgéangig 5,5 m breit sein.

Wenn vorspringende Bauten auch bei diesen reduzierten Malien keine
ausreichenden Seitenrdume ergeben, kénnen kurze Engstellen mit Fahr-
bahnbreiten von 3,5 bis 4 m eingerichtet werden. Die Engstellen missen
aus beiden Richtungen vollstandig einsehbar und sollten nicht langer als
50 m sein. Sie kdnnen bis zu einer Verkehrsstérke von 500 Kfz/Std. ohne
Lichtsignalanlage angewendet werden. Wenn die Verengung in Fahrt-
richtung auf eine Lange von 5 m verzogen wird, kann die StralRenver-
kehrsbehorde auf die Anordnung von Warnbaken verzichten.

Einbahnstral3en sind nur nétig, wenn die Verkehrsstarke oder die Lange
oder mangelnde Ubersichtlichkeit eines schmalen Raumes (z. B. durch
gebogene Linienflihrung) eine Lésung mit Engstellen nicht erlaubt.

Die Fahrbahnbreiten innerorts und aufRerorts sollten aufeinander abge-
stimmt werden. Hierbei sind ortsspezifische Aspekte (Geschichte, Pro-
portionen) zu bericksichtigen; es sind auch Sonderquerschnitte moglich.

Linksabbiegefahrstreifen zu einzelnen Adressen (z. B. Tankstellen) sind
zu vermeiden, da sie den Strallenraum unnétig aufweiten und zu uner-
wiinschten héheren Geschwindigkeiten fiihren.

Kurzfristig (fur etwa funf Jahre) kénnen funktionale Einschrankungen hin-
genommen werden, wenn abzusehen ist, dass sich die Funktion der
StralRe bald andert (z. B. durch Fertigstellung einer Umgehungsstralle).

In schmalen Raumen mit geringem Ful3ganger-/Radverkehr sollte ver-
sucht werden, in den Seitenrdumen fir Ful3ganger und Radfahrer ge-
meinsam nutzbare Flachen anzubieten. Auf diese Weise ergeben sich
auch keine Proportionsprobleme zwischen Geh- und Radwegen.

Die Bedeutung der Symmetrie bei der Querschnittsaufteilung leitet sich
aus den Gegebenheiten des Raumes und seiner Nutzungen ab; Versatze
der Fahrbahnachse oder Breitenwechsel sollten daher an Abschnitts-
bildnern oder Einmiindungen angeordnet werden. In symmetrischen
Raumen (mit beidseitig ahnlicher Nutzung und Bebauung) sollte auch die
StraBe symmetrisch sein, in asymmetrischen Raumen sind allerdings
auch asymmetrische Querschnittsaufteilungen plausibel.

Anstatt alle Flachen auf Mindestmale zu reduzieren, muss bei beengten
Verhéltnissen in Abh&ngigkeit von DTV und Nutzungsarten entlang und
quer der Strale entschieden werden, welche Nutzung eingeschrankt
werden soll. Bei hohem Geschéftsbesatz kann eher die Fahrbahnbreite
eingeengt werden, bei starkem DTV kdnnen die Stellplatze reduziert
werden.
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Historische Querschnitte sollten weitgehend erhalten werden; Verkehrs-
sicherheit muss mit Manahmen erhoht werden, die mit dem Ortsbild
vereinbar sind und dessen Eigenheiten aufgreifen. Wo die historische
Fahrbahn nach heutigen Sicherheitsaspekten zu breit ist, sollten Ele-
mente eingebaut werden, die Charakter und Proportionen erhalten (z. B.
Mittelstreifen, Stellplatze zwischen Baumkanzeln). Auch eine Asphaltie-
rung des mittleren Fahrbahnbereichs unter Beibehaltung der ,rauen”
Rander kann sinnvoll sein (Bilder 7.1-7.3).

Historische Querschnitte

Bild 7: Méglichkeiten zur Verengung der Fahrbahn in historischem Querschnitt

Die Art der Separation (Hochbord, Flachbord, Muldenrinne) muss in Ab-
hangigkeit vom Charakter der Ortsdurchfahrt und von funktionalen
Aspekten gewahlt werden. Je dorflicher die Ortsdurchfahrt wirkt, je weni-
ger Randnutzung vorhanden ist und je weiter die Hauser von der Fahr-
bahn entfernt stehen, desto ,weicher* soll die Separation gestaltet sein.
Im dorflichen Bereich sind oft Zwischenlésungen (z. B. 3 cm-Borde) be-
sonders gut geeignet, da sie die Vorteile der weichen Separation mit
guter Wasserfihrung verbinden. Sind weiche Separationselemente an-
gebracht, kann die Fahrbahn schmaler sein, da dann in Ausnahmefallen
die Seitenraume mitbenutzt werden kdénnen. Es ist auch mdglich harte
und weiche Separation in einer Ortsdurchfahrt zu kombinieren (Bild 8).

Separation




Sicherheitsstreifen
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Weiche Separationen

Gras, Pflasterrinne

Gras, Pfad, Pflasterrinne

Gras, unbefestigte Flache, Pflasterrinne

Gras, unbefestigte Flache,
Entwésserungsmulde, Pflasterrinne

Harte Separationen

Lesesteinpflaster, Mosaikpflaster, Bord

Mosaikpflaster in Lesesteinpflaster, Bord

Platten in Lesesteinpflaster, Bord

Platten in Mosaikpflaster, Bord

Bild 8: Seitenrdume

Sicherheitsstreifen sind zu beachten, sie sollten aber nicht baulich ge-
sondert gestaltet werden. Die Gestalt der StrafRe wird ruhiger und die Ko-
sten werden geringer, wenn die erforderlichen Sicherheitsstreifen den
benachbarten Flachen (Radwege, Gehwege) zugeschlagen werden.
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5. FulRganger

FuRgéanger gehen am liebsten den direkten Weg, ihnen sollen daher keine
Umwege zugemutet werden.

Fur die in der Bestandsaufnahme ermittelten Bereiche mit besonders hohem
FuRgangerverkehr und mit besonderem Querungsbedarf missen angemes-
sene Losungen entwickelt werden:

» Immer soll ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Fahrbahn und Seiten-
raum (einschlie3lich Vorgarten) erreicht werden.

» Entlang von Ortsdurchfahrten sind in der Regel beidseitig Flachen zum
Gehen (und Radfahren) erforderlich. Abhéngig von Benutzungsdichte,
vorhandenen Baumen, Art der Randnutzungen sowie Charakter des
StraBenraums kdnnen diese Flachen mit Platten oder Pflaster (z. B. in
einem Geschaftsabschnitt) gestaltet, ohne Bindemittel befestigt oder
ganz ungebunden sein (z. B. bei Wurzeln vorhandener Baume).

» FuBgangerflachen sollen mindestens 2 m (1,5 m zuzlglich Sicher-
heitsstreifen) breit sein. Je nach Randnutzungen sollten zu diesem Mald
Verweil- und Wirtschaftsflachen hinzukommen (Bild 9.1).

