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In zahlreichen Orts-
durchfahrten des
Landes Brandenburg
ist noch erkennbar,
dass Stralenraume
in der Vergangen-
heit Gberwiegend nur
unter verkehrlichen
Gesichtspunkten ent-
standen sind.

Im Jahre 2001 wurde deshalb mit dem ,Leitfa-
den fiir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten
(OD-Leitfaden) eine Handlungsempfehlung
herausgegeben, welche der Gestaltung mehr
Gewicht verleiht und auf die Besonderheiten
in Brandenburg eingeht. Seitdem wurde eine
Reihe von Ortsdurchfahrten im Land Bran-
denburg neu gestaltet. Aufgrund der dabei
gewonnenen Erfahrungen sowie der Einflih-
rung einer neuen deutschlandweiten Richtli-
niengeneration wurde die Uberarbeitung und
Anpassung des OD-Leitfadens erforderlich.

Belebte und lebenswerte Strallenrdume zah-
len zu den Qualitdtsmerkmalen von Stadten
und Gemeinden. Deshalb sollte sorgsam
damit umgegangen werden. Zudem gewinnt
der offentliche Raum vor dem Hintergrund
der demographischen Entwicklung starker
an Bedeutung fir die altere Generation. Die
Herangehensweise beim Ausbau von Orts-
durchfahrten muss diesem Umstand Rech-
nung tragen.

Gerade im Innerortsbereich ist die Verkehrs-
sicherheit fiir Personen, die zu Ful® oder mit
dem Fahrrad unterwegs sind, von grof3er Be-
deutung. Mit einer funktionalen Gestaltung
der Verkehrsflachen unter Beriicksichtigung
der Anspriche von mobilitdtseingeschrank-
ten Personen und einer Organisation des
Verkehrs kénnen ein sicheres Miteinander
aller Verkehrsteilnehmenden sowie eine
hohe Nutzungs- und Wohnqualitat erreicht
werden. Deshalb sollen aus Sicht der Gestal-
tung innerstadtisch nur solche Lésungen zur

VORWORT

Anwendung kommen, die sowohl ein hohes
Mafy an Verkehrssicherheit als auch die ub-
rigen Ziele der Gestaltung und Funktionali-
tat erreichen. Diese Lésungen missen nicht
teurer sein.

Aufgrund der komplexen Anforderungen an
die Gestaltung einer Ortsdurchfahrt kommt
der Verkehrsplanung eine besondere Ver-
antwortung zu. Diese muss die unterschied-
lichen Interessen im Planungsprozess mit
dem Ziel steuern, ein konsensfahiges und
verantwortbares Ergebnis zu erreichen. Die
vorliegende Broschiire soll dabei Anregung
und Hilfestellung geben. Auch fiir vorzuberei-
tende Entscheidungen im kommunalen Be-
reich und fir die interessierte Offentlichkeit
kénnen dem Leitfaden wertvolle Informatio-
nen entnommen werden.

;[éevogoL

Jorg Vogelsanger
Minister fir Infrastruktur und Landwirtschaft
des Landes Brandenburg

VORWORT
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Grundsatz:

Ortsdurchfahrten sind Lebensraume
Ortsdurchfahrten von Bundes-, Landes-,
Kreis- und Gemeindestralen sind Teil des
klassifizierten StralRennetzes. Sie sind aber
auch wichtige Lebensrdume. Sie missen si-
cher und zugleich lebenswert gestaltet sein.
Straflennutzende, die sich in der Ortsdurch-
fahrt aufhalten und nicht nur durchfahren,
sollen bevorzugt werden. Dabei sind vor al-
lem die Menschen zu beachten, die aufgrund
ihrer Lebensumstande, ihres Alters oder ihrer
Verantwortlichkeit fir Mitmenschen, z.B. in
Kinderbetreuung oder Altenpflege, besonders
ortsgebunden sind. Die Wohnverhaltnisse der
Anwohnenden sind durch Malnahmen zur
Larmminderung und Luftreinhaltung in der
Zustandigkeit der Stadte und Gemeinden mit
den jeweils zustandigen Stralenbauverwal-
tungen zu verbessern.

= EU-Umgebungslarmrichtlinie

=> EU-Luftqualitdts-Rahmenrichtlinie

Der Leitfaden richtet sich sowohl an Birgerin-
nen und Birger als auch an die Straflenbau-

ZIELE

verwaltungen sowie andere Fachbehoérden
und an die Kommunalpolitik. Er basiert auf
den Richtlinien firr die Anlage von Stadtstra-
Ren (RASt 06) und den damit zusammenwir-
kenden Empfehlungen und Merkblattern.

Gestalt, Funktion und

Sicherheit zusammen erreichen

Ziel des Leitfadens ist es, Gestaltung, Funkti-
on, Verkehrssicherheit sowie soziale Sicher-
heit in Ortsdurchfahrten unter Bertcksich-
tigung der Besonderheiten in Brandenburg
zusammenzufihren. Voraussetzung ist die
genaue Kenntnis aller Informationen, die flr
die Gestaltung und fiir den Verkehrsablauf
wichtig sind. Die Aufgabe des Planenden
ist es, diese Informationen in einen Entwurf
umzusetzen, der Gestalt, Funktion, Ver-
kehrssicherheit und soziale Sicherheit inte-
griert erreicht. Bei der Gestaltung von Orts-
durchfahrten ist darauf zu achten, dass ein
Hoéchstmall an Verkehrssicherheit erreicht
wird. Sichere Lésungen kénnen stadtebaulich
vertraglich gestaltet werden. In der Regel un-
terstitzt eine ansprechende Gestaltung des

ZIELE
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stadtischen Raumes die Verkehrssicherheit.
Gute Gestaltung und die Verbesserung der
Lebens- und Aufenthaltsqualitat ist mit ange-
messenem Aufwand zu erreichen.

Sicherheit und Komfort verbessern,
Charme erhalten

Es ist oft besser, nicht alles umzubauen; da-
mit kdnnen auch Kosten gesenkt werden.
Sicherheit und Komfort missen verbessert
werden, ohne den historisch entstandenen
Charme, den viele Ortsdurchfahrten haben,
dabei zu zerstoren.

Zu beachten ist, dass durch neue Fahr-
bahnbelage tendenziell das Geschwindig-
keitsniveau angehoben wird, auch deshalb
sind geschwindigkeitsdampfende MalRnah-
men wichtig. Bauliche MalRnahmen, die zu
einem angemessenen Geschwindigkeitsni-
veau flihren, bilden Abschnitte und wirken
sich damit auf die stadtebauliche Gestalt aus.

Auseinandersetzung mit den
stadtebaulichen Rahmenbedingungen

Es reicht nicht, die einzelnen Elemente des
Konzepts gut zu gestalten; vielmehr missen
sich alle MalRnahmen in ein stadtebauliches
und freiraumplanerisches Gesamtkonzept
einfligen. Dabei muss vom Grol3en ins Klei-
ne entworfen werden, immer muss die zu
Beginn der Planung aufgestellte Leitlinie fur
den Entwurf im Auge behalten werden, in der
Summe aller Details muss die grof3e Linie er-
kennbar bleiben. Um die Grundzige fir die
gesamte Ortsdurchfahrt festzulegen, steht
daher am Beginn des Entwurfs die Ausein-
andersetzung mit den stadtebaulichen Rah-
menbedingungen. Dabei muss auch dann
die gesamte Ortsdurchfahrt betrachtet wer-
den, wenn nur Teile umgebaut werden sollen.

ZIELE

Strallenraumgestaltung ist eine gemeinsa-
me Aufgabe von Strallenbauverwaltungen
und Kommunen. Stralenverkehrsbehorde
und Polizei sind rechtzeitig zu beteiligen. Die
kommunalen Ziele und die Ziele der Stra-
Renbauverwaltungen missen unter Berlck-
sichtigung von Zustandigkeit, Realisierungs-
zeitraumen, in Ubereinstimmung gebracht
werden. Daher bedarf es einer intensiven
Zusammenarbeit aller Beteiligten.



Grundsatz: StraBen innerorts anders
gestalten als StraBen auBerorts

Der linienartige Charakter der AulRerortsstra-
Ren darf nicht in den Ort hinein und durch
den Ort hindurch verlangert werden; Raum-
verengungen und Aufweitungen, historische
Bezige (z.B. Grenzen des historischen
Ortskerns) oder z.B. Nutzungswechsel der
Randbebauung sollten zur Abschnittsbildung
aufgegriffen werden, Stralenabschnitte an
oder in Platzen missen im Zusammenhang
mit diesen als Raumfolgen gestaltet werden.
Die Fahrbahn wird fahrgeometrisch entwor-
fen (siehe RASt 06, Pkt. 6.1.4.1 Grundsatz-
liche Uberlegungen).

Beim Entwurf muss das gesamte Netz be-
trachtet werden, denn die Funktionen der
Knotenpunkte und Streckenabschnitte sind
vom Odrtlichen Gesamtnetz abhangig. Ins-
besondere die Hierarchie der Knotenpunkte
ist herauszuarbeiten, weil sie wesentlich zur
Identitat der StralRe und zur Orientierung im
Raum beitragt. Problematische Situationen
kénnen durch Anderungen im Netz entscharft
werden, indem z.B. Zufahrten abgehangt
oder der Verkehr von einer Seitenstralie in
eine benachbarte StralRe verlagert wird, aus
der sicherer in die Ortsdurchfahrt eingefah-
ren werden kann (Bild 2).

Bild 2: Netz, Hierarchie der Knotenpunkte

Unterschiede zwischen landlichen

und stadtischen Raumen

Landliche und stadtische Gebiete sind vor
allem hinsichtlich der folgenden Merkmale
unterschiedlich zu behandeln:

ORTSDURCHFAHRTEN IM
STADTEBAULICHEN ZUSAMMENHANG

* Art der Trennung zwischen Fahrbahn und
Seitenraumen (Separation), in der Stadt
sind eher Hochborde angemessen, auf
dem Land eher ,weiche“ Elemente wie
Muldenrinnen;

« Artder Oberflachen, z.B. im Dorf viele un-
gebundene Flachen, weiche Ubergénge
von Sand- zu Grasflachen; in der Stadt
mehr Platten oder Pflaster, klarere Diffe-
renzierungen der Flachen fur unterschied-
liche Funktionen;

» Die Bepflanzung ist im Dorf mehr auf die
Bebauung abgestimmt, in der Stadt eher
der Struktur des o6ffentlichen Raumes fol-
gend;

» Die Ausstattung sollte in I&ndlichen Berei-
chen besonders zuriickhaltend sein.

Landliche Gebiete und

locker bebaute Siedlungsgebiete

In landlichen Gebieten verlaufen Strallen,
haufig die heutigen Ortsdurchfahrten, tradi-
tionell ohne Separation von den angrenzen-
den Flachen zwischen den oft unregelmaiig
stehenden friiheren Gehdften und Neben-
bauten. Dem landlichen Charakter entspricht
daher die weiche Separation. Ein funktiona-
ler Vorteil der weichen Separation ist dartiber
hinaus, dass sie zu barrierefreien Losungen
fahrt (Bild 3).

Bild 3: DorfstralBe mit weicher Separation (Schwante)

Sind Dorfanger vorhanden, ist im Allgemei-
nen die eine Seite eine Ortsdurchfahrt, die
andere Seite eine Gemeindestralle. Der
Ausbaustandard der beiden Stral3en ist dann

ORTSDURCHFAHRTEN IM STADTEBAULICHEN ZUSAMMENHANG
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meist sehr unterschiedlich. Bei der Umgestal-
tung der Angerseiten sollte darauf geachtet
werden, dass durch ahnliche Gestaltungs-
elemente der Zusammenhang zwischen den
beiden Angerseiten gestarkt wird. Die Stel-
len, an denen die beiden Strallen zusam-
mentreffen, sollen moéglichst einfach gestal-
tet werden; dabei soll der historische Verlauf
der beiden Stral’en weitestgehend erhalten
werden. Der oft wertvolle alte Baumbestand
der Dorfanger und der ErschlieBungsstral3en
und Wege in Dorfern ist ein wesentlicher Teil
der Identitat der Orte; er sollte erhalten bzw.
erganzt oder wiederhergestellt werden.

Bild 4: Verkehrsfiihrung an Angerspitzen (Grabendorf)

Stadtische Gebiete und GroRsiedlungen

In stadtischen Gebieten sind traditionell mehr
Flachen befestigt. Die Ober- und Unterstrei-
fen weisen oft Mosaikpflaster unterschiedli-
cher Gesteinsart und Oberflachentextur auf
oder sind auch unbefestigt. Die Gehbereiche
sind oft mit Mosaikpflaster, selten mit grof3-
formatigen Granitplatten, in neueren Seiten-
raumen, etwa in Grof3siedlungen, meist mit
Betonplatten belegt. Die diagonale Verlege-

art der Betonplatten, wie sie in Berlin seit
Jahrzehnten Standard ist, hat sich in Bran-
denburg nur in der Umgebung Berlins durch-
gesetzt.

Bild 5: Stédtische Ortsdurchfahrt (Oranienburg)

Am Anfang des Entwurfsprozesses
steht die Abschnittsbildung
Abschnittsbezogene Querschnittsgestaltung:
Ortsdurchfahrten bestehen im Allgemeinen
aus mehreren Abschnitten, die durch ,Ab-
schnittsbildner gebildet werden. Der Auler-
ortsquerschnitt darf nicht ,einfach® durch den
Ort gezogen werden, ebenso wenig ist es rich-
tig, in der gesamten Ortsdurchfahrt den Quer-
schnitt nach dem engsten Abschnitt im Ort zu
bemessen. Der Raum muss abschnittsbezo-
gen aufgeteilt werden (Bild 6), wobei auch die
Gestalt und Funktion angrenzender Flachen
und deren Benutzende mit in die Uberlegun-
gen einzubeziehen sind (auch wenn sie au-
Rerhalb des Umbaubereichs liegen).
= RASt 06 (Typische Entwurfssituationen),
Kap. 5

Durch Abschnittsbildung kann das Fahrver-
halten der Autofahrer beeinflusst werden. Ab-
schnitte sind daher deutlich darzustellen; Mit-
tel hierzu sind Anderungen der Bepflanzung,
der Querschnittsaufteilung einschlieBlich der
Anordnung der Stellplatze, Halt- und Parkver-
botszonen, der Oberflachenmaterialien, der
Beleuchtung oder Ausstattung.

Die Raumeinheit ist zu erhalten; Abschnitte
sollen den Raum gliedern, sie dirfen ihn je-
doch nicht zerteilen.