In Stralen mit nachgewiesen sehr wenigen Fu3gangern und Radfahrern
reicht ein mindestens 1 m breiter befestigter Bereich fiir die gemeinsame
Benutzung durch Fu3ganger und Radfahrer aus, wenn zur Fahrbahn hin
ein 1 m breiter Zwischenraum bleibt und neben dem befestigten Bereich
ausreichende Flachen fur die Begegnungsfélle vorhanden sind. In die-
sem Fall ist die Benutzung des Gehweges durch Zeichen 239 StVO
(,FuBganger) mit Zusatzschild ,Radfahrer frei“ zu ermdglichen (keine
Benutzungspflicht fir Radfahrer, Bilder 9.2 und 9.3).

Grundsatz

Ausgewogenes Verhaltnis
zwischen Fahrbahn und
Seitenraum

= vgl. Kap. 4

Beidseitig Flachen
(z. B. in Randbereichen)

Mindestmalle

mine =i

So4F 22K
i

9.2

9.3

Bild 9: Gehwege

» Sondernutzungsrechte fir Wirtschaftsflachen kénnen nur dort vergeben
werden, wo Radfahren und Gehen im Seitenraum unbehindert moglich
sind.

+ Querungen sollen in Ortsdurchfahrten tiberall méglich sein. Eigene Uber-
oder Unterfiihrungen sind in Ortsdurchfahrten zu vermeiden. Querungs-
hilfen sind insbesondere bei hohem Kfz-Verkehr, unubersichtlichen Stel-
len oder besonderen, publikumsintensiven Randnutzungen erforderlich.
Unfallanalysen und Ful3gangerbeobachtungen bieten hierfiir wichtige
Hinweise. In Bereichen mit konzentriert querenden FufRgéngern sollen
zur Sicherheit der FuRgéanger Mittelinseln, Mittelstreifen, Einengungen
oder Engstellen eingerichtet werden, ebenso dort, wo schwéachere Ver-
kehrsteilnehmer (altere Menschen, Kinder) haufig die Fahrbahn queren.
An Knotenpunkten sollen in der Regel iber alle Zufahrten Querungen
mdglich sein (Bild 10).

Querungen

= EAHV 93, Kap. 4.2.6.5




FuRgangeriberfiihrung
an Einmindungen

= EAHV 93, Kap. 4.2.6.4

FulRganger-LSA

FuRRgangeriberwege ,Zebra-
streifen”

Mittelstreifen

Keine Stolperkanten
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Bild 10: Querungsstelle

Die FuRgéanger sollen an Einmindungen entlang der durchgehenden be-
vorrechtigten Strae gefiihrt und die Gehwege nicht abgesetzt werden
(Sichtbarkeit des FuRgangers). Dabei muss die Lage des Radwegs be-
ricksichtigt werden.

Im Ort wollen FuRgénger an jeder Stelle die StraRe Uberqueren kénnen.
Bei starkem Kfz-Verkehr oder an Stellen mit besonderem Querungsbe-
darf kdnnen Mittelinseln oder Fahrbahn-Einengungen die Querungen er-
leichtern und sicherer machen.

Wo die Unfallsituation dies nahelegt, starker Querungsbedarf ,schwa-
cher" Gruppen besteht (Kinder, altere Menschen) oder wo gewichtige
Grinde gegen eine Mittelinsel sprechen (z. B. mangelnder Raum, vor-
handene alte Baume am Fahrbahnrand, schlechte Sichtverhaltnisse)
kommen Ful3gangerlichtsignalanlagen in Betracht.

FuRgangeriberwege (,Zebrastreifen) sind aus Grinden der Verkehrssi-
cherheit problematisch, da sie Sicherheit vortduschen, die haufig nicht
vorhanden ist. Sie sind nur in Ausnahmeféllen anzuwenden. Vorhandene
Zebrastreifen sollen durch Mittelinseln oder Einengungen ersetzt werden.

Wo an benachbarten Stellen verstéarkter Querungsbedarf besteht, sollte
erwogen werden, ob der verfliigbare Raum und die stadtebauliche Situa-
tion die Anlage eines linienhaften Mittelstreifens zulasst. Dabei ist zu be-
achten, dass die Anlage eines Mittelstreifens Raum am Rand ,kostet"
und daher nur dort sinnvoll ist, wo auch die Seitenrdume breit genug
bleiben (also i. d. R. ab einer StraBenraumbreite > 15 m). Ab dieser
Raumbreite sind Mittelstreifen dort sinnvoll, wo bei beidseitiger Nutzung
mit hohem ErschlieBungsbedarf (Geschafte, Dienstleistungen, Gemein-
bedarfseinrichtungen o. A.) FuBganger und Radfahrer die Fahrbahn lini-
enhaft queren. Mittelstreifen sollen mindestens 2,5 m breit sein. Sie soll-
ten nicht nur verkehrlich, sondern auch stadtebaulich begriindet werden.

Zu unterscheiden sind Uberfahrbare und nicht-tberfahrbare Mittelstreifen.
Bei nicht-Uiberfahrbaren Mittelstreifen sollte die Fahrbahnbreite neben
dem Mittelstreifen 3,25 m betragen.

Aus Sicherheits- und Komfortgriinden sind innerhalb der Seitenrdume
Hohen-Abséatze zu vermeiden, da sie fir FuBganger und Radfahrer Ge-
fahren darstellen (Stolpern, Stiirzen).
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6. Radfahrer

Radfahrer sind (wie Fu3ganger) umwegempfindlich. Der Planer hat daher
davon auszugehen, dass Radfahrer — unabhéangig von der verkehrsrechtli-
chen Anordnung — auf beiden Seiten der StralRe in beiden Richtungen fah-
ren. Auch dies spricht fir die Gestaltung der Seitenrdume als gemischt
nutzbare Flachen.

Fur die in der Bestandsaufnahme ermittelten Bereiche mit groRem Rad-
fahrer-Langsverkehr und -Querungen mussen geeignete Flachen angeboten
werden.

In Brandenburg ziehen die Radfahrer das Fahren im Seitenraum vor. Rad-
fahren soll in Brandenburgischen Ortsdurchfahrten daher im Allgemeinen im
Seitenraum mdglich sein, bei beidseitigen Nutzungen mit ErschlieRungs-
bedarf auf beiden Seiten der Fahrbahn.

* Nur bei starkem Fuf3ganger- und Radfahrerverkehr ist im Seitenraum ei-
ne getrennte Fihrung des Radverkehrs erforderlich. Dies erfordert aller-
dings eine Seitenraumbreite von mindestens 4 m. Die Breite des Rad-
wegs ist gemal VwV-StVO zu bemessen.

Im Allgemeinen ist eine gemeinsame Fiihrung von Radverkehr und Fuf3-
gangern auf einem mindestens 2,5 m breiten Weg vorzuziehen.