ORTSDURCHFAHRTEN IM STADTEBAULICHEN ZUSAMMENHANG
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Bild 6: Beispiel fiir die Abschnittsbildung in einer kom-
plexen Ortsdurchfahrt (Zehdenick)

Der Stralenraum sollte abhangig von den
Eigenarten des Ortes und den spezifischen re-
gionalen Formen gestaltet werden. Dorflichen
Strukturen entsprechen flachige Querschnitte
ohne harte Separationselemente, stadtische
Abschnitte sind von vorstadtischen und landli-
chen Abschnitten zu unterscheiden.
Einmindungen und Kreuzungen weisen auf
die beiderseits der Stral’e gelegenen Berei-
che hin; sie sind entsprechend ihrer Bedeu-
tung hervorzuheben (besondere Knoten-
punktsform, z.B. Kreisverkehr, besondere
Ausstattung und Beleuchtung, weithin sicht-
bares Merkzeichen wie Meilensaulen).

Querbeziige betonen

Die StralBe sollte nicht bandartig struktu-
riert sein, sondern sich mehr als Flache mit
Querbeziigen darstellen. Materialwechsel,
ein- oder beidseitige Pflasterrinnen oder Va-
riationen der Materialfarbigkeit sind Mittel zur
Darstellung von Querbeziigen, ebenso beson-
dere Bepflanzung, Beleuchtung, Einbauten.

V4
Aﬂﬁm

% Kirche

Kreuzung

y ‘@‘@ Platz

o°

Bild 7: Querbeziige

Bild 8: Verdeutlichung des Querbezugs (vor dem Kino
Treuenbrietzen)

Symmetrische Rdume sind symmetrisch zu
gestalten; Rdume mit asymmetrischen Quer-
schnitten (z.B. nur einseitiger Bebauung
oder verschiedenartiger Nutzung auf den
beiden Strallenseiten) kbnnen asymmetrisch
gestaltet werden. Analog gilt dies auch fur
die Langenentwicklung der StralRe: dhnliche
Ortseingange kénnen mit den gleichen Ent-
wurfselementen gestaltet werden, Verschie-
denheiten sollten auch durch die Wahl un-

ORTSDURCHFAHRTEN IM STADTEBAULICHEN ZUSAMMENHANG
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terschiedlicher Ausbauelemente verdeutlicht
werden, wie z.B. Baume, Leuchten, Einbau-
ten.

Far den Komfort von zu Ful® Gehenden und
Radfahrenden ist es vorteilhaft, wenn un-
tergeordnete Einmindungen als Rad-/Geh-
weguberfahrten gestaltet werden. Lineares
,Heruberziehen“ von Rinnen, Geh- und Rad-
wegen Uber Stralleneinmiindungen erhoht
allerdings die lineare Erscheinung der Stra-
3e und fihrt dadurch zu einer Erhéhung der
Fahrgeschwindigkeiten. Borde und Material
(meist Asphalt) sollten daher etwa einen hal-
ben Meter weit in die Einmiindung hineinge-
zogen werden (Bild 9).

Bild 9: Beispiel fiir eine Gehwegliberfahrt hinter durch-
laufendem Bord

Der Planende sollte seinen Entwurf auf den
stadtebaulichen Gegebenheiten oder Zielen
aufbauen. Landes- oder regionalspezifische
Gewohnheiten der Stralennutzende sind zu
beachten.

Der Umbau sollte die Schlichtheit der Stra-
Re erhalten: Schlichtheit ist kein Mangel,
sondern ein Wert. Eine einfache Gliederung
in Fahrbahn und eher flachige, einheitlich
gestaltete Seitenraume mit flieRenden Uber-
gangen zu den angrenzenden Offentlichen
und privaten Flachen entspricht diesem An-
satz am ehesten. Eine derartige Gestaltung
kann zudem die heutige, unverwechselbare
Gestalt der Strallen erhalten, sie ist zudem
offen fur kiinftige Nutzungsanderungen. Ge-

lungener Strallenbau ist kein Gegensatz,

sondern ein Beitrag zur Ortsbildpflege.

=> Broschire ,Gestaltung Brandenburgi-
scher Ortsdurchfahrten®, MSWV 2001

Im Stralenraumentwurf sollen Bezlge auf-
gegriffen werden, die der Orientierung die-
nen und Hinweise auf die Umgebung der
Stralle geben kénnen (Darstellung dessen,
was man nicht sieht). Beispiele: Gelander
oder Mauern, die auf einen nicht einsehbaren
Bach hinweisen (Bild 10), Materialwechsel im
Verlauf eines die Ortsdurchfahrt kreuzenden
wichtigen Weges, des ehemaligen Standorts
eines Stadttors, Umrisse friherer Grenzen,
Gebaude, Mauern u. A.

Bild 10: Beriicksichtigung von historischen Informatio-
nen: ein friiherer Bach ist als Rinne dargestellt
(Treuenbrietzen)

Bild 11: Durch Gelénder und Stiitzen verdeutlichte
Bachiiberquerung (Treuenbrietzen)

Blickbeziige beachten
Blickbezlige zu wichtigen Bauwerken, ins-
besondere zu historischen Zeugnissen der

ORTSDURCHFAHRTEN IM STADTEBAULICHEN ZUSAMMENHANG



Bild 12: Achsiale Ausrichtung der Strafle auf die Kirche Dannenwalde

Ortsgeschichte sind zu erhalten und zu star-
ken, z.B. durch Vermeidung von Neupflan-
zungen (Bild 12).

Wenn MaRBnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung die beabsichtigte Wirkung ent-
falten sollen, missen sie sich zwangslaufig
auch auf die Gestalt auswirken: Sie bilden
gedrungene R&ume und sollen aus einem
Gestaltungskonzept fiir die gesamte Orts-
durchfahrt abgeleitet werden. (Bild 13)

Mischungsprinzip

Gestaltungen nach dem Mischungsprinzip
sollten auf Raume beschrankt bleiben, in de-
nen auch ohne Separation zwischen Seiten-
raumen und Fahrbahn zu Fu® Gehende und

Radfahrende genug Raum ,besetzen® kon-
nen, in dem sie sowohl objektiv sicher sind
als auch sich sicher flhlen. Multifunktionale
Einbauten kénnen derartige Raume schaf-
fen. Am besten geeignet erscheinen platzar-
tige Rdume, wenig geeignet sind linear wir-
kende Stadtstralien.

= RASt 06, Kap. 6.1.1

Perspeklive vorher

A Mafinahmenplan | Perspektive nachher

Bild 13: Wirkung einer Mittelinsel auf die StraBenraumgestalt

ORTSDURCHFAHRTEN IM STADTEBAULICHEN ZUSAMMENHANG ‘ 9
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VERFAHREN

Grundsatz: Gemeinsam Sicherheit,
Gestalt und Funktion erreichen

Da die StraRenbauverwaltung nicht die Bau-
last flr die gesamte Verkehrsflache hat, ist
im Verlauf der Planung die Zusammenarbeit
mit verschiedenen anderen Planungstragern
erforderlich. Dabei muissen die fachtech-
nischen Erfordernisse mit den finanziellen
Mdglichkeiten der Kommunen zusammen-
gebracht werden. Die gefundenen Ldsungen
mussen den erforderlichen Prifungen auf-
grund gesetzlicher Vorschriften z.B. durch
die untere StralRenverkehrsbehdrde oder die
untere Naturschutzbehdérde standhalten kén-
nen.

Noch vor der Bestandsaufnahme muss der
Projektbetreuende gemeinsam mit dem be-
auftragten Planenden die Ortsdurchfahrt
begehen, um erste Eindriicke sammeln und
sich Ortskenntnis verschaffen zu kdénnen.
Meist ergeben sich hierbei bereits Hinwei-
se auf Bereiche mit besonderen Problemen,
Mafnahmenschwerpunkten und Prioritaten.

Wann sind Stadtgestalterische

Beitrage sinnvoll?

Gesonderte Stadtgestalterische Beitrage

sind vor allem in stéadtebaulich sensiblen Be-

reichen oder im Falle von nur abschnittswei-

sen Umbauvorhaben erforderlich. Ob und in

welchem Umfang ein Stadtgestalterischer

Beitrag gemall den ESG 2011 erforderlich

ist, wird gemeinsam mit den entsprechenden

Fachbehorden in den Kommunen und Krei-

sen beraten. In den StralRenbauverwaltun-

gen sind die Mitarbeiter zu beteiligen, die fiir

die Zusammenfuhrung der gestalterischen

Aspekte mit den anderen Zielen des Stra-

Renraumentwurfs geschult sind (Koordina-

toren).

Entscheidungskriterien sind:

+ Vielfalt der Abschnittsfolge,

» Komplexitat aufgrund der Ortsgeschichte,

» strukturelle Vielfalt,

» Pragnanz der StralRe oder einzelner Ab-
schnitte,

VERFAHREN

+ Linienfihrung,
* Nachbarschaft wichtiger Orte, Denkmale
oder Ausflugsziele.
Eine gemeinsame Erarbeitung von stadtge-
stalterischem Beitrag und Vorplanung fihrt zu
integrierten Ergebnissen und spart Planungs-
kosten.
Bei der Vergabe von Strallenraumentwirfen
sollten die Biros, die zu einem Angebot auf-
gefordert werden, zum Nachweis ihrer ver-
kehrstechnischen und stadtebaulichen Qua-
litaten aufgefordert werden. Die Biiros sollten
auch Uber Erfahrungen mit Verfahren zur Be-
ricksichtigung und Beteiligung unterschied-
licher Nutzergruppen und Kompetenzen zur
Beachtung von Umweltbelangen verfugen.
Evil. sind Arbeitsgemeinschaften zu bilden,
in denen die unterschiedlichen Qualifikatio-
nen zusammengefihrt werden kénnen. Bei
Vorhaben in besonders sensibler Umgebung
sind auch qualitatssichernde Verfahren wie
Wettbewerbe, konkurrierende Verfahren oder
Planungsworkshops Mdoglichkeiten zur Opti-
mierung des Entwurfsansatzes.

Stadtgestalterische Beitrage bei
abschnittsweisem Umbau

Ist der Umbau einer Ortsdurchfahrt in meh-
reren Bauabschnitten geplant, missen vor
Beginn des Entwurfs fiir den ersten Abschnitt
die Grundziige der stadtebaulichen Integ-
ration der Straf3e in den Ort sowie die stra-
Renraumgestalterischen Leitlinien fir den
Gesamtraum und seine Abschnitte festgelegt
werden, damit nach Abschluss des letzten
Abschnitts die Stralke als Gesamtraum erleb-
bar ist.

= ESG 2011, Kap. 4

Bestandsaufnahme

Es sollen alle Informationen eingeholt, gepruft
und verarbeitet werden, die fiir den Entwurf
wichtig sind; allerdings ist ein ,Datenfriedhof*
zu vermeiden. So weit wie mdglich ist auf
vorhandene Daten zurlickzugreifen; die Stra-
Reninformationsbank Brandenburg (BB-SIB)



ist zu nutzen. Mit fortschreitender Planung
koénnen einzelne Aspekte vertieft erhoben und
analysiert werden (mehrstufiges Verfahren).
= RASt 06, S. 20

Vor der Entscheidung Uber Art und Ausmalf}
eines Umbaus muss festgestellt werden, wel-
che Flachen in funktionsfahigem Zustand sind

und (deshalb) beibehalten oder durch kleine-
re Korrekturen verbessert werden kdnnen.
Die Listen der StralRenbauverwaltung Bran-
denburg zum Ausbaubedarf der Ortsdurch-
fahrten von Bundes- und Landstrafen sowie
die aktuelle Bedarfsliste fiir die Radwege an
Bundes- und Landesstralen (aulierorts) ge-
ben erste Hinweise auf einen Umbaubedarf.

Planungsgrundlagen
Die folgenden Planungsgrundlagen liegen zu Beginn der Bestandsaufnahme bereits vor und
sind vom Planenden zusammenzustellen und zu bewerten:

Vermessung mit allen gestaltrelevanten Gegebenheiten des StraBenraumes in Lage und Héhe (Hauseingénge, Stu-
fen, Lichtschachte, Einfriedungen, Baume, Entwésserungsanlagen, besondere Einbauten, Vorgarten, Zufahrten)

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

Lage von 6ffentlichen Einrichtungen und deren Nutzung, z.B. Schulen (Schulwegsicherung), Amter, Bahnhof, Kran-
kenhaus, Sportanlagen, touristische Ziele (Inline-Skating-Routen)

die bevorzugten Wege mobilitadtsbehinderter Menschen

Schutzziele von betroffenen und benachbarten Schutzgebieten (z. B. Denkmalschutz oder Artenschutz)

Immissionen (Vorbelastungen, Luftschadstoff- und Larmbelastung)

derzeitige und zukinftige Verkehrsbelastung unter Beachtung des Realisierungszeitraumes (z. B. bis zum Bau einer
Ortsumgehung) und in Abhangigkeit von der voraussichtlichen Ortsentwicklung, gegliedert nach flieRendem Kraftfahr-
zeugverkehr, Schwerlastverkehr (landesweite Stralenverkehrsz&hlung fiir Bundes- und Landesstralen, Ergebnisse
der automatischen Z&hlungen, Bundes- und Landesverkehrsprognosen)

Touristische Rad-/Wanderwege

Andienungsnotwendigkeiten von Betrieben, die nicht an der OD liegen, aber iiber die OD angefahren werden miissen

OPNV (Takte, Linien)

weitere Verkehrsdaten wie Knotenstrome

Angaben zum Unfallgeschehen

Schmutzwasserentsorgung der Grundstiicke

Verfiigbarkeit von Grundstlicken

Ziele der Larmminderung und Luftreinhaltung (L&rmaktionsplane, Luftreinhaltepléne)

Tabelle 1:

Planungsgrundlagen

VERFAHREN
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Auswertungen
Einige Daten sind vom Planenden durch Auswertung allgemein zuganglicher Quellen zu erlangen:

Angaben zur Geschichte der StraBBe und zu deren Umgebung, soweit sie sich auf die Gestalt der Strale auswirkt, so-
wie Auflagen des Denkmalschutzes. Die Informationen kénnen sich z. B. auf den friiheren StraRenverlauf, die friihere
Bepflanzung oder auf die Geschichte pragnanter Details beziehen. Informationsquellen sind: PreuBische Urmesstisch-
blatter, Schmettausches Kartenwerk, hist. Einzelblatter, alte Postkarten, Chroniken und Gespréache mit ortskundigen

Heimatkundlern. =» ESG 2011, S. 40 ff

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 (iber La&rmminderungsplan, Luftreinhalteplan bis Griinordnungsplan zu

entnehmen ist. = ESG 2011, S. 40 ff

Der flachenhafte stralRenbauliche Zustand von Fahrbahn und Nebenanlagen einschlieRlich der Regenwasser- und
Fahrbahnentwésserung sowie die Vorfluter.