Dabei gibt es drei Lésungen:

- gemeinsamer Ful3- und Radweg, beschildert mit Z 240 StVO, dadurch
benutzungspflichtig fir Radfahrer.

- Gehweg mit zugelassenem Radverkehr beschildert durch Z 239 mit
Z 1022-10 StVO (Radfahrer frei), nicht benutzungspflichtig fir Radfah-
rer. Bei dieser Losung hat der Radfahrer die Wahl, entweder die
Fahrbahn oder den Gehweg zu nutzen.

- Radweg; nur moglich unter der Voraussetzung von ausreichend brei-
tem begehbarem Seitenraum fiir Fu3ganger.

In Fallen, in denen der Seitenraum abschnittsweise schmaler als 2,5 m
ist, ist ein Schutzstreifen (Angebotsstreifen) auf der Fahrbahn vorteilhaf-
ter, wenn auf diese Weise dem Radverkehr eine durchgangige L6sung
angeboten werden kann.

» Bei einem Verkehr von < 3.000 Kfz/Tag kann Radfahren im Mischverkehr
auf der Fahrbahn stattfinden, auf gesonderte Radverkehrsanlagen kann
verzichtet werden.

» In Bereichen mit hohem Geschéftsbesatz ist bei beengten Verhéltnissen
eine Fiuhrung der Radfahrer im Seitenraum ungunstig, da durch die Ge-
schéaftsnutzung Fuligédnger und Anlieferer den Seitenraum Uberall queren
und dadurch Konflikte mit dem Radverkehr auftreten.

e Um unndétige Querungen der Fahrbahn durch Radfahrer zu vermeiden,
kann in kurzen Ortsdurchfahrten eine einseitige Durchfiihrung des regio-
nalen Radverkehrs im Zweirichtungsverkehr sinnvoll sein. Jedoch ist
auch dann auf der gegenuberliegenden Seite Radfahren zur ortlichen Er-
schlie3ung der dort liegenden Grundstiicke zu ermdglichen.

Grundsatz
= vgl. Kap. 4

Bestandsaufhnahme
Langsverkehr und Querver-
kehr, Abbieger

= ERA 95

Grundsatz

Radfahren im Seitenraum
= vgl. Kap. 9

Gemeinsamer
Rad-/Gehweg
= vgl. Kap. 4

Schutzstreifen

Radfahren auf der Fahrbahn

Radfahren in
Geschéftsbereichen

Regionaler Radverkehr
Beidseitig Radwege
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Radwege und Schutzstreifen .
kombiniert
Radwege an Einmindungen .

Bei einer Folge unterschiedlich breiter Abschnitte lassen sich auch
Schutzstreifen (Angebotsstreifen) mit Radwegen oder Radfahrstreifen
kombinieren, Stellplatze missen dann hinter dem Schutzstreifen ange-
legt werden.

Wo Radfahrer auf Radwegen oder gemeinsamen Rad-/Gehwegen ge-
fuhrt werden, kommen an Einmindungen — abhéngig von deren verkehr-
licher Bedeutung — mehrere Lésungen in Betracht, wobei auf Einheitlich-
keit in der Ortsdurchfahrt zu achten ist:

- Bei guten Sichtverhaltnissen und wenig Ein- bzw. Abbiegeverkehr
Uberfuhrung des querenden Radwegs nicht abgesetzt und in der vol-
len Breite als Furt im Einrichtungsverkehr. Dort wo der Radweg auf
der Strecke abgesetzt verlauft (z. B. hinter Langsstellplatzen) muss er
im Bereich von Einmindungen an die Fahrbahn heran gefiihrt werden
(Bild 11.1). An stadtischen Kreuzungen mit breiten Seitenrdumen und
Lichtsignalanlage kann der Radweg auch mit zurlickspringendem
Bord in die Kreuzung eingefiihrt werden (Bild 11.2).

- Bei Zweirichtungsverkehr auf dem Radweg Uberfiihrung des queren-
den Radwegs als Furt mit Radfahrsymbol und zurtickhaltend einge-
farbt (Bild 11.1).

- Bei schlechter Sicht auf den bevorrechtigten Radfahrer und/oder bei
starkem Ein- bzw. Abbiegerverkehr Uberfihrung des querenden
Radwegs Uber eine Anhebung der Fahrbahn von ca. 8 cm im Ein-
richtungs- bzw. Zweirichtungsverkehr, wenn ein Verlauf an der Fahr-
bahn nicht mdglich ist (z. B. vorhandene Baume) (Bild 11.3).

- Abgesetzte Fihrung des Radweges, z. B. bei Senkrechtstellplatzen,
Uber eine Furt, rot eingefarbt und mdglichst mit Fahrbahnanhebung;
die Art der Einfarbung soll im ortlichen Materialzusammenhang stehen
(Bild 11.4).

- In Ausnahmeféllen abgesetzte Fihrung des Radweges — mehr als
10 m von der Ubergeordneten StralRe entfernt (z. B. in einem Anger) —
mit Wartepflicht fur den Radfahrer durch Z 205 StVO (Bild 11.5).

Bild 11: Radwege an Einmiindungen
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* An Grundstiickszufahrten oder Parkplatzzufahrten sollen die Radwege
nicht abgesenkt werden, sondern auf Gehweghohe durchlaufen (Ram-
pensteine fir die Zufahrt).

* An Einmindungen zu einem verkehrsberuhigten Bereich oder zu einer
Tempo 30-Zone sollten die Radwege Uber Anhebungen der Fahrbahn
gefuhrt werden.

» Im Ortseingangsbereich gibt es unterschiedliche Varianten der Radfahr-
fuhrung je nach Radwegeangebot innerorts und aul3erorts.

- Kein Radweg auRRerorts/Radweg innerorts (Bild 12.1):
Die Radfahrer missen uber eine markierte Schleuse vor der Ortsaus-
gangstafel auf die Fahrbahn gefiihrt werden. Der einfahrende Radfah-
rer wird an geeigneter Stelle Uber eine Bordsteinabsenkung auf den
Radweg geflihrt.

- Einseitiger Radweg auf3erorts/beidseitiger Rad-, Gehweg innerorts,
Querungsstelle am Ortseingang (Bild 12.2):
Die Radfahrer werden Uber eine gleichzeitig geschwindigkeitsdamp-
fend ausgebildete Mittelinsel am Ortseingang oder an weiter im Ort
gelegener geeigneter Stelle gefiihrt, mit einer Versatztiefe von minde-
stens 1,75 m, besser und wirkungsvoller um eine Fahrstreifenbreite.
Hier hat sich eine Trichterung der Geschwindigkeit bewahrt.

Damit diese Stellen plausibel wirken, miissen sie in einem stadtebauli-
chen Zusammenhang gestaltet werden (z. B. als Teil einer Ortsrandbe-
pflanzung).

Bild 12: Radweg — Anfang/Ende am Ortseingang

Radfahren am Ortseingang
= vgl. Bild 13.3



Grundsatz

Lage der MaRnahmen

Elemente am Ortseingang

= vgl. Kap. 8

Lage des Ortseingangs

Abstimmung mit Griinkon-

zept und Stadtebau

Mittelinseln
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7.

Geschwindigkeitsdampfung

Die hohen Geschwindigkeiten, die normalerweise von den angrenzenden
AuRerortsstrecken in den Ort hinein gefahren werden, missen am Ortsein-
gang wirksam gedampft werden. Die Ubergange von der freien Strecke zur
Ortsdurchfahrt mussen dem Autofahrer verdeutlichen, dass er sein Fahrver-
halten den innerdértlichen Gegebenheiten anzupassen hat.

Die Lage der MaRnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung und zur siche-
ren Querung der Radfahrer sollen aus der ortlichen/ jeweiligen stadte-
baulichen Situation abgeleitet werden. Auch Verkehrssicherheitsgriinde
(Trassierung bzw. Sicht) kénnen die Einordnung baulicher MaRnahmen
im Vorfeld der Bebauung erfordern. Geschwindigkeitsdampfende Maf3-
nahmen mussen deutlich erkennbar sein.

Um mit Bebauungsanfang eine angemessen reduzierte Geschwindigkeit

durchzusetzen sind Ortseingdnge mit baulichen Malinahmen auszuge-

stalten. Es bieten sich folgende Méglichkeiten an:

- Mittelinseln mit beidseitigem Doppelversatz,

- soweit stadtebaulich zu integrieren ein kleiner Kreisverkehrsplatz,
wenn am Ortseingang StraRen einmiinden, oder

- Fahrbahneinengungen.

Die Ortstafel markiert den Ortseingang. Sie steht daher plausibel am Be-
ginn der geschlossenen Bebauung (unabhéngig von der Lage des OD-
Steins).

Wie selbstverstandlich wirken MaRnahmen als Teil einer Ortsrand-
eingriinung oder durch eine abgestimmte Kombination von StralRen- und
Stadtebau.

Die beste Wirkung haben Mittelinseln mit beidseitigem doppeltem Ver-
satz. Die Versatztiefe muss mindestens 1,75 m auf jeder Seite betragen,
besser ist es, die Versatztiefe um eine Fahrstreifenbreite einzurichten,
weil dann eine Geschwindigkeit von 50 km/h oder weniger gewéhrleistet
ist. Die Inseln am Ortseingang mussen daher — im Gegensatz zu Que-
rungshilfen — mindestens 3,5 m breit sein. Gleiche Ergebnisse kdnnen
mit der platzsparenden ,S-Insel” erzielt werden. Ist eine dieser Varianten
aus Platz- oder anderen stadtebaulichen Griinden nicht méglich, kom-
men auch zwei hintereinander angeordnete Inseln mit einseitigen Verséat-
zen in Betracht. Auch hier muss die Versatztiefe jeweils mindestens
1,75 m betragen, bei der Einfahrt in den Ort muss der Versatz in dieser
Fahrtrichtung als erster angeordnet sein (Bilder 13.1-13.3).

Die Richtungsfahrbahnen sind 3,25 m breit; bei starkem landwirtschaftli-
chem Verkehr mit Gberbreiten Fahrzeugen ist darauf zu achten, dass auf
den Auflenseiten der Richtungsfahrbahnen ein 1 m breiter befahrbarer
Streifen von Aufbauten frei gehalten wird.
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Bild 13: Ortseingang mit Mittelinsel (13.1), Ortseingang mit S-Insel (13.2), Ortseingang mit zwei Inseln (13.3)

Einzelne Inseln mit nur einseitigem Versatz wirken jeweils nur in einer
Richtung und bergen die Gefahr der ordnungswidrigen Vorbeifahrt auf
der falschen Seite der Insel. Sie sollen deshalb nur im Ausnahmefall an-
gewandt werden.

« Baume auf Mittelinseln erhéhen deren geschwindigkeitsdampfende Wir-  B&ume auf Inseln
kung, da sie Raumkammern bilden. Bei Inseln am Ortseingang sind
Baume im hinteren Bereich langerer Inseln (> 20 m) moglich.

» Verhindern Baume oder engstehende Bebauung die Ausbildung von Einengungen
Mittelinseln, kann durch die Ausbildung von Fahrbahn-Einengungen auf
die Ortseingangssituation hingewiesen werden. Dabei ist — wie auch bei
Einengungen im Ort — darauf zu achten, dass die Einengung deutlich er-
kennbar ist. Der Versprung ist auf eine Lange von 5-10 m zu verziehen.
Bei einer derartigen Ausfihrung sollte innerorts auf die Anordnung von
Warnbaken verzichtet werden.

» Bis zu einem Verkehr von < 10.000 Kfz/Tag kann die Fahrbahn auf 5,5 m
eingeengt werden (Bild 14).

Bild 14: Einengung am
Ortseingang




Fahrbahnanhebungen
(gilt nicht fir BundesstralRen)

Beleuchtung

Kleine Kreisverkehre

= vgl. Kap. 8

Ortsfeste Geschwindigkeits-
Uberwachungen
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Uber kurze Abschnitte sind auch zweistreifig befahrbare Einengungen auf
4,75 m bis 5 m moglich.

Einstreifig befahrbare Fahrbahnverengungen bis auf 3,5 m Breite sind
ausnahmsweise bis zu einem DTV von 5.000 Kfz/Tag Uber kurze Strek-
ken, bei einem DTV unter 2.500 Kfz/Tag bis zu einer Lange von 50 m
maglich.

Anhebungen der Fahrbahn um ca. 8 cm auf etwa 10 m Lange fiihren zur
Geschwindigkeitsdampfung; die beidseitigen Rampen sollten 1,5 — 2 m
lang sein. Anhebungen der Fahrbahn eignen sich auch dazu, die Ge-
schwindigkeit an Knotenpunkten bzw. an stadtebaulich und/ oder ver-
kehrssicherheitsbedeutsamen Stellen (z. B. seitlich liegender Marktplatz)
zu senken. Im Allgemeinen sind Fahrbahnanhebungen in Asphalt aus-
zufihren, Ausnahmen sind in bauhistorisch bedeutsamen Bereichen
mdglich (Bilder 15.1-15.2).

15.1 15.2

Bild 15: Fahrbahnanhebungen

Bauliche Mafnahmen am Ortseingang miuissen deutlich zu erkennen

sein, sie sind daher zu beleuchten. In der Art der Beleuchtung muss zum

Ausdruck kommen, ob die MalZnahme gleichzeitig Querungshilfe ist:

- Inseln ohne Querungsmdoglichkeiten sollten Orientierungsleuchten mit
niedriger Leuchtpunkthéhe erhalten (ca. 1 m),

- Inseln, die zugleich Querungshilfen sind, und Einengungen sind mit
Mastleuchten mit einer Leuchtpunkthéhe von 3,5 — 4,5 m zu beleuch-
ten.