Tabelle 2: Auswertungen

Erhebungen
Die folgenden Daten sind vom Planenden meist selbst zu erheben:

ruhender Verkehr (Tag/evtl. Nacht)

taglicher Lieferverkehr auf und neben der Fahrbahn (erfordern spezielle Flachen in der Strale)

Tabelle 3: Erhebungen

Begehungen
SchlieBlich gibt es Planungsgrundlagen, die nur durch eigene Begehung und Beobachtung zu
erlangen sind:

Angaben zur stidtebaulichen Situation, zu rdumlichen Charakteristika wie Querschnittsdnderungen, vor- und riick-
springenden Hausern, Platzen, platzartigen Aufweitungen, Bereichen mit und ohne Vorgérten, Hauseingangen, Blick-
bezligen, raumlicher Linienfliihrung, Besonderheiten der Strae und &hnlichen st&dtebaulichen Randbedingungen

Authentische Gestaltelemente wie pragnante Bordsteine, Pflasterfldchen o. A.

Zustand von Griinflachen und Baumbestand

Geschéftsnutzung, Gewerbe und Wohnen an der Ortsdurchfahrt und in den dahinter liegenden Flachen, einschlieBlich
der dazugehdrenden Stellplatz- und Lieferflachen. Da Nutzungen erfahrungsgeman einem steten Wandel unterliegen,
sind diese Daten nicht parzellenscharf, sondern bereichsweise zu erheben und zu beschreiben. Kommunale Plane
(z.B. Marktplane) sind zu berticksichtigen

FuBgangerinnen und FuBganger und Radfahrende (besonders Querbeziige, Aufkommen und zeitliche Spitzen)

Bereiche, in denen sich die Benutzenden des Strakenraumes gerne aufhalten, entlang der Strafle und in unmittelbarer
Nahe der Strale (Beobachtung und Dokumentation)

Tabelle 4: Begehungen

Im Verlauf der weiteren Planungen sind und zum Baugrund (Versickerungsfahigkeit,
weitere Daten zu Leitungen (fir die spatere Tragfahigkeit) zu erheben.

Uberpriifung des Entwurfs auf evtl. Konflik- Alle erfassten Daten sind auf geeignete Wei-
te zwischen Baumen und Leitungstrassen) se (z.B. in Tabellen, Skizzen, Fotos u. A.) im

VERFAHREN



Sinne einer ,Vorher-Dokumentation“ zu do-
kumentieren.

Unfallanalyse

Angaben zum Unfallgeschehen koénnen
— sofern flr den zu planenden Abschnitt —
erforderlich, aus dem Brandenburgischen
Expertensystem zum Analysieren und Do-
kumentieren von unfallauffalligen Strecken-
abschnitten (,BASta“) entnommen werden.
Fur die Unfallhaufungsstellen bzw. themati-
sche Unfallhdufungsbereiche liegen bei der
Polizei (z. B. mittels Softwareprogramm EU-
SKa) bzw. der Strallenbauverwaltung oder
den Unfallkommissionen Unfalllisten und
Unfalldiagramme vor.

Bei der Unfallanalyse ist besonders der Un-
fallhergang, die Unfallbeteiligten und die
Verletzungsschwere zu bertcksichtigen.
Beim StralRenraumentwurf missen beson-
ders die Unfalle mit schwerem Personen-
schaden (aus drei Jahren) bericksichtigt
werden, dabei sind Unfalle von zu Ful
Gehenden bzw. Radfahrenden (schwa-
che Verkehrsteilnehmer) von Unféllen zwi-
schen Kraftfahrzeugen zu unterscheiden.
Unfélle mit schwerem Personenschaden

BEISPIEL DAHME

stehen meist in Verbindung mit zu hohen
Geschwindigkeiten oder Mangeln im Stra-
Renquerschnitt (z.B. Unterbrechung des
Sichtkontaktes zwischen zu Ful® Gehenden
und Kraftfahrenden durch parkende Fahr-
zeuge oder andere Sichthindernisse).
= Merkblatt fir die Auswertung von Stra-
Renverkehrsunfallen, Teil 1, FGSV

Sicherheitsaudit und
StraBenraumgestaltung zusammenfiihren
Das Sicherheitsaudit Gberprift die Strallen-
raumentwurfe in den verschiedenen Pla-
nungsphasen auf mégliche Defizite, die sich
in Bezug auf die sichere Benutzung der Stra-
Re fur alle Verkehrsteilnehmenden ergeben
kénnen. Die Ergebnisse der Auditierung aller
Planungsphasen sind zu berucksichtigen.
Das Sicherheitsaudit betrachtet ausschlief3-
lich den Aspekt der Verkehrssicherheit, die
daraus abgeleiteten Mallnahmen zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit verandern die
Erscheinung des StralRenraumes. Sie mus-
sen daher auf die stadtebaulichen Gegeben-
heiten abgestimmt werden. lhre gestalteri-
schen Auswirkungen sind in geeigneter Form
darzustellen und abzuwagen.

Im Stadtgestalterischen Beitrag wurde fiir den Abschnitt der 6stlichen mittelalterlichen Vorstadt, der sich durch einen
engen, zur Mitte hin kontinuierlich sich aufweitenden Raum auszeichnet, eine diesem Charakteristikum entsprechende
Fahrbahngestaltung vorgeschlagen: an den beiden Eingédngen zum Abschnitt, die jeweils nur eine Raumbreite von ca.
7 m aufweisen, sollte die Fahrbahnbreite 4,75 m betragen, zur Mitte hin sollte sie dann auf jeweils 6,5 m aufgeweitet
werden. Damit in der Mitte kein gerades Stiick entsteht, das der gebogenen Raumfiihrung widersprechen wirde,
wurde vorgeschlagen, dass die Fahrbahn sich hier bis auf etwa 7 m verbreitern sollte.

Das Sicherheitsaudit sah in der kontinuierlichen Verengung der Fahrbahn ein Sicherheitsrisiko. Die LKW-Fahrer konn-
ten nicht erkennen, wo sie anhalten miissten, wenn ein anderer LKW ihnen entgegenkame. Der entsprechend (iberar-
beitete Entwurf sah daher zwei deutlich erkennbare Einengungen der Fahrbahn von 6,5 m auf 4,75 m vor. Sowohl die
6,5 m breiten wie auch die 4,75 m breiten Fahrbahnabschnitte hatten jeweils durchgéngig diese Breiten.

Das Auditergebnis und der tberarbeitete Entwurf wurden mit dem Verfasser des Stadtgestalterischen Beitrags abge-
stimmt. Dieser lehnte die abrupten Verengungen in dem kontinuierlich sich weitenden Raum ab. Bei einem Ortstermin,
an dem der Landesbetrieb StralRenwesen, die Stadt, die Abteilungen StraBenbau und Stadtebau des MIR, die Ver-
fasser des Stadtgestalterischen Beitrags und des Stralenentwurfs sowie Experten teilnahmen, wurde eine Lésung
gefunden, die sowohl die gestalterischen wie auch die sicherheitstechnischen Ziele erfilllt: Da sich LKW in Fahrbahnen

VERFAHREN
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bis mindestens 5,5 m Breite (wenn auch nur mit verminderter Geschwindigkeit) begegnen kénnen, sind Verengungen

von 6,5 m auf 5,5 m auch kontinuierlich méglich; nur Verengungen auf weniger als 5,5 m missen deutlich erkennbar
sein. Auf der Grundlage dieser Klarung wurde vereinbart, die Fahrbahn statt auf 4,75 m nur auf 5,5 m zu verengen,

dies aber kontinuierlich.

Entwurfsplan mit (iblichen, auf § m Ldnge verzogenen Verengungen auf 4,75 m

\ =

—k

//55

YT SS777 O 75

Abgestimmter Entwurfsplan mit kontinuierlichen Verengungen auf 5,5 m

’////

Bild 14: Beispiel fiir Abstimmung zwischen Gestaltung und Verkehrssicherheit (Dahme)

Zusammenarbeit aller Beteiligten

Es empfiehlt sich, bereits wahrend der Be-
standsaufnahme die Situation und die Ziele
mit der Kommune zu diskutieren. Anlasslich
dieses Termins ist eine gemeinsame Bege-

VERFAHREN

hung der Ortsdurchfahrt (zustédndige Person
der StralBenbauverwaltung und beauftragte
Planende, Gemeindeverwaltung) durchzu-
fuhren. Die Modalitdten der Kostenteilung,



Auswirkungen planerischer Entscheidungen
auf die Kostenlibernahme des Landes und
mogliche Foérderungen sind mit den Gemein-
devertretern und interessierten Betroffenen
zu eroértern. In diesem Zusammenhang soll-
ten auch erste Abstimmungen hinsichtlich
der Erhebung von Strallenbaubeitragen und
der Ubernahme von Unterhaltungskosten
erfolgen. Durch geeignete Verfahren (z.B.
Versammlungen oder Workshops) soll die
Kreativitat der Birger genutzt werden. Die
Ergebnisse der Abstimmung zu den wesent-
lichen Planungszielen sind in einem Vermerk
festzuhalten.

Der Vorplanung kommt im ganzheitlichen
Ansatz besondere Bedeutung zu. In der Vor-
planung muss der gesamte Stral3enraum be-
trachtet werden, auch wenn in der spateren
Entwurfs- und Ausflhrungsplanung nur die
Flachen enthalten sein kdnnen, die fir den
Umbau vorgesehen sind.

Nach Abschluss der Vorplanung ist erneut ein
Abstimmungstermin zwischen der Strafien-
bauverwaltung und der Kommune erforder-
lich, in dem evtl. Alternativen diskutiert und
ausgewahlt werden kénnen und wesentliche
Ziele und Inhalte fir die weitere Planung
festgelegt werden. Eine Beteiligung der Stra-
Renverkehrsbehdrde an diesem Termin ist
sinnvoll. Auch Vertreterinnen oder Vertreter
besonders betroffener Bevdlkerungsgruppen
sollten zu diesem Termin eingeladen werden.
Die Verantwortung fir den Entwurf verbleibt
beim Vorhabentrager. Die Anordnung von
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
obliegt der unteren StralRenverkehrsbehdrde.
Die Erfahrungen der Unfallkommissionen sind
zu nutzen. Auch die Ergebnisse dieser Ab-
stimmung sind in einem Vermerk festzuhalten.
Nach dem Ausbau ist zu prifen, ob Planung,
Entwurf und Nutzung der Stralde Uibereinstim-
men und ob alle Nutzerinnen und Nutzer die
Elemente des Umbaus annehmen. Die Er-
gebnisse dieser Nachheruntersuchung sollen
analog zur Vorheruntersuchung dargestellt
werden.

Darstellung innerhalb der Planung
Darstellungen zum Prinzip der Losung kon-
nen skizzenhaft und im MafRstab 1:1.000
dargestellt werden (Bild 15). Der geeignete
Malstab fiir die Vorplanung ist je nach Stand
der Bearbeitung 1:500 (Bild 16 und Bild 17).
Der RE-Vorentwurf ist im Mafstab 1:500, in
komplexen Fallen (z.B. bei einer Planung mit
vielen Zwangspunkten) oder fir komplexe
Ausschnitte (z.B. schwierige Kreuzungsberei-
che) im Mal3stab 1:250 darzustellen. Bei der
Art der Darstellung ist deren Wirkung auf Bur-
gerinnen und Birger sowie die Politik zu be-
achten: Skizzen zeigen mehr als bereits fertig
aussehende CAD-Plots, dass noch Anregun-
gen und Anderungen méglich sind, Gespré-
che mit Betroffenen werden dadurch leichter.

Bild 17: Vorplanung M. 1:250

VERFAHREN
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QUERSCHNITT

Grundsatz: Querschnitte

stadtebaulich bemessen

Mit der Querschnittsaufteilung werden die
Flachen fur die verschiedenen Nutzungen
im StralRenraum verteilt. In Ortsdurchfahrten
mussen hierbei die Anspriche aller Nutzen-
den beachtet werden; aullerdem sind stadte-
bauliche und historische Gegebenheiten zu
beachten.

Vor der Querschnittsaufteilung missen zu-
nachst die unterschiedlichen Abschnitte der
StralRe ermittelt werden (Bild 18).

“Cuarierssirafie”

bredters Allee
o RASt 06 Typische Entwurfssituation
17

A

Kreuzung dstliche Angerspitze
dicht babaut

Friedhof

Bild 18: Abschnittsbildung

Nachdem die Abschnitte der OD gebildet
sind, koénnen in Standardsituationen die
Querschnitte der ,Typischen Entwurfssituati-
onen“ nach RASt 06 zu Grunde gelegt wer-
den.

= RASt 06, Kap. 5

In den Fallen, in denen ein Stadtgestalteri-
scher Beitrag nicht vorliegt, ist das Verhaltnis

Bild 19: Ausgewogener Querschnitt

QUERSCHNITT

zwischen Fahrbahn und Seitenrdumen fur
alle gebildeten Abschnitte in einer ,Stadte-
baulichen Bemessung“ zu bestimmen. Die
Ergebnisse der Stadtebaulichen Bemessung
sind mit den verkehrlichen Erfordernissen
(DTV, Schwerverkehrsanteil) und histori-
schen Gegebenheiten abzuwéagen (Bild 19).
= RASt. 06, Kap. 3.4

Die Form der Radverkehrsfiihrung
ist entwurfspragend
Die VWV zur StVO enthalt keine an DTV-An-
gaben orientierten Anwendungsbereiche der
verschiedenen Radverkehrsfiihrungen. Die
nachfolgend aufgefiihrten DTV-Werte geben
lediglich eine erste Orientierung. Zu jeder Pla-
nung ist stets eine sorgfaltige Analyse der ort-
lichen Verkehrsverhaltnisse notwendig.

Von entscheidender Bedeutung flir die Quer-

schnittsaufteilung ist die Flihrung des Radver-

kehrs (Bild 20).

Fir die Fuhrung des Radverkehrs sind sechs

Méglichkeiten zu unterscheiden:

* Mischverkehr: Bei einer Verkehrsstarke
von < 4.000 Kfz/Tag oder einer auf 30 km/h
beschrankten Geschwindigkeit sollte das
Radfahren im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn stattfinden, auf gesonderte Radver-
kehrsanlagen kann verzichtet werden.

* Schutzstreifen: Bei einem Verkehr zwi-
schen 4.000 und 10.000 Kfz/Tag sind
Schutzstreifen zweckmaflig. Die Strale
sollte nicht von mehr als 1.000 LKW/Bus-
sen am Tag befahren werden.

* Radfahrstreifen: Auch bei Verkehrsstar-
ken Uber 10.000 Kfz/Tag ist die Fihrung
des Radverkehrs auf Radfahrstreifen mog-
lich. Weiterhin sind die Auswirkungen auf
den ruhenden und Lieferverkehr zu be-
ricksichtigen. In stadtgestalterisch sen-
siblen Bereichen (insbesondere in landlich
strukturierten Stralenrdumen) sind die ge-
stalterischen Auswirkungen der Markierun-
gen zu beachten.

+ Radwege: Bei Verkehrsstarken Uber
10.000 Kfz/Tag oder starkem Fufl3- und
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Radverkehr (auch touristischer Verkehr
und Schulwege) ist im Seitenraum eine
getrennte Fuhrung des Radverkehrs aus
Grinden der Verkehrssicherheit ange-
bracht, wenn Radfahrstreifen nicht in Fra-
ge kommen.

*+ Gemeinsamer Geh-/Radweg: Eine ge-
meinsame Fuhrung von Rad- und Fuver-
kehr setzt einen mindestens 2,5 m breiten
Seitenraum sowie ein relativ geringes Ful3-
verkehrsaufkommen voraus. Zu Planung,
Bau und Unterhaltung von Gemeinsamen
Geh-/Radwegen an Bundesstralten sind
die Ortsdurchfahrtenrichtlinien (ODR) in
der Fassung vom August 2008 zu beach-
ten.

* Gehweg, fiir Radfahrende frei: Da Geh-
wege fur Radfahrer nicht benutzungspflich-
tig sind, hat der Radfahrende bei dieser
Lésung die Wahl, entweder die Fahrbahn
oder den Gehweg zu nutzen. Die Benut-
zung des Gehwegs setzt ein angepasstes
Verhalten der Radfahrer sowie eine Min-
destbreite von 2,5 m voraus. Im Zuge von
VorfahrtsstraRen sind hierfur stets Furten
zu markieren.

Innerhalb bebauter Gebiete sind beidseitige

Anlagen fur den FuRgangerverkehr erforder-

lich und der Radverkehr ist in beiden Richtun-

gen sicher zu fiihren.

Je nach Fuhrung des Radverkehrs ergeben

sich unterschiedliche erforderliche Fahrbahn-

und Seitenraumbreiten. Im Bild 20 sind die
entsprechenden MalRe zusammengefasst dar-
gestellt.

Wechsel der Radverkehrsfiihrung
sorgfaltig planen

Sind auflerorts keine Radverkehrsanlagen
vorhanden, so mussen die Radfahrenden von
innerortlichen Radwegen und Radfahrstreifen
gesichert vor der Ortsausgangstafel auf die
Fahrbahn gefiihrt werden. Die einfahrenden
Radfahrenden werden an geeigneter Stelle
Uber eine Bordsteinabsenkung auf den Rad-
weg gefluhrt.

QUERSCHNITT

Bei innerértlicher Flihrung auf Radfahrstrei-
fen konnen deren Beginn und Ende durch
Schutzstreifen von ca. 10 m Lange ein- bzw.
ausgeleitet werden. Bei Flhrung des Rad-
verkehrs auf Schutzstreifen enden bzw. be-
ginnen diese an den Ortstafeln.

Bild 21: Schutzstreifen im Stadtkern (Wittstock)

Bild 22: Radweg — Anfang/Ende am Ortseingang

Besonderes Augenmerk ist auf die Fihrung
des Radverkehrs im Ortseinfahrtsbereich
zu richten. Bei einseitigem Radweg auler-
orts und beidseitigem Radweg innerorts
(Bild 22) werden die Radfahrenden i. d. R.
Uber eine (gleichzeitig geschwindigkeits-
dampfend ausgebildete Mittelinsel in der
Ortseinfahrt oder an einer weiter im Ort ge-
legenen, geeigneten Stelle gefihrt. Fur die
sichere Zu- und Abfahrt von Mofas zum Rad-
weg aullerorts sind Fihrungen analog Bild
22c geeignet. Vor der Ortseinfahrt hat sich
als flankierende Maflinahme eine Trichterung
der Geschwindigkeit bewahrt, wenn die Orts-
tafel nicht rechtzeitig erkennbar ist.



Damit diese Stellen plausibel wirken, miissen
sie in einem stadtebaulichen Zusammenhang
gestaltet werden (z.B. als Teil einer Ortsrand-
bepflanzung).

Um unndtige Uberquerungen der Fahrbahn
durch Radfahrende zu vermeiden, kann
abschnittsweise bei ausreichender Seiten-
raumbreite eine einseitige Fihrung des Rad-
verkehrs im Zweirichtungsverkehr sinnvoll
sein, wenn es sich Uberwiegend um Durch-
gangsradverkehr, z.B. im Zuge eines regi-
onalen Radwanderweges, handelt und Si-
cherheitsaspekte wie z.B. eine grof3e Anzahl
von Einmindungen und stark belasteter bzw.
schwer einsehbarer Grundstiickszufahrten
nicht dagegen sprechen.

Fahrbahnen angemessen dimensionieren
Die Regelbreite fir Fahrbahnen betragt 5,5
bis 6,5m bzw. 7,5m bei der Anlage von
Schutzstreifen. Die Wahl der angemesse-
nen Fahrbahnbreite ist im Wesentlichen vom
Schwerlastverkehrs- und Linienbusverkehrs-
aufkommen abhangig. In schwach belasteten
Ortsdurchfahrten (DTV < 2.000 Kfz/Tag) kann
die Fahrbahn durchgangig 5,5 m breit sein.
Wo die StraRenraumbreite fiir einen ausrei-
chend breiten Seitenraum nicht ausreicht,
kann die Fahrbahnbreite unabhangig von der
Klassifizierung auf Langen bis zu 100 m auf
4,75 m reduziert werden, wenn notwendige
Sichtbeziehungen gewahrleistet werden.
Wenn durch vorspringende Bauten, die zur
gewinschten Abschnittsbildung beitragen,
keine ausreichenden Seitenrdume erreicht
werden konnen, sind kurze Fahrbahnver-
engungen auf 3,5 bis 4 m, die einstreifi-
gen Kraftfahrzeugverkehr zulassen, mog-
lich'. Diese missen aus beiden Richtungen
vollstandig einsehbar und sollten nicht Ianger
als 50 m sein. Sie kdnnen bis zu einer Ver-
kehrsstarke von 5.000 Kfz/Tag (DTV) ohne
Lichtsignalanlage angewendet werden.

" Bei Ortsdurchfahrten von Bundesstralen mit Bedeutung fiir
den weitrdumigen Verkehr soll auf Fahrbahnverengungen unter
6,50 m abgesehen werden.

Wenn die Verkehrsstarke oder die Lan-
ge oder mangelnde Ubersichtlichkeit eines
schmalen Raumes (z.B. durch gebogene Li-
nienfihrung) eine Lésung mit Fahrbahnver-
engungen nicht erlaubt, kommen — falls das
Netz dies ermdglicht — auch EinbahnstralRen
oder eine Signalisierung in Betracht.
Linksabbiegefahrstreifen und Aufstellberei-
che zu einzelnen Adressen (z. B. Tankstellen,
Einkaufszentren) sollen vermieden werden,
da sie den Strallenraum unnétig aufweiten
und zu unerwiinschten héheren Geschwin-
digkeiten flihren.

= RASt 06, S. 110

Symmetrie der StraBenrdume beachten
Die Bedeutung der Symmetrie bei der Quer-
schnittsaufteilung leitet sich aus den Gege-
benheiten des Raumes und seiner Nutzun-
gen ab; Versatze der Fahrbahnachse oder
Breitenwechsel sollten daher an Abschnitts-
bildnern oder Einmindungen angeordnet
werden. In symmetrischen Raumen (mit
beidseitig ahnlicher Nutzung und Bebauung)
sollte auch die Strafle symmetrisch sein, in
asymmetrischen Raumen sind allerdings
auch asymmetrische Querschnittsaufteilun-
gen plausibel.

Historische Querschnitte sollten weitgehend
erhalten werden; Verkehrssicherheit muss
mit MaRnahmen erhéht werden, die mit dem
Ortsbild vereinbar sind und dessen Eigenhei-
ten aufgreifen (Bild 23).

Bild 23: Historische Fahrbahngliederung (B2 OD Gartz,
,Maérkische Eiszeitstral3e")

QUERSCHNITT
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Bild 24: Weiche Separation in einer landlichen Ortsdurchfahrt (OD zwischen Prenzlau und Lychen)

Trennung Fahrbahn/Seitenraum
differenziert betrachten

Die Art der Trennung der Fahrbahn vom
Seitenraum (Separation) mittels Hochbord,
Flachbord, Muldenrinne u. A. muss in Ab-
hangigkeit vom Charakter der Ortsdurchfahrt
und von funktionalen Aspekten gewahlt wer-
den. Je dorflicher die Ortsdurchfahrt wirkt, je
weniger Randnutzung vorhanden ist und je
weiter die Hauser von der Fahrbahn entfernt
stehen, desto ,weicher soll die Separation
gestaltet sein (Bild 24, 25 und 26). Im dorf-
lichen Bereich sind oft Zwischenldsungen
(z.B. 3-cm-Borde) besonders gut geeignet,
da sie die Vorteile der weichen Separation
mit guter Wasserfuhrung verbinden. Es ist
moglich, harte und weiche Separation in ei-
ner Ortsdurchfahrt zu kombinieren.

QUERSCHNITT

Bild 25: Weiche Separation in einem stéadtischen An-
gerabschnitt (Neustadt)

Bild 26: Weiche Separation in der Vorstadt (Kloster
Zinna)



Grundsatz: Schlicht und sparsam
gestalten

Die Seitenraume, d.h. die Flachen zwischen
den Grundsticksgrenzen und der Fahrbahn,
sind origindre Bestandteile des Stralenrau-
mes, die innerorts genauso wichtig sind wie
die Fahrbahn. Sie nehmen vielfaltige Funkti-
onen stadtischen Lebens auf und pragen die
Identitat des Ortes.

w*-'g-ul—u—u e —
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Bild 27: Formen und Abmessungen von Seitenrdumen

SEITENRAUME

Entlang von Ortsdurchfahrten sind in der Re-
gel beidseitig Flachen zum Gehen erforder-
lich. Abhdngig von Benutzungsdichte, vor-
handenen Baumen, Art der Randnutzungen
sowie Charakter des Strallenraumes kénnen
diese Flachen mit Platten oder Pflaster (z.B.
in einem Geschaftsabschnitt) gestaltet, was-
sergebunden oder unbefestigt sein (z.B. bei
Wurzeln vorhandener Baume).

Bild 28: Fiir Brandenburg typischer Seitenraum in ei-
ner stédtischen Ortsdurchfahrt (Zehdenick)

Bild 29: Fiir Brandenburg typ/scher mu/t/funkt/onaler
Seitenraum (Jiiterbog-Neumarkt)

Bild 30: Lageplan multifunktionaler Seitenraum (Schema)

SEITENRAUME
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Bild 31: Seitenraum in enger Ortsdurchfahrt in Luckau

Seitenraume sollen mindestens 2,5 m breit
sein. Je nach Randnutzungen sollten zu die-
sem Mal Verweil- und Wirtschaftsflachen
hinzukommen.

Wekcha Separation

e, Pasfarrinns

Gens, Plad, PRaslarmiong

G, wnbedestigie Flbche, Mlasierinng

Carms, anbetestgle | Lache,
Entwisserungsmuide. Plasisminng

Harie Separation

Lesesimngplasior, Mosalkpfaster, Bord

Moandphasier in Losssloinplasie:. Bord

Patien: in Lesostonpfasten. Bord

Plaficn in Mosapfasier, Bord

Bild 32: Seitenraumgestaltung
In Abschnitten mit geringer Bebauung und

sehr wenig FuBverkehr reicht ein 1 m brei-
ter, mindestens 0,5 m vom Fahrbahnrand

SEITENRAUME

entfernter Gehpfad im Seitenraum aus. Dies
gilt insbesondere, wenn auch der Kfz-Ver-
kehr unter 4.000 Fahrzeugen/Tag betragt.
Allerdings ist dabei zu beachten, dass auch
dort, wo keine oder nur geringe Bebauung
vorhanden ist, FuRBwegebeziehungen im
Netzzusammenhang bestehen oder Neu-
bebauungen geplant sein kdnnen, die den
Bau eines befestigten Gehweges notwendig
machen.
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Bild 33: Beispiel fiir einen vorhandenen Gehpfad in ei-
ner landlichen Ortsdurchfahrt (Rathsdorf)

Bild 34: Ansprechender stédtischer Seitenraum (Treu-
enbrietzen)

Sicherheitstrennstreifen missen baulich nur
dann zu erkennen sein, wenn ein Radweg
neben einer Fahrbahn mit hohem Schwer-
lastverkehrsaufkommen oder mit geringer
Breite verlauft. Eine Gestaltung des Sicher-
heitstrennstreifens in ahnlichem Material
und/oder Farbton wie die angrenzenden Fla-



chen (Rinne, Bord, Radweg) ist zu empfeh-
len. In allen anderen Fallen wird die Gestalt
der StralRe ruhiger und die Kosten werden
geringer, wenn die erforderlichen Sicher-
heitstrennstreifen den benachbarten Flachen
(Radwege, Gehwege, bepflanzte Flachen)
zugeschlagen werden.

Stehen in Seitenraumen schutzwiirdige Bau-
me, sind Lésungen zu entwickeln, die weder
beim Betrieb noch beim Umbau der Strale zu
Schadigungen dieser Baume fihren. Wenn
zwischen Baumen und Fahrbahn genug
Platz ist (ca. 4 m) oder dies durch Verschma-
lerung der Fahrbahn, z.B. auf 5,5 m Breite
oder durch Verschiebung der Fahrbahnach-
se erreicht werden kann, kénnen der Geh-
weg und/oder Radweg zwischen den Bau-
men und der Fahrbahn angeordnet werden.
Bei hohem Linienbusaufkommen missen in
Uberschaubaren Abstanden 6,5 m breite Be-
gegnungsstellen angeordnet werden.

Wenn Baume zu ,,umgehen sind

Wenn der Abstand zwischen den Baumen

und den Grundstliicksgrenzen mehr als 3 m

betragt, kann dort ein Gehweg oder Gehpfad

befestigt angelegt werden.