Kleine Kreisverkehrsplatze senken das Geschwindigkeitsniveau am Orts-
eingang wirkungsvoll. Sie sind allerdings nur anwendbar, wenn dort eine
Kreuzung vorhanden ist und die stadtebaulichen Randbedingungen einen
Kreisverkehrsplatz erlauben.

Ortsfeste Geschwindigkeitsiilberwachungen (OGU) sind als alleinige
MaRnahme nur dort vertretbar, wo sich gehauft Unfélle ereignen und eine
geschwindigkeitsdampfende Umgestaltung anders nicht mdglich ist.
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8. Knotenpunkte

In Ortsdurchfahrten muss sich auch die Gestalt von Knotenpunkten den
stadtebaulichen Randbedingungen unterordnen: so klein wie méglich, in ih-
rer Geometrie den Raumkanten angepasst. Im Allgemeinen ist flir groRe
Fahrzeuge (Lastzug, Bus) ein Uberfahren der Gegenfahrbahn der unterge-
ordneten Straf3e und der Ortsdurchfahrt selbst akzeptabel. Sollen Knoten-
punkte Uberschleppungsfrei gestaltet werden (etwa wegen besonders gro-
Ber Schwerlastverkehr-Abbiegestréome), muss dies begriindet werden.

Abknickende Vorfahrten sind durch einen Umbau des Knotenpunktes,
der die Hauptverkehrsrichtung baulich verdeutlicht, zu ersetzen. In stad-
tebaulich sensiblen Situationen (z. B. bei axialen Sichtbezligen auf wich-
tige Bauten) sollten allerdings andere Mittel eingesetzt werden: Sperrung
der axialen Zufahrt, Verdeutlichung der Hauptverkehrsrichtung durch
Materialwechsel o. A. (Bilder 16.1-16.3).

Grundsatz:
Knotenpunkte klein halten!

Abknickende Vorfahrten

V4

z. B.

16.2

Einbauten

Vitrinen

16.3

Bild 16: Abknickende Vorfahrt (16.1) Verdeutlichung der Hauptverkehrs-

richtung (16.2)

Grundsatzlich sollten so wenig Lichtsignalanlagen wie mdglich eingesetzt
werden. Das Erfordernis von LSA ist mit einer verkehrstechnischen Un-
tersuchung (VTU) nachzuweisen. Wenn aus Belastungsgriinden der
spatere Einbau einer LSA wahrscheinlich ist, soll dies bei Planung und
Bau bereits vorgesehen werden (Geometrie, Leerrohre).

Linksabbiegefahrstreifen sind nur erforderlich, wenn nachgewiesen wird,
dass ohne sie die Leistungsféhigkeit unzumutbar eingeschrankt ist. In
vielen Féllen genigen allerdings auch in solchen Fallen kurze Aufstellfla-
chen. Linksabbiegefahrstreifen oder Aufstellflachen sind nur vertretbar,
wenn durch sie die Seitenrdume nicht unter die in diesem Leitfaden ge-
nannten Mindestmal3e geraten. Ist dies der Fall, muss eine andere L6-
sung gefunden werden (im Netz, Abbiegeverbot 0. A.).

Aufstellflachen und Linksabbiegefahrstreifen sind vom Gegenverkehr
baulich zu trennen; in Fahrtrichtung vor den Abbiegefahrstreifen sind
Mittelinseln einzubauen, damit wartende Linksabbieger oder Gerade-
ausfahrer nicht tiberholt werden kénnen, gleichzeitig sind die Mittelinseln
ein Angebot fir querende FuRganger und Radfahrer (Bild 17).

Verdeutlichung der Hauptverkehrs-
richtung in sensiblem Umfeld (16.3)

Wenig Lichtsignalanlagen
(LSA)

Linksabbiegefahrstreifen




Kreisverkehre

= Merkblatt fiir die ,Anlage
von kleinen Kreisverkehrs-
plédtzen®, 1998
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Bild 17: Mittelinseln vor
Aufstellflichen flir Links-
abbieger

Sollen bei ausreichendem Platzangebot aus verkehrlichen Griinden klei-
ne Kreisverkehre eingerichtet werden, ist zu priifen, ob die stadtebauli-
chen und verkehrlichen Randbedingungen erfllt sind.

In landlichen Strukturen kénnen Kreisverkehrsplatze gestalterisch pro-
blematisch sein, da ihre harte Geometrie sich nur schwer in die weichen
landlichen Raumibergange integrieren lasst. Am ehesten geeignet sind
symmetrische, rasterartige Strukturen, wie sie vom Barock bis Griinder-
zeit in Stadten realisiert wurden. Innerhalb derartiger Netze sind Kreis-
verkehrsplatze an hervorgehobenen, ausstrahlenden Stellen angebracht.

Ist die stéadtebauliche Situation geeignet, muss bei der Detailgestaltung
darauf geachtet werden, dass sich der Kreisverkehrsplatz unaufféllig in
den Raum einpasst: Einfaches Profil, schlichte Bepflanzung zur Unter-
brechung der Durchsicht durch den Kreisverkehrsplatz, Kunst nur an
ganz besonderen Orten.
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9. Ruhender Verkehr

Parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand behindern die Sicht auf querende
FuRgéanger und Radfahrer und von wartepflichtigen PKW auf herannahende
Fahrzeuge. Dies ist mit ursachlich fir Unfélle. Der Ordnung des ruhenden
Verkehrs kommt daher besondere Bedeutung zu.

Die Stellplatznachfrage muss in allen maRgeblichen Zeitrdumen ermittelt
werden (Menge und Verteilung am Fahrbahnrand oder auf ¢ffentlichen und
privaten Stellplatzen entlang der Ortsdurchfahrt tags und nachts, werktags
und feiertags, saisonal differenziert).

Stellplatze sind auRerhalb der Fahrbahn anzuordnen. Eine stédtebaulich
gute LOsung ist Parken zwischen Baumen; auf bisher breiten Fahrbahnen
kann diese Mdglichkeit durch Einbau von Baumkanzeln verhéltnisméaiig
einfach geschaffen werden.

Bei starkem Parkdruck sollten Stellplatze auf3erhalb des StraRenraums
(auf Parkplatzen in Seitenstraf3en) eingerichtet werden.

Stellplatze, die entlang der Fahrbahn eingerichtet werden, sollten alle 3-5
Stellplatze unterbrochen werden, um Querungen zwischen den Kraftfahr-
zeugen zu gewahrleisten. Bei Parkdruck missen diese freien Stellen
durch Baume oder andere geeignete Mittel von Falschparkern freigehal-
ten werden (Bild 18).

Bei Langsstellplatzen ist darauf zu achten, dass zu Radwegen ein Si-
cherheitsabstand von 0,75 m vorhanden ist (Offnen und SchlieRen der
Tiren).