In Brandenburg sind allerdings Situationen,

in denen der Querabstand der Baume 10,5 m

oder weniger betragt und gleichzeitig auch

wenig Raum zwischen Baumen und Grund-
stlicksgrenzen vorhanden ist, nicht selten.

Hier bestehen folgende Mdglichkeiten:

+ zwischen den Baumen wird ein befestigter
Gehpfad angelegt, im Bereich der Baume
wird auf jegliche Befestigung verzichtet;

* bei Verkehrsstarken unter 4.000 Kfz/Tag
ist die Anwendung ,weicher Separation®
zu prifen.

gem,. Geh-/Radweg

I oder Gahpfad
Vorgarien 1

—_—
o —k
Gehweg \/
oder Gehpfad ~
Vorgarten |

e

- os —hhsk

Bild 35: Raumbedarf fiir gem. Geh-/Radwege bzw.
Gehwege bei vorhandenem erhaltenswerten
Baumbestand

Vorgarten I / Fahrbahn

+ <34

0,5

—+— Unbefastigt

Tr— Gras

Lt Gehpfad

Bild 36: Seitenrdume bei vorhandenen Baumen mit
unverénderter Bordlage (Gehpfad)

SEITENRAUME
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Inline-Skating beriicksichtigen

Die touristischen Routennetze in den Regionen
Brandenburgs dienen in der Regel auch als
Angebote fur das Befahren mit Inline-Skates.
Es liegt im Interesse der Kommunen, Ska-
tenden die Mdglichkeit anzubieten, sich aus
dem Landschaftsraum kommend auch die
Dorf- und Stadtkerne und deren Infrastruktur
(Sehenswiirdigkeiten, Gastronomie und Be-
herbergungsangebote) zu erschlielen.
Uberlagern sich die hierbei entstehenden
Wegebeziehungen mit dem Verlauf von Orts-
durchfahrten, so sollten die Nutzungsanforde-
rungen durch das Inline-Skating bei der Gestal-
tung des Seitenraumes bericksichtigt werden.
Dies betrifft sowohl den Entwurf des Geh-
wegs als Verkehrsanlage fir den Langsver-
kehr wie auch die Ausfihrung der in Kapitel 6
behandelten Uberquerungsstellen.

Obwohl Inline-Skatende verkehrsrechtlich
als zu FulR Gehende gelten, unterscheiden
sie sich im Hinblick auf den spezifischen Be-
wegungsraum, die Geschwindigkeit und die
Anforderungen an die Befestigung der an-
zubietenden Verkehrsflachen erheblich von
diesen. Die Anforderungen an die Gestaltung
der Verkehrsflachen sind eher mit denen an
den Radverkehr zu vergleichen.

" Hierzu sind die Veranderungen von StVO/ VwV zu beachten.

SEITENRAUME

Durch das Zusatzzeichen' kann das Inline-
Skaten auf Radwegen oder in der Fahrbahn
zugelassen werden.
Beim Queren dieser Verkehrsanlagen fir
Radverkehr und Inline-Skatende entstehen
aufgrund ihrer hohen Geschwindigkeit fir
alle anderen Verkehrsteilnehmenden Gefah-
renstellen. Daher sind diese Stellen beson-
ders erkennbar und ubersichtlich zu gestal-
ten.
Bei der Planung von Verkehrsanlagen soll-
ten diese, sofern beabsichtigt, akzeptable,
in der Regel jedoch attraktive Befahrungs-
bedingungen bieten, wobei im Interesse aller
Verkehrsteilnehmenden  Konfliktpotenziale
zu minimieren sind und Inline-Skatende als
.FuRgangerinnen und Fulliganger mit be-
sonderen Nutzungsansprichen® behandelt
werden. Uberquerungsstellen von Inline-
Skatenden und den Ubrigen Strallenraumbe-
nutzende sind besondere Gefahrenpunkte;
durch Ubersichtliche Gestaltung derartiger
Bereiche kann das Unfallrisiko minimiert wer-
den.
= ,Nutzung von Inline-Skates im Stral3en-
verkehr”, Heft M 135 der Schriftenreihe
der Bundesanstalt fur StralRenwesen,
Bergisch-Gladbach 2002



Grundsatz: Lineare und punktuelle
Uberquerungshilfen schaffen
Uberquerungen sollen in Ortsdurchfahr-
ten Uberall méglich sein. Eigene Uber- oder
Unterfihrungen sind in Ortsdurchfahrten zu
vermeiden. Uberquerungshilfen sind insbe-
sondere bei hohem Kfz-Verkehr, uniber-
sichtlichen Stellen oder an Stellen mit beson-
derem Uberquerungsbedarf z.B. im Bereich
von besonderen, publikumsintensiven
Randnutzungen erforderlich. Unfallanalysen
und Beobachtungen bieten hierfir wich-
tige Hinweise. In Bereichen mit Konzentrati-
onen von Uberquerenden FuBverkehr sollen
zur Sicherheit der FuRgangerinnen und Ful3-
ganger

* Mittelinseln,

» Mittelstreifen,

« Einengungen oder

* Engstellen

+ Uberwege oder

+ Signalanlagen

eingerichtet werden, ebenso dort, wo schwa-
chere Verkehrsteiinehmende (altere Men-
schen, Kinder) haufig die Fahrbahn Uber-
queren. Uber- und Unterfilhrungen sind in
Brandenburg grundsatzlich auszuschliel3en.
= EFA 2002

Geeignete Uberquerungshilfe auswihlen
Um allen nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
menden ein sicheres Uberqueren zu ermog-
lichen, erhalten Mittelinseln und Mittelstreifen
ein Regelmalfd von 2,5 m Breite (Bild 37). An
Knotenpunkten sollen in der Regel Uber alle
Zufahrten Uberquerungen mdglich sein.

= RASt 06, Kap. 6.1.8 und Kap. 6.1.9

Die FuRRverkehre sollenan Einmindungenent-
lang derdurchgehenden bevorrechtigten Stra-
3e gefiihrt und die Gehwege wegen der Sicht-
barkeit dieser Personen (Abstand < 1,00 m)
nicht abgesetzt werden. Dabei muss die Lage
des Radwegs bertcksichtigt werden.

Der Einsatz von Fuflgangeriberwegen (,Ze-
brastreifen) kommt insbesondere im Zuge

UBERQUERUNGEN

Bild 37: Uberquerungsstelle

wichtiger Wegebeziehungen in Betracht. Mit-
telinseln oder -streifen, vorgezogene Seiten-
raume und Teilaufpflasterungen erhéhen die
Verkehrssicherheit von FulRgangerinnen und
FuRgangern zusatzlich.

Wo die Unfallsituation dies nahe legt, starker
Uberquerungsbedarf ,schwacher® Gruppen
besteht (Kinder, altere Menschen) oder wo
gewichtige Grinde gegen eine Mittelinsel
sprechen (z.B. mangelnder Raum, vorhande-
ne alte Baume am Fahrbahnrand, schlechte
Sichtverhaltnisse oder benachbarte Knoten-
punkte mit LSA) kommen FulRgéngerlichtsig-
nalanlagen in Betracht.

= R-FGU 2001

Wo an benachbarten Stellen verstarkter
Uberquerungsbedarf besteht, sollte erwogen
werden, ob der verfiigbare Raum und die
stadtebauliche Situation die Anlage eines lini-
enhaften Mittelstreifens zulasst. Dabei ist zu
beachten, dass die Anlage eines Mittelstrei-
fens Raum am Rand ,kostet* und daher nur
dort sinnvoll ist, wo auch die Seitenrdume breit
genug bleiben (also i. d. R. ab einer Strallen-
raumbreite > 15 m). Ab dieser Raumbreite sind
Mittelstreifen dort sinnvoll, wo bei beidseitiger
Nutzung mit hohem Erschlielungsbedarf (Ge-
schafte, Dienstleistungen, Gemeinbedarfsein-
richtungen o. A.) sowie FuR- und Radverkehr
die Fahrbahn linienhaft queren. Mittelstreifen

UBERQUERUNGEN
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Bild 38: Mittelinsel (L 35 OD Fiirstenwalde) Bild 39: Mittelstreifen (Forst)

Bild 40: Beispiel fiir eine Engstelle (Griinefeld)

26 UBERQUERUNGEN



sollen mindestens 2,5 m breit sein. Sie soll-
ten nicht nur verkehrlich, sondern auch stad-
tebaulich begriindet werden.

Zu unterscheiden sind Uberfahrbare und
nicht Uberfahrbare Mittelstreifen. Wo aus
stadtebaulicher Sicht langere nicht iberfahr-
bare Mittelstreifen angebracht waren, soll-
ten sie an geeigneten Stellen unterbrochen
oder Uberfahrbar gestaltet werden, damit
durch Ver- und Entsorgungsfahrzeuge der
flieRende Verkehr nicht unvertretbar behin-
dert wird.

Einengungen machen

Uberquerungen sicherer

Da Einengungen den ,Querungsweg® ver-
kiirzen, machen sie Uberquerungen sicherer
und komfortabler (Bild 40). In Fahrtrichtung
muss die Einengung deutlich erkennbar sein,
zugleich darf die Verengung aber nicht zu ab-
rupt beginnen. Bei einer derartigen Ausfiih-
rung sollte innerorts auf die Anordnung von
Warnbaken verzichtet werden.

In der Ortslage Gruinefeld (Bild 40) ist ein ca.
80 m langer, in der Ortsmitte gelegener Stre-

— =

Bild 41: Engstelle an einem historischen Turm (Freyenstein)

ckenabschnitt von beiden Fahrtrichtungen
nicht einsehbar.

Einstreifige Einengungen auf 4,00 m Breite
mit und ohne FGU bewirken an beiden Ein-
fahrbereichen eine erhebliche Geschwindig-
keitsreduzierung und eine Aufmerksamkeits-
erhdhung fur das Befahren des gleichfalls nur
einstreifigen Mittelabschnitts mit beidseitigen
Aufstellflachen fiir den Begegnungsfall mit
Schwerverkehr. Ein weiterer Anwendungs-
fall fur einstreifig befahrbare Einengungen
kénnen lange Geradenabschnitte sein. In
der Regel sind derartige Losungen nur bei
geringen Verkehrsbelastungen anwendbar.
SchlieRlich sind Einengungen der Fahrbahn
notwendig, wenn der Strallenraum unveran-
derbar verengt ist (Bild 41).

Uberquerungen des Radverkehrs beachten
Fiir Radfahrende eignen sich fiir die Uber-
querung der Fahrbahn von Ortsdurchfahrten
grundsatzlich dieselben Uberquerungsanla-
gen, die zur Sicherung des FuRgangerver-
kehrs eingesetzt werden — mit Ausnahme der
FuBgangeriberwege.

UBERQUERUNGEN
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Grundsatz: Geschwindigkeitsdampfende
MaBnahmen stadtebaulich einpassen

Am Ortseinfahrtbereich missen Kraftfahren-
de die aulerorts héheren Geschwindigkei-
ten auf die innerorts glltige Geschwindigkeit
reduzieren. Die Ubergénge von der freien
Strecke zur Ortseinfahrt missen also dem
Kraftfahrenden verdeutlichen, wo er sein
Fahrverhalten den innerortlichen Gegeben-
heiten anzupassen hat. Dazu gehért eine
deutlich erkennbare Verkehrsregelung (Orts-
tafel, die im Regelfall auf eine Entfernung von
mindestens 100 m erkennbar sein sollte).
Wenn diese Erkennbarkeit nicht gegeben
ist, kann die Geschwindigkeitsdampfung
Uber einen Geschwindigkeitstrichter (Absen-
kung auf 70 km/h im Vorfeld) sowie mit einer
Ortseinfahrtsgestaltung im Zusammenhang
mit der deutlich erkennbar beginnenden Be-
bauung erfolgen. Die Ortstafel markiert den
Ortseinfahrtbereich. Sie steht daher unab-
hangig von der Lage des OD-Steins — am
Beginn der geschlossen oder offen bebau-
ten Ortslage.

= vgl. RASt 06 Kap. 6.2.2

Weitere Mallnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung sollen aus der jeweiligen ortlichen
Situation abgeleitet werden.

Bei der Gestaltung der Ortseinfahrtsituation

finden sich in Brandenburg haufig besondere

Problemlagen:

» Der Beginn der geschlossenen Ortslage
ist wegen Streubebauung nicht oder nicht
eindeutig erkennbar.

» Alleen reichen von der freien Strecke bis
an den Ortsrand bzw. in den Ortsrandbe-
reich.

» Die freie Strecke verlauft geradlinig tiber-
gangslos in die Ortslage.

* Im Ortseinfahrtbereich findet in der Re-
gel ein Wechsel der Radverkehrsfiihrung
statt, z. T. werden sichere Lésungen fir
langere Zeitraume bis zum Weiterbau von
Radverkehrsanlagen innerorts bzw. au-
Rerorts erforderlich.

GESCHWINDIGKEITSDAMPFUNG

GESCHWINDIGKEITSDAMPFUNG

Die Lage der MaRnahmen zur Geschwindig-
keitsdampfung und zur sicheren Uberque-
rung der Radfahrenden sowie Fu3gangerin-
nen und FuBgénger sollen aus der o6rtlichen/
jeweiligen stadtebaulichen Situation sowie
unter Berucksichtigung von Belangen des
Larmschutzes und der Luftreinhaltung ab-
geleitet werden. Auch Verkehrssicherheits-
grinde (Trassierung bzw. Sicht) kdnnen
die Einordnung baulicher MaRnahmen im
Vorfeld der Bebauung erfordern. In Fahrt-
richtung missen Einengungen und ge-
schwindigkeitsddmpfende Malinahmen tags-
Uber und nachts deutlich erkennbar sein.

Wirksame bauliche MaBnahmen

am Ortseingang vorsehen

Um mit Bebauungsanfang eine angemessen

reduzierte Geschwindigkeit durchzusetzen,

sind Ortseingdnge mit baulichen Mafnah-
men auszugestalten. Es bieten sich folgende

Méglichkeiten an:

+ Mittelinseln,

« Kreisverkehre, soweit diese stadtebaulich
integrierbar sind und wenn am Ortsein-
gang StralRen einmiinden.

Lassen sich solche MaRnahmen z.B. aus

Platzgrinden nicht realisieren, so sind L6-

sungen ohne Einbauten, z.B. ortsfeste Ge-

schwindigkeitsiberwachung zu prifen, fir
die eine Abstimmung mit den Kommunen
und den Landkreisen notwendig ist.

Mit den verschiedenen Formen der Mit-

telinseln wie unterschiedlich lange, oval-

beidseitig versetzte, s-férmige, beidseitig
versetzte Mittelinseln oder Kombination von
zwei einseitig versetzten Mittelinseln konnten
zwischenzeitlich praktische Erfahrungen be-
zuglich ihrer geschwindigkeitsreduzierenden

Wirkung, aber auch ihrer bautechnischen

Ausfihrung gewonnen werden.

Die Inseln sollen so gro® wie moglich sein.

Die Verkehrsfuhrung vor Inseln wird durch

eine kurze Markierung (Zeichen Z 295 StVO)

verbessert und durch baulich ausgebildeten

Inselkdpfe (r = 0,75 m) unterstitzt. Die Bor-



de von diesen Inseln sind weil zu gestal-
ten. Ortseingangsinseln sollen stadtebaulich
eingebunden werden und mussen aus jeder
Fahrtrichtung gut erkennbar sein. Inseln kén-
nen z.B. als ,Baumtor® gestaltet werden.

= HVO 2002, Punkt 3.3 Ortseingénge

Verkehrsuntersuchungen an
Ortseingangsinseln

Die exemplarisch untersuchten Beispiele
(Bild 43, Bild 45) zeigen, dass durch ver-
héaltnismaRig einfache MalRnahmen die Ge-
schwindigkeiten deutlich reduziert werden
kénnen. Die Unterschiede in der Wirkung
weisen allerdings darauf hin, dass neben
der geometrischen Ausbildung der Mittelin-
seln wie Versatztiefe, Radienfolge und gro-
Re, Insellange auch die raumliche Wirkung,

w Ll v -

Bild 42: Verstérkung der geschwindigkeitsddmpfenden Wirkung von Mittelinseln durch Raumbildung

wie z.B. die Kombination mit einem Baumtor,
den Gesamteindruck der Ortseinfahrtsituati-
on bestimmt. Auch MaRnahmen im Vorfeld
der Ortseinfahrt wie Geschwindigkeitstrich-
ter und Hinweistafeln haben Einfluss auf das
erreichbare Geschwindigkeitsniveau. Grund-
satzlich sollte angestrebt werden, dass das
zulassige Geschwindigkeitsniveau V85 (Ge-
schwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuge
nicht Gberschritten wird) nach Passieren der
Mittelinsel eine GréRenordnung von 40 — 50
km/h nicht berschreitet. Die Beispiele zei-
gen darUber hinaus, dass das Ausmal} der
Geschwindigkeitsreduzierung auch von der
Hoéhe der Ausgangsgeschwindigkeit abhangt
und dass die geschwindigkeitsddmpfende
Wirkung in der Ortslage nachlasst, wenn
nicht weitere MalRnahmen ergriffen werden.

: mﬂﬂ!:—-u‘-:l

oo 2 ’
Wirkungals Baumtor (Golzow)

GESCHWINDIGKEITSDAMPFUNG
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Kennwerte [m]:

Lange 30,00
Versatztiefe 310
Radienfolge 63,5/46,5/63.5

Bild 43: Ortseingangsinsel Grunow

Vg, =  Geschwindigkeit, die von 85% der V_ = Mittlere Geschwindigkeit aller
Fahrzeuge nicht Gberschritten wird Fahrzeuge
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Bild 44: Ortseingangsinsel Ganzer aus unterschiedlicher Perspektive

Diese Planung setzt folgende Entwurfsele-
mente ein:

die Beleuchtung der OE-Insel

Begriinung der Insel und Bepflanzung mit
Strauchern und jungen Baumen auf der
Insel und an der AuRenkurve
ausreichende Auslenkung beider Fahrt-
richtungen von 3,50 m fur den Einfahren-
den und 2,00 m fiir den Ausfahrenden

die Anordnung von Leitbaken (Z 605) und
Warnlinie

die OE-Insel wird mit einer kurzen Pflas-
terflache eingeleitet

die Einfassung des Inselbereiches beid-
seitig mit hellen Flachborden mit zwei
Reihen GroRpflaster hintermauert, die
Einfassungen am Fahrbahnrand begin-
nen deutlich vor der OE-Insel.

Die Akzeptanz der OE-Insel wird durch die
Sicht auf die Bebauung verbessert.

GESCHWINDIGKEITSDAMPFUNG
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Bild 45: Ortseingangsinsel Petershagen
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Damit die Inseln deutlich erkennbar sind,
mussen sie dreidimensionale Elemente (z.B.
Baume, Leuchten) enthalten. Wenn die Inseln
nicht als Uberquerungshilfen dienen sollen,
sind flachige Bepflanzungen (z.B. Straucher
und Stauden) bis zu einer Héhe von ca. 1 m
sinnvoll. Dienen die Inseln auch als Uberque-
rungshilfe, darf die Bepflanzung nicht héher
als 0,6 m werden, da sonst Kinder auf der
Insel nicht gut genug zu erkennen sind. Die
Inseln und Seitenrdume sind mit gut erkenn-
baren Hochborden oder Schragborden mit
mindestens 12 cm HoOhe einzufassen. In Si-
tuationen mit schwierigen Lichtverhaltnissen
(z.B. Lage des Ortseingangs ,hinter* einem
Waldstiick) kénnen zusatzliche MalRnahmen
wie Geschwindigkeitstrichter oder Hinweis-
schilder erforderlich sein.

Am Beispiel der Ortseingangsinsel Grunow
(Bild 43) werden alle Entwurfselemente er-
lautert, die fir eine sichere Gestaltung zu-
sammen wirken.

Verhindern Baume oder eng stehende Be-
bauung die Ausbildung von Mittelinseln, kann
durch Fahrbahneinengungen auf die Ortsein-
gangssituation hingewiesen werden. Dabei
ist — wie auch bei Einengungen im Ort — da-
rauf zu achten, dass die Einengung deutlich
erkennbar ist und zu bedenken, dass je nach
Abmessung und Begegnungsfallen, die Kraft-
fahrenden vor dem entgegenkommenden
Fahrzeug die Einengung passieren wollen
und deshalb beschleunigen. Bei einer derar-
tigen Ausflhrung sollte innerorts auf die An-
ordnung von Warnbaken verzichtet werden.
Einengungen sollten aus der stadtebaulichen
Situation heraus plausibel gestaltet werden;
so kann z.B. eine Brlicke Uber einen queren-
den Wasserlauf eine plausible Stelle sein.

Den Einsatz von Kreisverkehren priifen

Wenn am Ortseingang Stralen einmiinden,
sind zur Geschwindigkeitsdampfung auch
kleine Kreisverkehre einsetzbar. Fur die Ver-
kehrssicherheit besonders wichtig ist die Er-
kennbarkeit, zu der die axiale Hinflhrung auf

die Kreisinsel, die Ausgestaltung der Kreisin-
sel in der 3. Dimension, z. B. durch die Einbe-
ziehung vorhandener Baume an geeigneter
Stelle oder auf den Ort hinweisender dreidi-
mensionaler Gestaltungselemente und — von
der freien Strecke aus — auch der gut erkenn-
bare Vorwegweiser beitragen.
Minikreisverkehre sind zur Geschwindigkeits-
dampfung in Ortseinfahrten — wegen ihrer ge-
ringen baulichen Verdnderungen und damit
ihrer schlechten Erkennbarkeit — beschrankt
geeignet.

Bild 46: Gut erkennbarer kleiner Kreisverkehr
(Miincheberg)

Bauliche MalRnahmen am Ortseingang mus-
sen deutlich zu erkennen sein, sie sind da-
her zu beleuchten oder reflektierend auszu-
fuhren. In der Art der Ausstattung muss zum
Ausdruck kommen, ob die Maflnahme gleich-
zeitig Uberquerungshilfe ist. In diesem Fall
sind sie mit Mastleuchten mit einer Leucht-
punkthéhe von 3,5 - 4,5 m zu beleuchten.
Um die Beleuchtung in das innerértliche Be-
leuchtungssystem zu integrieren, kann es
zweckmaRig sein, eine vorgelagerte Mittelin-
sel zur Geschwindigkeitsdampfung mit einer
innen liegenden beleuchteten Mittelinsel als
Uberquerungshilfe zu kombinieren.

Geschwindigkeitsdampfung

ist auch im Ort notwendig

Auswahl und Gestaltung von Malnahmen
zur Geschwindigkeitsdampfung in der Ortsla-
ge sind in hohem Male abhangig vom Ver-

GESCHWINDIGKEITSDAMPFUNG

33



34

3 - = #-“'ti 3
Bild 47: Fahrbahnanhebung im Be

A D

i

;
N 7

gl il
/ [y i T
x\.ﬁ.__.ﬂ q Fé
el e
i
e

b,

RN

L y =

et

o e

Bild 48: Integration der Fahrbahn in einen Platzbereich

lauf der StralRe und der Kraft der stadtebauli-
chen Raumbildung.

Wenn die Verkehrsbelastung es erlaubt, kann
in historischen Stadtzentren die gestalterische
Integration der Fahrbahn in den StraRenraum
oder Platzbereich die zur Geschwindigkeits-
dampfung notwendige Abschnittsbildung unter-
stitzen (Bild 47). In einem platzartigen Raum
kann auch eine deutliche Aufweitung der Fahr-
bahn geschwindigkeitsdampfend wirken.

Ist eine solche ,stédtebaulich begrindete® Ab-
schnittsbildung nicht gegeben, missen die
Stellen herausgearbeitet werden, die Malinah-
men zur Geschwindigkeitsdampfung plausibel
anordnen lassen wie z.B. Knotenpunkte, Bus-
haltestellen, Stellen mit besonderem Uberque-
rungsbedarf. Zum Einsatz kommen hier kleine
und Minikreisverkehre, Fahrbahnanhebungen

GESCHWINDIGKEITSDAMPFUNG

reich des Marktplatzes (Uebigau)

(Bild 47) sowie Mittelinseln. Geschwindigkeits-
dampfend wirkt auch der Verzicht oder die Be-
seitigung von Linksabbiegefahrstreifen.

Als besonders problematisch erweisen sich
lange gerade Ortsdurchfahrten mit abgesetzter
Bebauung. Hier miissen vor allem die oft weni-
gen, gering frequentierten Uberquerungsstel-
len zuverlassig gesichert werden. Dazu eignen
sich neben Kreisverkehren in Knotenpunkten
gut erkennbare, geschwindigkeitsddmpfend
wirkende Mittelinseln.

Ortsfeste  Geschwindigkeitsiiberwachungen
(OGU) sind als alleinige MaRnahme nur dort
vertretbar, wo sich gehauft Unfalle ereignen
und eine Geschwindigkeitsreduzierung als
Larmschutz- bzw. LuftreinhaltemalRnahme not-
wendig oder eine geschwindigkeitsdampfende
Umgestaltung nicht méglich ist.



Grundsatz: Knotenpunkte

entsprechend ihrer Bedeutung gestalten
Die Auswahl einer geeigneten Knoten-
punktart richtet sich nach der Netzfunktion
der zu verknipfenden Straflten, nach ihren
Verkehrsstarken, dem Unfallgeschehen so-
wie der stadtebaulichen und strallenraumli-
chen Situation, in der der Knotenpunkt ange-
legt werden soll.

= RASt 06 Kap. 5.3

KNOTENPUNKTE

Im Zuge von Ortsdurchfahrten sind zu unter-

scheiden:

+ Einmindungen/Kreuzungen von zwei
Hauptverkehrsstrafien,

» Einmindungen/Kreuzungen von Erschlie-
RungsstralRen in Hauptverkehrsstralien,

« Einmindungen von ErschlielRungsstrafen
in Hauptverkehrsstralen mit abknickender
Vorfahrt,

* Einmindungen von Wohnwegen in Haupt-
verkehrsstral3en.

Bild 51: Kreuzung zweier HauptverkehrsstralSen vor und nach dem Umbau (Beelitz)

KNOTENPUNKTE
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Fur diese Anwendungsfalle sind grundsatzlich folgende Knotenpunktarten geeignet:

Einmindungen/ Kreuzungen Kreisverkehr
mit Vorfahrt mit LSA Kleiner Mini-Kreisverkehr
regelnden VZ Kreisverkehr
Hauptverkehrsstralle/ 0 . . 0
Hauptverkehrsstralle
ErschlieBungsstrale/ . . . 0
Hauptverkehrsstralle
ErschlieBungsstrale/
Hauptverkehrsstralle mit + 0 + +
abknickender Vorfahrt
Wohnweg/ + (als Gehweg- - 0 (evtl. als zu- -
Hauptverkehrsstrale Uberfahrt) satzliche Stralke)
+ geeignet 0 bedingt geeignet, gegebenenfalls mit erganzenden MaRnahmen - nicht geeignet

Tabelle 5: Eignung von Knotenpunktarten in Ortsdurchfahrten

Einmiindungen und

Kreuzungen kompakt gestalten

Bei Einmindungen und Kreuzungen mit vor-
fahrtregelnden Verkehrszeichen ist beson-
ders zu beachten, dass Erkennbarkeit und
Sicht in ausreichendem MaRe vorhanden
sind. Sind Radverkehrsanlagen vorhanden,
so sollen sie mit gut erkennbaren Furten
Uber die wartepflichtigen Zufahrten gefiihrt
werden und dabei nicht mehr als 5 m abge-
setzt werden.

Bild 52: Einmiindung mit abgesetzter Radwegefiih-
rung (Herzberg)

Im Allgemeinen ist fir groRe Fahrzeuge
(Lastzug, Bus) ein Uberfahren der Gegen-
fahrbahn der untergeordneten Strafle und
der HauptstralRe selbst akzeptabel. Dadurch
kdnnen die Knotenpunkte relativ klein gehal-

KNOTENPUNKTE

ten werden und insbesondere in den Zufahr-
ten der untergeordneten Stralte das Neben-
einanderaufstellen der Wartenden erschwert
werden. Bei der Anordnung von Lichtsignal-
anlagen ist dies durch die Anordnung der
Haltlinie und Fahrstreifenbegrenzung auszu-
schlief3en.

Bild 53: Gehwegiiberfahrt mit durchgehendem Radweg



In der Regel sind Sicht und Befahrbarkeit

durch Sichtfelder und Schleppkurven zu tGber-

prifen und nachzuweisen.