Ruhender Verkehr in Senkrecht- und Schragaufstellung ist in Straen mit
sehr breiten Seitenrdumen und mit Radwegen zwischen Stellplatzen und
Bebauung eine sichere Variante.

Bei breiten Seitenrdumen kann in der Nahe von Nutzungen mit beson-
derem Bedarf fir Lieferfahrzeuge eine 3 m breite Flache zwischen Senk-
rechtstellplatzen und Fahrbahn zum Liefern und Laden sinnvoll sein (Bild
19).

Werden zwischen Stellplatzen und Gehweg Griinflachen angeordnet,
sollten diese in kleinen Abstéanden Fulwege enthalten, Uber die der
Gehweg von den Stellplatzen aus ,hindernisfrei* erreicht wird.

Bild 18: Querungsstellen zwischen

Bild 19: Stellplétze in breiten Sei-
tenrdumen

Stellplétzen

Grundsatz

Bestandsaufnahme
> EAR 91

Stellplatze aul3erhalb der
Fahrbahn unterbringen
= EAHV 93, S. 26, 71

Unterbrechung von Langs-
stellplatzen

Senkrechtstellplatze
= EAHV 93, S. 69 ff.

Stellplatze und Gehweg
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10. Bushaltestellen

Grundsatz Buslinien sind in Bezug auf bauliche Gegebenheiten sehr flexibel: Strek-
kenfihrungen koénnen schnell gedndert, Haltestellen verschoben werden.
Aufwendige bauliche MaZnahmen fir den Busverkehr sind daher nur an be-
sonderen Stellen (Bahnhof, zentraler Platz 0. A.) zu vertreten.

Bordsteinhaltestellen und + Busse sollen an Bordsteinhaltestellen oder Buskaps halten. Busbuchten
Buskaps sollten nur eingerichtet werden, wenn damit gerechnet werden muss,
dass Busse nicht nur zum Ein- und Aussteigen halten.

Lage der Bushaltestellen » Bushaltestellen sollen mit ca. 10 m langen Mittelinseln kombiniert ange-
legt werden, da hier hinter dem haltenden Bus sichere Querungen mog-
lich sind; bei Bordsteinhaltestellen werden hierdurch in zweistreifigen
StraRen auRerdem gefahrliche Uberholvorgange vermieden (Bild 20).

Bild 20: Bushatltestellen an Mittelinsel

Bordsteinhthe an Halte- » Fur die meisten Haltestellen sind 12 cm hohe Bordsteine ausreichend.
stellen Hohere Bordsteine sind nur an besonders frequentierten Haltestellen,
etwa an Bahnhofen oder Umsteigehaltestellen erforderlich.

Radwege an Haltestellen » Radwege sollten ,hinter* den Haltestellenbereichen durchgefuhrt wer-
den. Bei geringer Breite des Seitenraums sind gemeinsame Rad-/ Geh-
wege moglich (Bild 21).

Bild 21: Radverkehrsfiihrung an Bushalte-
stellen

Schulbushaltestellen » Schulbushaltestellen, an denen mehrere Busse gleichzeitig halten, soll-
ten auRBerhalb der Ortsdurchfahrt (z. B. in Seitenstraf3en) angeordnet
werden.
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11. Bepflanzung

Neben den allgemeinen Funktionen von Bepflanzungen, wie z. B. Verbesse-
rung des Kleinklimas, tragen insbesondere Baume in einem StralRenraum
wesentlich zu Raumbildung und Raumgliederung, Unverwechselbarkeit ei-
nes Raumes und zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat bei.

Die Bepflanzung eines Strallenraumes muss auf den Ortscharakter ab-
gestimmt sein, die ausschlieRliche Begriinung von Restflachen stellt kein
zufriedenstellendes Grinkonzept dar. Nur in wenigen stadtebaulichen
Strukturen sind Baume historisch uniblich (z. B. in mittelalterlichen Alt-
stadten oder in ,steinernen” Stadtzentren). In allen Ubrigen Stral3enréu-
men sind Baume gestalterisch passend und eines der wichtigsten Ele-
mente der Strallenraumgestaltung (Bild 22).

Die Art der Bepflanzung mit Baumen kann die Linearitat eines Raumes
erhdhen aber auch Querbeziige herstellen. Alleen betonen den Stral3en-
charakter der Ortsdurchfahrt. Baumgruppen und Einzelbdume bilden
eher Raumkammern oder auf Gebaude bezogene Teilrdume. Ist der li-
neare Charakter der Bepflanzung vorherrschend und dem Raum ange-
messen, sind Fallungen einzelner Bdume zu vermeiden. In Bereichen, in
denen der Sichtkontakt zwischen Kraftfahrern, Radfahrern und Ful3gan-
gern durch am Fahrbahnrand stehende B&ume nicht erreicht werden
kann, mussen gute Sichtverhaltnisse durch Verschieben des Fahrbahn-
randes gewahrleistet werden (Bild 23.1). Wo dies nicht mdglich ist, kon-
nen Fahrbahnanhebungen eingesetzt werden, um auf angemessen nied-
rige Geschwindigkeiten hinzuwirken (Bild 23.2).

Pflanzstreifen sollten mindestens 2 m breit sein.

Bild 23: Bdume an Kreuzungen

= ,Empfehlungen zur Stra-
Benbepflanzung in bebauten
Gebieten 91"

Ortsgerechte Bepflanzung

Lineare und punktuelle
Baumanordnung

= vgl. Kap. 2

Pflanzstreifen



Bepflanzung und Verkehrs-
sicherheit

Baumschutz

Bepflanzung von Kreisver-
kehrsplatzen

Baumscheiben

Blumenbeete

32

» Es darf keine sichtbehindernde Pflanzung, z. B. Strauchgruppen hoher
als 60 cm (Kinder!) direkt am Fahrbahnrand vorgesehen werden. Dies gilt

auch bei Mittelinseln und Mittelstreifen. Neue Baume sollen mindestens

in 1,25 m Abstand (Achsmaf3) vom Fahrbahnrand gepflanzt werden, da-
mit querende Fuf3gadnger, Radfahrer und Autofahrer sich rechtzeitig

wahrnehmen konnen. Bei vorhandenen Baumen ist anzustreben, dass

der Fahrbahnrand unter Beachtung der fir den Baum typischen Wurzel-
ausbildung mindestens 1,25 m Abstand von der Baumachse einhalt (Bild
24).

Bild 24: Bepflanzung und Sichtbezlige zwischen FulBgdngern und Autofahrern

» Damit erhaltenswerte Baume nicht geschadigt werden, sind Auskofferun-
gen oder spurbare Veranderungen der Hohenlage der Flachen um den
Baum zu vermeiden oder entsprechende technische MalRnahmen zum
Baumschutz (z. B. Wurzelbriicke) vorzusehen.

« Wenn im Rahmen der UmbaumaRnahme Leitungen ohnehin erneuert
werden missen, ist darauf zu achten, dass die neuen Leitungstrassen so
gelegt werden, dass Baumpflanzungen maéglich werden.