= RASt 06, Kap. 6.3.9

=>» Schleppkurven der FGSV, eingefihrt fur
Brandenburg mit Runderlass MSWV, Abt.
5, Nr. 13/2002, vom 21.11.2002

Abknickende Vorfahrten sind so zu gestal-
ten, dass die Hauptverkehrsrichtung baulich
verdeutlicht wird (Bild 54). In stadtebaulich
sensiblen Situationen (z.B. bei axialen Sicht-
beziligen auf wichtige Bauten) sollten z.B. die
Sperrung der axialen Zufahrt, Verdeutlichung
der Hauptverkehrsrichtung durch Material-
wechsel geprift werden. Als alternative Kno-
tenpunktart kommen auch der kleine Kreisver-
kehr und der Minikreisverkehr in Betracht.

Bild 54: Bauliche Verdeutlichung abknickender Vor-
fahrten

Linksabbiegefahrstreifen sind wegen ihres
Platzbedarfes und ihrer geschwindigkeitsfor-
dernden Wirkung zurickhaltend einzusetzen.
Sie sind nur erforderlich, wenn die Auspra-
gung des Unfallgeschehens dies notwendig
macht und wenn nachgewiesen wird, dass
ohne sie die Verkehrsqualitat fir den Gerade-
ausverkehr schlechter als Stufe D nach HBS
2001 ausfallt. In vielen Fallen geniugen aller-
dings auch in solchen Fallen kurze Aufstell-
bereiche. Linksabbiegefahrstreifen oder Auf-
stellbereiche sind nur vertretbar, wenn durch
sie die Seitenrdume nicht unter die in diesem
Leitfaden genannten Mindestmalle geraten.
Ist dies der Fall, muss eine andere Lésung ge-
funden werden (im Netz, Abbiegeverbot 0. A.).

Grundsatzlich sollten so wenige Lichtsignal-
anlagen wie maoglich eingesetzt werden. Dies
gilt insbesondere fir dorfliche Ortsdurchfahr-
ten. Lichtsignalanlagen kdnnen aus Grinden
der Verkehrssicherheit zum Einsatz kommen,
wenn andere Knotenpunktarten (z.B. Kreis-
verkehre) aus Platz- oder stadtebaulichen
Griinden nicht maglich sind. Sie sind bevor-
zugt einzusetzen, wenn Mobilitatsbehinderte
im Umfeld besonderer Einrichtung und im
Netzzusammenhang zu sichern sind. In al-
len anderen Fallen ist das Erfordernis von
LSA mit einer verkehrstechnischen Vorun-
tersuchung nachzuweisen. Wenn aus Belas-
tungsgrinden der spatere Einbau einer LSA
wahrscheinlich ist, soll dies bei Planung und
Bau bereits vorgesehen werden (Geometrie,
Leerrohre).

Radverkehrsfiihrung an

Kreuzungen und Einmiindungen

An Einmindungen kommen — abhangig von

deren verkehrlicher Bedeutung — mehrere

Lésungen fiir die Fihrung des Radverkehrs

auf Radwegen oder gemeinsamen Rad-/

Gehwegen in Betracht, wobei auf Einheitlich-

keit in der Ortsdurchfahrt zu achten ist (Bild

55):

» Bei Radwegfiihrungen im Zuge der Vor-
fahrtstralle unmittelbar neben der Fahr-
bahn sind Furten zu markieren, um die Vor-
fahrt des Radverkehrs zu verdeutlichen.

+ Bei guten Sichtverhaltnissen und wenig
Ein- bzw. Abbiegeverkehr braucht der
querende Radweg nicht abgesetzt zu
werden und kann in der vollen Breite als
Furt im Einrichtungsverkehr gefihrt wer-
den. Diese Art der Fihrung gilt auch flr
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen. Dort
wo der Radweg auf der Strecke abgesetzt
verlauft (z.B. hinter Langsstellplatzen)
muss er im Bereich von Einmundungen
auf eine Lange von 15 m bis 20 m an die
Fahrbahn herangefiihrt werden.

* An stadtischen Kreuzungen mit breiten
Seitenrdumen und Lichtsignalanlage kann

KNOTENPUNKTE
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der Radweg auch mit zurtickspringendem
Bord in die Kreuzung eingefiihrt werden
(Bild 55.2).

Bei Zweirichtungsverkehr auf dem Rad-
weg wird der Radweg als Furt geflhrt,
eingefarbt und an Problempunkten mit
Radfahrsymbol versehen.

Bei schlechter Sicht auf den bevorrechtig-
ten Radfahrenden und/oder bei starkem
Ein- bzw. Abbiegerverkehr wird der Rad-
weg Uber eine Anhebung der Fahrbahn
von ca. 8 cm im Einrichtungs- bzw. Zwei-
richtungsverkehr gefuhrt, wenn ein Ver-
lauf an der Fahrbahn z.B. wegen vorhan-
dener Baume nicht moglich ist (Bild 55.3).
Bei abgesetzter Fihrung des Radweges,
z.B. bei Senkrechtparkstanden wird er,
Uber eine Furt, rot eingefarbt und mdg-
lichst mit Fahrbahnanhebung geflihrt. Die
Art der Einfarbung soll im értlichen Materi-
alzusammenhang stehen. Um den Bezug

zur Vorfahrtsregelung der Hauptstral3e zu
erhalten sind Abriickungen von 5,00 m
nicht zu Uberschreiten; in Angern sollte
diese Lésung nur angewendet werden,
wenn sie nicht zu einer Zerschneidung
der Angerflachen fihrt. (Bild 55.4).

+ Wird der Radweg in Ausnahmefallen mehr
als 5 m von der Ubergeordneten Stralde
entfernt (z.B. in einem Anger) gefihrt,
so muss fur den Radfahrenden Zeichen
Z 205 StVO (Vorfahrt gewahren!) ange-
ordnet werden (Bild 55.5).

An Grundstlickszufahrten oder Parkplatzzu-
fahrten sollen die Radwege nicht abgesenkt
werden, sondern auf Gehweghohe durchlau-
fen (Rampensteine flr die Zufahrt).

An Einmlindungen zu einem verkehrsberu-
higten Bereich oder zu einer Tempo-30-Zone
sollten die Radwege Uber Anhebungen der
Fahrbahn gefiihrt werden.

<

55.3 %

Bild 55: Radwegfiihrung an Einmiindungen
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An hochbelasteten Grundstiickszufahrten,
z.B. von Einkaufszentren soll der Radverkehr
moglichst auf Fahrbahnniveau gefiihrt wer-
den, um das Zustellen des Radwegs durch
ausfahrende, wartepflichtige Kraftfahrzeuge
zu vermeiden.

Kreisverkehre gezielt einsetzen

Die Auswahl einer Knotenpunktart, z.B. klei-
ner Kreisverkehr, Minikreisverkehr aber auch
vorfahrt- oder lichtsignalgeregelter Knoten-
punkt soll insbesondere im Zuge von Orts-
durchfahrten unter Beachtung der Kontinuitat
erfolgen. Die Abfolge verschiedenster Knoten-
punktarten sollte vermieden werden.

Kleine Kreisverkehre haben ein hohes Sicher-
heitsniveau und sind unter verkehrstechni-
schen Gesichtspunkten oft einsetzbar.

Gegen den Einsatz von kleinen Kreisverkeh-
ren sprechen ggf. der Raumbedarf — insbe-
sondere bei geringen Verkehrsstarken — sowie
besondere Anforderungen aus der stadtebau-
lichen Situation, z.B. Anfangsbereich eines
Angers oder weiche landliche Raumibergan-
ge in dorflichen Ortsdurchfahrten, die durch
die Strenge geometrische Form des Kreisver-
kehrs gestort wirden. Eher unplausibel ist ein
Kreisverkehr auch, wenn Stral3en aufeinander
treffen, die in der Netzhierarchie stark unter-
schiedliche Bedeutung haben.

Verkehrsstarke [Kiz/2dh)
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Bild 56: Einsatzgrenzen fiir Kreisverkehre

Bild 57: Kreisverkehre mit System (Blickwitz)

Da Kreisverkehre besonders auffallige Raume
im Ort schaffen, sollten sie in einen Zusam-
menhang gebracht werden, z.B. alle Ortsein-
fahrten oder die zwei wichtigsten Kreuzungen
im Ort.

FuB- und Radverkehr sicher fiihren
Besonders zu beachten ist die sichere Fih-
rung des Ful3- und des Radverkehrs. An
kleinen Kreisverkehren wird durch die Aus-
stattung mit FuRgangeriiberwegen (FGU)
eine klare Bevorrechtigung fur den Ful3-
verkehr erreicht und die Erkennbarkeit des
Kreisverkehrs unterstutzt. Die Anwendung
von FGU ist mit der értlich zustéandigen un-
teren Verkehrsbehdrde abzustimmen.

Die i. d. R. angestrebte Fihrung des Rad-
verkehrs in der Kreisfahrbahn kann in Re-
gionen mit ausgepragter und traditioneller
Fihrung auf Radwegen im Seitenraum auch
durch umlaufende Radwege und Radweg-
furten Uber die einstreifigen Zu- und Aus-
fahrten ersetzt werden. Die Wahl der kon-
kreten Flihrung des Radverkehrs hangt vom
Vorhandensein bzw. der Notwendigkeit von
Gehwegen zur Erschliefung der Grundsti-
cke ab, besonders der Grundsticke an der

KNOTENPUNKTE
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Zufahrt von auflerorts und an der kreuzen-
den Innerortsstralle. Lésungen mit mog-
lichst wenigen Stellen mit Zweirichtungsver-
kehr beim Uberqueren der Zufahrten sind zu
bevorzugen (Bild 58).

Bild 58: Mégliche Uberleitung von Radwegen (gemein-
samen Geh-/Radwegen) innerorts in einen
Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr aufer-
orts an einem Kreisverkehr

= RASt 06, Kap. 6.3.5
= Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkeh-
ren 2006

KNOTENPUNKTE

Bild 59: Markierung der Radwegeinfiihrung in einen Kreisverkehr (Rathenow, Semliner Straf3e)

= Runderlass des MIR zur Einfiihrung vom
Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkeh-
ren (Ausgabe 2006)

Bei der Fihrung des Radverkehrs auf ge-
meinsamen Geh-/Radwegen soll dieser ent-
sprechend auf umlaufenden Furten im Ein-
richtungsverkehr entgegen dem Uhrzeiger-
sinn um den Kreisverkehr gefihrt werden.

In ausgesprochenen Randlagen von Orten,
z.B. in Gewerbegebieten, die fast Aullerorts-
charakter aufweisen, kann aus Verkehrssi-
cherheitsgrinden auch die wartepflichtige
Fuhrung des Radverkehrs gepriift werden.

Einsatzmoglichkeiten fiir

Minikreisverkehre priifen

Minikreisverkehre haben Kapazitaten, die in
vielen Ortsdurchfahrten ausreichend sind.
Sie haben einen deutlich geringeren Platz-
bedarf als kleine Kreisverkehre. Sie ermog-
lichen damit i. d. R. ausreichende Seiten-
raumflachen im Knotenpunktbereich. Sie
lassen sich gestalterisch — auch in dorfliche
Strukturen — gut einpassen, woraus sich an-
dererseits auch Nachteile fur die Erkennbar-
keit ergeben kénnen, die zu vermeiden sind.




Daher dient die Ausstattung gerade der Mi-

nikreisverkehre mit umlaufenden Fullganger-

Uberwegen nicht nur der Sicherung des Ful3-

verkehrs sondern auch der Erkennbarkeit.

= RASt 06, Kap. 6.3.5

= Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkeh-
ren 2006
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Bild 60: Kleiner Kreisverkehr mit integriertem altem Baumbestand (Falkenberg)

Der Radverkehr kann bei Minikreisverkehren
nur in der Fahrbahn geflihrt werden.

Fir Knotenpunkte in Ortseinfahrtbereichen
sind Minikreisverkehre wegen der Erkenn-
barkeitsproblematik nicht geeignet.

-
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Bild 62: Minikreisel mit Fuf3géngeriiberweg

KNOTENPUNKTE
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RUHENDER VERKEHR

Grundsatz: Angemessen

Parkstdnde zur Verfiigung stellen

Die Baulast fir Parkstande und damit auch
deren Finanzierung liegt bei der Kommune.
Die Strallenbauverwaltung berat und achtet
darauf, dass von Parkstanden keine Gefahr-
dungen des StralRenverkehrs ausgehen.
Parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand be-
hindern die Sicht fir den Ful3- und Radver-
kehr und von wartepflichtigen Pkw auf her-
annahende Fahrzeuge. Der Einordnung des
ruhenden Verkehrs kommt daher besondere
Bedeutung zu.

Die Parkraumnachfrage muss in allen maf3-
geblichen Zeitraumen ermittelt werden (Men-
ge und Verteilung am Fahrbahnrand oder auf
offentlichen und privaten Flachen im Stra-
Renraum entlang der Ortsdurchfahrt tags und
nachts, werktags und feiertags, saisonal dif-
ferenziert).

Geeignete Aufstellart wahlen
In Abhangigkeit von der Anzahl der Parkvor-
gange, der Parkdauer, der zeitlichen oder ta-
geszeitlichen Verteilung, der Dichte der par-
kenden Fahrzeuge und der stadtebaulichen
Situation ist vor dem Hintergrund der Kfz-Ver-
kehrsstarke zu entscheiden, ob
» Parken (Liefern/Laden) am Fahrbahnrand,
» Parkstreifen oder Parkbuchten oder
* \Verlagerung der Parkraumnachfrage auf
Flachen aulerhalb des Stralenraumes
der Ortsdurchfahrt oder in Nebenstraen
zweckmafig und moglich sind.
Parken am Fahrbahnrand zweistreifiger Stra-
Ren ist bei Verkehrsstarken unter 5.000 Kfz/
Tag fur die Kommunen eine kostenglinstige
und sichere Lésung, wenn neben den par-
kenden Fahrzeugen eine Fahrbahnbreite von
4,5 m verbleibt und die Fahrzeuge wechsel-
seitig mit entsprechenden Ausweichmdglich-
keiten fur groe Fahrzeuge und freien Berei-
chen fiir Uberquerungen abgestellt werden
kénnen.

Diese Aufstellform wirkt dem widerrechtlichen
Parken auf Geh- und Radwegen entgegen.
Allerdings ist eine geeignete Information aller
Verkehrsteilnehmenden und Unterstiitzung
bei der Einfiihrung erforderlich.

Bei einer Parkraumnachfrage, die nahezu
durchgangig beidseitiges Parken erforderlich
macht, sind die Parkstadnde in Parkstreifen
oder Parkbuchten anzuordnen. Eine stad-
tebaulich gute Lésung ist Parken zwischen
Baumen; auf bisher breiten Fahrbahnen kann
diese Moglichkeit durch Einbau von Baum-
beeten verhaltnismaRig einfach geschaffen
werden.