» Bei Neupflanzungen sind die Standortbedingungen zu beachten.

» Die Bepflanzung von Kreisverkehrsplatzen ist auf die Umgebung abzu-
stimmen; Rander und Kreiselmitte sollten eine Einheit bilden.

» Bei beengten Verhaltnissen sollten die Flachen fir FuRganger und Rad-
fahrer nicht durch Baume eingeschrankt werden. Baume sind allerdings
auch hier moglich, wenn sie mit begeh- und von Radfahrern iberfahrba-
ren Baumscheiben versehen werden.

* Blumen-, Gehdlz- und Staudenbeete kénnen ortstypisch sein; sie sollten
allerdings nur im Einzelfall zur Gestaltung herangezogen werden. Da sie
hohen Unterhaltungsaufwand verursachen, kénnen sie zudem nicht als
Teil der Stral3enbaumafinahme finanziert werden.
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12. Oberflachen

Oberflachen sollen einfach und einheitlich sein. Differenzierungen sollten —
wenn sie aus Sicherheitserwdgungen unbedingt erforderlich sind — farblich
zuriickhaltend gestaltet werden.

Oberflachenmaterialien und -strukturen haben regionale Wurzeln: Da friher
der Materialtransport teuer war, wurde in den meisten Orten das eingebaut,
was in der Nahe gewonnen werden konnte. Landestypische Stra3en kénnen
also am einfachsten durch eine modifizierte Fortfiihrung dieser Tradition in
den Seitenraumen geschaffen werden. Sind noch ,historische* Materialien
und Oberflachenstrukturen vorhanden, sollten diese Materialien und Struktu-
ren Ausgangspunkte fur die Materialentscheidung sein.

+ Die durchgehende Fahrbahn ist mit Asphalt zu befestigen. Ortliche Ge-
gebenheiten kénnen zur Ausbildung von Pflasterstreifen, Pflasterrinnen
oder Pflastermulden sowie Tiefbord und Pflaster im Seitenbereich fuhren.

» Die Fahrbahnbefestigung aus Asphalt kann aus stadtebaulichen bzw.
Verkehrssicherheitsgriinden in aufgehellter Bauweise ausgefihrt werden.

» In Brandenburg weit verbreitet ist das Lesesteinpflaster. Flachen aulRer-
halb von Fahrbahn und Gehwegen sollten soweit wie mdglich mit diesem
landestypischen Material befestigt werden.

» Viele Ortsdurchfahrten in Brandenburg werden im landlichen Raum von
unbefestigten Flachen beidseitig der Fahrbahn gepragt. Die heutigen
Komfortanspriiche sollten mit dieser Schlichtheit erfiillt werden: tberwie-
gend bindemittelfreie Flachenbefestigungen, Pflaster und Platten auf
wichtige Bereiche beschranken.

» GrolR¥flachige, funktional Uberflissige Befestigungen der Seitenrdume
(Plattenbelage oder Pflasterungen) sind aus gestalterischen Griinden zu
vermeiden. Wo allerdings neben einer befestigten Flache kleine funktio-
nal nicht erforderliche Flachen (,Zwickel*) entstehen, sind diese mit dem
gleichen Material wie die benachbarten Flachen zu befestigen, damit ein
zusammenhangendes, einheitliches Gesamtbild entsteht.

» Betonpflaster ist kurzfristig scheinbar billiger, schon mittelfristig ist aber
Naturstein preisgunstiger. Wenn die gegenwartige Finanzsituation grof3e
Natursteinflachen nicht erlaubt, ist es besser, nur kleine haltbare (Natur-
stein-)Flachen zu bauen als aus kurzsichtigen falschen Kostenerwagun-
gen billigeres Betonpflaster zu verwenden. Eine Alternative zu grof3en
Flachen aus Betonpflaster sind schmale Bander aus Betonplatten fir
Geh- und Radwege. In stadtischen Bereichen sind geschliffene Platten
mit Natursteinvorsatz einsetzbar (deren Griffigkeit nimmt mit der Verwitte-
rung zu).

Grundsatz

Regionale Beziige

Orientieren an historischen

Bestanden

Fahrbahn

Leseste inpflaster verwenden!

Bindemittelfreie Flachen-
befestigungen

Keine Zergliederung der
Flachen

Lieber wenig Naturstein als
viel Beton



Raumgliederung und
Raumbildung

Zurlickhaltendes Design
Keine historisierenden

Leuchten

Leuchten an Gebauden

Grundsatz:
Weniger ist mehr!

So wenig Ausstattung wie
moglich
Schlichtes Design ....

... aufeinander abgestimmt

Keine Absperrungen
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13. Beleuchtung

Leuchten haben nicht nur die Aufgabe, die verkehrliche (z. B. an Querungs-
stellen fur Fulganger oder Radfahrer) und soziale Sicherheit (z. B. an
schwach frequentierten Stellen) zu gewahrleisten; tagstber sind sie raum-
gliedernde Elemente, nachts bilden sie sogar Raume. Sie sind daher nicht
allein nach Gesichtspunkten einer kostengiinstigen gleichméafigen Minimal-
beleuchtung zu planen, sondern unter Berlicksichtigung der stadtebaulichen
Aspekte, die auch tagsiiber zu beachten sind: Durch die Beleuchtung wer-
den nachts Raumeinheit und -gliederung, Verengungen und Aufweitungen,
Spannung zwischen den Raumen, Hierarchie, Betonungen von Abschnitts-
bildnern usw. hergestellt. Die ortsfeste Beleuchtung ist in ihrer Mindeststarke
nach DIN 5044, Teil 1 zu dimensionieren.

» Die Leuchten selbst sollten im Design zurlickhaltend sein; nicht die
Leuchten sind das Wichtigste, sondern das Licht.

» Historisierende Leuchten sollten nicht verwendet werden; im Detail per-
fekte, insgesamt aber schlichte zeitgendssische Modelle passen in jede
Umgebung. In historischer Umgebung kénnen auch den Bestand ergan-
zende Rekonstruktionen historischer Leuchten in Betracht kommen.

* In beengten Raumen ist zu erwagen, ob die Leuchten an den Gebauden
angebracht oder von diesen abgespannt werden kdnnen.

14. Ausstattung, Markierung, Beschilderung

Eine auf das notwendige Mindestmall begrenzte Ausstattung spart nicht nur
erhebliche Kosten, auch die Gestalt wird durch Weglassen Uberflissiger
Elemente oder durch Verkleinerung notwendiger Elemente verbessert. Zu
prifen ist auch, ob ohnehin vorhandene oder erforderliche Gestaltdetails
Funktionen von Ausstattung mit Gbernehmen kénnen: Niedrige Mauern oder
Treppen z. B. sind zugleich Sitzmdglichkeiten, entsprechend vorbereitet
kénnen sie auch als ,Radbiigel“ dienen.

» Nicht unbedingt erforderliche Ausstattung ist zu vermeiden.

» Notwendige Ausstattung (im Allgemeinen nur Radbiigel und Abfalleimer)
sind nur im ermittelten notwendigen Umfang einzubauen. Sie sollten zu-
rickhaltend und schlicht gestaltet sein.

» Alle Ausstattungselemente sollen im Design aufeinander abgestimmt
sein. Am besten ist dies erreichbar, wenn sie aus einem Ausstattungs-
system entnommen werden.

» Pfosten, Poller, Gitter und Ketten sind zu vermeiden. Absperrungen sollte
es in Ortsdurchfahrten nicht geben; wo Fehlverhalten vermieden werden
muss (z. B. Falschparken auf Geh- oder Radwegen) sollte dies mit Be-
pflanzung oder durch ohnehin notwendige Ausstattungselemente oder
Leuchten bernommen werden. Wo Poller dennoch fiir erforderlich ge-
halten werden, ist ihr Design auf die tbrige Ausstattung abzustimmen.
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Verkehrszeichen sind auf das erforderliche MindestmaR zu beschrénken,
ihre Grof3e ist dem in der Ortsdurchfahrt beabsichtigten Geschwindig-
keitsniveau anzupassen. Fir den flieBenden Verkehr, sollte die Grofze 2
vorgesehen werden, fiir den ruhenden Verkehr die Grof3e 1. Bei der Auf-
stellung der Wegweiser sind wichtige Blickbeziige (z. B. auf ortshildpra-
gende Bauwerke) freizuhalten. Die Auswahl der Vorwegweiser- und
Wegweisertypen sollte sich nach der Bedeutung der Stral3e ausrichten:

- bei dorflichem Charakter der StralRe kann bei guten Sichtbeziehungen
auf die Vorwegweiser verzichtet werden,

- bei stadtischem Charakter der StraBe und bei gro3er Belastung, so
wie bei bedeutenden StraRen im Netz, z. B. Kreuzen von zwei Bun-
desstraflen, sollten zusatzliche Zeichen 438 StVO oder 439 StVO
eingesetzt werden.

Ortsdurchfahrten sind so zu bauen, dass Markierungen und Sperrflachen
Uberflissig sind. Mittelmarkierungen sind in der Regel in Ortsdurchfahr-
ten nicht erforderlich. Markierungen am Fahrbahnrand sind erforderlich,
wo keine Bordsteine vorhanden oder Radfahr- oder Schutzstreifen an-
gelegt sind. An Inseln reicht als Leitmarkierung ein Strich in Fahrtrichtung
vor der Insel; die Fihrung kann durch Natursteinpflasterflichen oder
durch entsprechend spitz zulaufende Inselkdpfe (r = 0,5 m) unterstitzt
werden (Bild 25).

* Hohen tber Fahrbahn [cm]

Bild 25: Inselképfe

Wartehallen an Bushaltestellen sollten funktionstiichtig, im Design aber
zuriickhaltend sein. Wo andere Unterstande vorhanden sind (Vordacher,
Arkaden) sollte auf separate Wartehallen verzichtet werden. Ausstattung
(Sitzbank) und Beleuchtung missen allerdings immer gewabhrleistet sein.

Die an den Wartehallen Ublicherweise (zu deren Finanzierung) ange-
brachte Werbung lenkt ab und schrankt dadurch die Verkehrssicherheit
ein. Sie sollte im Umfang auf den Charakter der Ortsdurchfahrt ange-
passt sein. Separate Werbetafeln sind innerhalb der Ortsdurchfahrten zu
vermeiden.

Kleinformatige
Verkehrszeichen

Keine Markierungen und
Sperrflachen
= EAHV 93

Zuriuckhaltende Wartehallen

Werbung darf nicht das
Ortsbild pragen



Grundsatze
Sichtkontakt

Langsame Fahrweise
Sichere
Querungsmadoglichkeiten

Eindeutige Regelungen

Unfallhdaufungen aus der
Steckkarte

Vermeidung von
Unfallhdaufungen durch
Planung und Entwurf
= vgl. Kap. 6

Gesamtgestalt ist mehr
als die Summe der
Einzelelemente

Details und Leitlinie

Das Gesamtbild muss sich
aus dem Ort heraus
erklaren
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15. Sicherheitsregeln

Wichtige Grundsatze bei der Gestaltung von Ortsdurchfahrten aus der Sicht
einer hohen Verkehrssicherheit sind:

» Gute Sichtverhéltnisse in der Ortsdurchfahrt (sehen und gesehen wer-
den) zwischen Fu3gangern, Radfahrern und Kraftfahrern.

» Langsame Fahrweise mit kurzen Bremswegen um Konflikte zu bereini-
gen bzw. die Folgen von Unféllen in den Sachschadenbereich zu senken.

» Sichere Querungsmdoglichkeiten fur FuBganger und Radfahrer nicht nur
an konzentrierten Querungsstellen.

» Eindeutige Regelungen und Zuordnungen der vorhandenen Flachen.

» Beachten der Unfallhdufungen aus den aktuellen Unfalltypen-Steckkarten
und Verbesserung durch Planung und Entwurf.

» Sicherung von Stellen und Streckenabschnitten, bei denen sich erfah-
rungsgeman Unfallhdufungen entwickeln kdnnen:

- Zweirichtungs-Radwege Uber wartepflichtige Zufahrten, wenn vorher
der Radverkehr auf der Fahrbahn in Mischverkehr abgewickelt wurde;
Unfalle kbnnen sich dann von der Strecke auf die Knotenpunkte ver-
lagern, wenn die Radfahranlagen in diesem Bereich nicht sicher aus-
gebildet sind.

- Schaffung von Sichtproblemen durch Bepflanzung oder parkende
Fahrzeuge.

16. Gestaltelemente und Gesamtgestalt

Wenn alle Elemente sorgfaltig gestaltet sind, garantiert dies noch nicht allein
eine gute Gesamtgestalt. Hierfir muss alles ,aus einem Guss" sein, alle Ele-
mente mussen in sinnvollen Bezligen zueinander stehen und sich gegen-
seitig stitzen und steigern.

Eine reine Abarbeitung der in den vorigen Kapiteln aufgestellten Richtlinien
ist daher zur Erzielung einer schénen und sicheren Ortsdurchfahrt nicht ge-
nug. Vielmehr muss immer vom Grof3en ins Kleine entworfen werden, immer
muss die zu Beginn der Planung aufgestellte Leitlinie fir den Entwurf im Au-
ge behalten werden, in der Summe aller Details muss die groRe Linie er-
kennbar bleiben.

Eine gute Mdglichkeit zur Selbstkontrolle des Planers ist die immer von
Neuem wiederholte Vorstellung des gebauten Entwurfs: Wenn in diesem
Bild alles zusammenpasst, nichts unplausibel ist und alles sich aus dem Ort
heraus erklart, ist der Entwurf gelungen.
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