= RASt 06, Kap. 6.1.5

Parkstreifen und Parkbuchten sollten alle
3 bis 5 Parkstande unterbrochen werden, um
Uberquerungen zwischen den Kraftfahrzeu-
gen zu gewahrleisten. Bei Parkdruck miissen
diese freien Stellen durch Baume oder ande-
re geeignete Mittel von Falschparkern freige-
halten werden (Bild 64).

Bei Langsparkstanden ist darauf zu achten,
dass zu Radwegen ein Sicherheitsabstand
von 0,75 m vorhanden ist (Offnen und Schlie-
Ren der Turen).

Ruhender Verkehr in Senkrecht- und Schrag
aufstellung ist in Stralken mit sehr breiten
Seitenrdumen und mit Radwegen zwischen
Parkstanden und Bebauung eine sichere Va-
riante'. Bei der Fiihrung des Radverkehrs auf
Radfahr- und Schutzstreifen muss ein Zwi-
schenstreifen angelegt werden.

= RASt 06, S. 79 f.

Werden zwischen Parkstédnden und Gehweg
Grinflachen angeordnet, sollten diese in klei-
nen Abstanden Fullwege enthalten, tber die
der Gehweg von den Parkstanden aus ,hin-
dernisfrei“ erreicht wird.

In multifunktional genutzten Seitenrdumen,
z.B. in dorflichen Ortsdurchfahrten ist die
Vergabe und Kennzeichnung einer bestimm-

' Bei Ortsdurchfahrten von BundesstraRen mit Bedeutung fiir den weitrdumigen Verkehr soll auf die Anlage von Senkrechtparkstéanden

am Fahrbahnrand abgesehen werden.

RUHENDER VERKEHR
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Bild 63: Gepflasterter Weg neben Griinflichen zwischen Parksténden und Gehweg (Neustadt/ Dosse)

ten Aufstellart nicht notwendig und gestalte-
risch unerwiinscht.

Will man den ruhenden Verkehr aus der Orts-
durchfahrt verlagern, so ist sicherzustellen,
dass die missbrauchliche Nutzung anderer
Stralkenraumflachen in der Ortsdurchfahrt,
wie z.B. Geh- und Radwege, Schutzstreifen
verhindert wird.

e e e S

Bild 65: Senkrechtparkstédnde in breiten Seitenrdumen (Werder)

RUHENDER VERKEHR
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BUSHALTESTELLEN

Grundsatz: Bushaltestellen

mit Mittelinseln kombinieren

Einerseits sind Buslinien in Bezug auf bauli-
che Gegebenheiten sehr flexibel: Strecken-
fihrungen kénnen in der Regel ohne bauli-
chen Aufwand geandert und Haltestellen
verschoben werden. Aufwéandige bauliche
Mafnahmen fur den Busverkehr sind daher
nur an besonderen Stellen (Bahnhof, zen-
traler Platz 0. A.) zu vertreten. Andererseits
treten an Haltestellen regelmaRig Uberque-
rungen auf, die durch angemessene Ge-
schwindigkeiten und Uberquerungshilfen ge-
sichert werden mussen.

= EAO 2003

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

Haltestellen im Bereich von Schulen, an de-
nen mehrere Busse gleichzeitig halten bzw.
Haltezeiten Uber den notwendigen Zeitbe-
darf fur Fahrgastwechsel hinaus erforder-
lich sind, sollten z.B. in Seitenstralen oder
auf Parallelfahrbahnen angeordnet werden.
Ausreichende Warteflachen sind sicherzu-
stellen.

Bushaltestellen sollen mit Mittelinseln kom-
biniert werden, die je nach Situation in drei
unterschiedlichen Formen ausgebildet wer-
den koénnen (Bild 66). Damit sind sichere
Uberquerungen méglich. Bei Bordsteinhal-
testellen werden hierdurch in zweistreifigen
StraRen auRerdem gefahrliche Uberholvor-
gange vermieden. Die Mittelinseln sind mit
einer kurzen, einfachen Fahrstreifenbegren-
zungslinie (Zeichen 295 StVO) einzuleiten.
Fir die meisten Haltestellen sind 12 cm hohe
Bordsteine ausreichend. Besondere Bord-
steinformen in hoherer Ausfihrung sind nur

+—— Buslénge —
Seitenraum =
_ 350m T
Fahrbahn {(+ Jz300m + } | [ { +) { « )) Fahrbahn
p— p——g o
—_— 350m —
L) Seitenraum
+— Buslange —+
+— Buslénge —
Seitenraum =
A3 = o,
Fahrbahn {(+ Jz300m + } | [ { +) { +)) Fahrbahn
—_—  |350m _ ~— S —
® L1 Seitenraum
+— Buslénge —*
t— Buslénge —+
Seitenraum | g
- P . oy T
Fahrbahn (= )| [ { = )]>300m{ » ) | [ + ))  Fahrbahn
p— o N
—_— 350m - —
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Bild 66: Anordnung von Uberquerungshilfen an Bushaltestellen

BUSHALTESTELLEN



Bild 67: Bushaltestellen an Mittelinsel (Paaren) — die StraBenbeleuchtung auf der Insel ist nicht die Regelldésung

an besonders frequentierten Haltestellen,
etwa an Bahnhofen und Umsteigehaltestel-
len erforderlich. Auch in der Nahe von Ein-
richtungen flir Menschen mit eingeschrankter
Mobilitat sind barrierefreie Haltestellen er-
forderlich. Die Belange der Sehbehinderten
sind zu beachten.

Radwege sollten ,hinter* den Haltestellenbe-
reichen durchgefiihrt werden. Bei geringer
Breite des Seitenraumes sind gemeinsame
Geh-/Radwege moglich. Wird der Radverkehr
auf Radfahr- oder Schutzstreifen gefiihrt, so
werden diese im Bereich der Haltestelle un-
terbrochen, fur den Radverkehr entsteht eine
geradlinige Fuhrung.

Werbetafeln an Wartehallen, wie sie aus
Griunden der Finanzierung Ublich sind, kon-
nen die Erscheinung des Strallenraumes er-

heblich beeintrachtigen; dies gilt vor allem im
landlich gepragten Raum. Bei der Standort-
wahl der Haltestellen sollte hierauf geachtet
werden.

Gehweg
Radfahren frei

Bild 68: Radverkehrsfiihrung an Bushaltestellen

ca. 25-30m
%‘— +
R | S—— p== p— - - -
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Bild 69: Radverkehrsfiihrung an Bushaltestellen (Radfahrstreifen)

BUSHALTESTELLEN
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Grundsatz:
Bepflanzung gehort (fast) in jede StraBe
Neben den allgemeinen Funktionen von Be-
pflanzungen, wie z. B. Verbesserung des Klein-
klimas, tragen insbesondere Baume in einem
StralRenraum wesentlich zu Raumbildung und
Raumgliederung, Unverwechselbarkeit eines
Raumes, zur Geschwindigkeitsdampfung und
zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat bei.
= Hinweise zur Stralenbepflanzung in be-
bauten Gebieten 2006

Ortsdurchfahrten in Brandenburg haben tra-
ditionell Baume auf beiden StraRenseiten.
Neupflanzungen sollten auf diesen Ortscha-
rakter abgestimmt werden, die ausschliefl3-
liche Begriinung von Restflachen stellt kein
zufriedenstellendes Griinkonzept dar. Nur
in wenigen stadtebaulichen Strukturen sind
Baume historisch uniiblich (z. B. in mittelalter-
lichen Altstadten oder in ,steinernen” Stadt-
zentren). In allen Ubrigen Stralenrdumen
sind Baume gestalterisch passend und eines
der wichtigsten Elemente der StralRenraum-
gestaltung (Bild 70).
Die Art der Bepflanzung mit Baumen kann die
Linearitat eines Raumes erhdhen aber auch
Querbezlge herstellen. Beidseitige Baumrei-
hen betonen die Linearitat der Ortsdurchfahrt.
Baumgruppen und Einzelbdume bilden eher
Raumkammern oder auf Gebaude bezogene
Teilrdume. Ist der lineare Charakter der Be-
pflanzung vorherrschend und dem Raum an-
gemessen, sind die Bdume zu erhalten bzw.
nachzupflanzen. In Bereichen, in denen der
Sichtkontakt zwischen Kraftfahrenden sowie
dem Rad- und FuBverkehr durch am Fahr-
bahnrand stehende Baume nicht erreicht
werden kann, missen gute Sichtverhaltnis-
se durch Verschieben des Fahrbahnrandes
gewabhrleistet werden. Wo dies nicht moglich
ist, kbnnen Fahrbahnanhebungen eingesetzt
werden, um auf angemessen niedrige Ge-
schwindigkeiten hinzuwirken.
= Hinweise zur Strallenbepflanzung in
bebauten Gebieten 2006

BAUME IM STRASSENRAUM

BAUME IM STRASSENRAUM

Bild 71: Vierreihige Allee neben der Fahrbahn (Grof8
Breese)

%

Hauptsirale

Bild 73: Raumkammerbildung durch Bdume auf einer
Kreisinsel (Herzberg (Mark))



Bepflanzung und Verkehrssicherheit

Bei Bepflanzungen mit Stauden oder Strau-
chern am Fahrbahnrand ist darauf zu achten,
dass sie nicht héher als 60 cm (Sicht auf Kin-
der!) werden. Dies gilt auch bei Mittelinseln
und Mittelstreifen, die dem Uberqueren die-
nen sollen. Neue Baume sollen mindestens
in 1,25 m Abstand (Achsmall) vom Fahr-
bahnrand gepflanzt werden, damit Querende
und Autofahrende sich rechtzeitig wahrneh-
men kénnen.

Die zu pflanzenden Baume missen den
Standortverhaltnissen in Ortsdurchfahrten
angepasst sein. Bei angrenzender Bebauung
bzw. beengten Platzverhaltnissen sind kleine-
re Baume oder Badume mitbesonderer Wuchs-
form (z.B. schmale Krone) zu verwenden.
Bei Bauvorhaben ist besondere Sorgfalt auf
die Herstellung und Behandlung des Pflanz-
raumes/Seitenstreifens zu verwenden (kei-
ne Verunreinigungen/Verdichtungen/ Sperr-
schichten/Versiegelungen). Es sind geeigne-
te Boden im Pflanzstreifen und ggf. bautech-
nische Bellftungsmafnahmen einzubauen.

Bild 74: Bepflanzung des Trennstreifens mit niedrigen
Strduchern und Bdumen (Beeskow)

Damit erhaltenswerte Badume nicht gescha-
digt werden, sind Auskofferungen oder spur-
bare Veranderungen der Hohenlage der
Flachen um den Baum zu vermeiden oder
entsprechende technische Maflnahmen zum
Baumschutz (z.B. Wurzelbriicke) vorzuse-
hen.

= DIN 18920 und RAS-LP4

Wenn im Rahmen der UmbaumafRnahme Lei-

tungen ohnehin erneuert werden missen, ist

darauf zu achten, dass die neuen Leitungs-

trassen so gelegt werden, dass Baumpflan-

zungen moglich werden. Leitungen in der

N&he von Baumen kdnnen durch geeignete

MafRnahmen geschitzt werden.

=>» Hinweise zur Straflenbepflanzung in
bebauten Gebieten 2006

= Merkblatt fir Baumstandorte und unter-
irdische Ver- und Entsorgungsanlagen,
Ausgabe 1989, FGSV

In Bereichen mit groRem Parkdruck kann es
sinnvoll sein, die Bdume durch ,Baumbugel*
oder andere geeignete Elemente vor den Au-
tos zu schitzen.

Bepflanzung von Kreisverkehren

Die Bepflanzung von Kreisverkehrsmitten ist
so auszugestalten, dass der Kreisverkehr ei-
nerseits deutlich erkennbar ist, andererseits
der Raum nur so weit gegliedert oder in Ab-
schnitte geteilt wird, wie dies dem Netzzu-
sammenhang angemessen ist.

= Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkeh-

ren 2006, Kap. 3.7

Die Bepflanzungsmallinahmen, insbeson-
dere Baumpflanzungen sind in moglichst
engem zeitlichen Zusammenhang mit der
BaumalRnahme auszufiihren, spatestens in
der darauf folgenden Pflanzperiode. Im Leis-
tungsverzeichnis ist zu fordern, dass ausrei-
chend groRe Wurzelraume mit entsprechen-
dem Boden oder Pflanzsubstrat gesichert
bzw. hergestellt werden. Eine ausreichende
Anwuchspflege sollte vereinbart werden.
= Empfehlungen fur Baumpflanzungen
Teil 2: Standortvorbereitung fir Baum-
pflanzungen, Pflanzgruppen und Wur-
zelraumerweiterung, Bauweisen und
Substrate FLL Ausgabe 2004

BAUME IM STRASSENRAUM

47



48

Lo o

- - ai

Bild 75: Kreismitte mit altem Baumbestand (Falkenberg/Elster)

Bei beengten Verhaltnissen sollten die Fla-
chen fir den Fufl3- und Radverkehr nicht
durch Baume eingeschrankt werden. In Ein-
zelfallen sind Baume allerdings auch hier
mdglich, wenn sie mit begeh- und von Rad-
fahrern Uberfahrbaren Baumscheiben ver-
sehen werden.
=> Strallenbaumliste der GALK (Standige
Konferenz der Gartenamtsleiter beim
Deutschen Stadtetag)

Bei Neupflanzungen sind die Standortbedin-
gungen zu beachten. Ob eine Baumart in
einer speziellen Situation geeignet ist, kann

der Liste der Gartenbauamtsleiter entnom-
men werden.
Wenn die Finanzierung (Herstellung und
Unterhaltung) durch die Kommune, durch
Private oder durch Sponsoren gesichert ist,
kénnen Blumen-, Gehélz- und Staudenbeete
dem StraRenraum besondere Gestalt geben.
Aus Grinden der Verkehrssicherheit sowie
der Einhaltung des Lichtraumprofils sind
Baumpflanzungen an den Aufenrandern des
Kreisels hinter den Wegen (Gehweg, Geh-/
Radweg, Radweg) zu pflanzen.
= Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkeh-
ren 2006

BAUME IM STRASSENRAUM

Bild 76: Attraktive Bepflanzung eines Kreisverkehrs (Luckenwalde)



Grundsatz:
Komfort regionaltypisch verbessern
Oberflachen sollen einfach und einheitlich
sein. Differenzierungen sollten — wenn sie aus
Sicherheitserwagungen unbedingt erforderlich
sind — farblich zuriickhaltend gestaltet werden.
Die Ziele der Barrierefreiheit sind zu beachten.
Oberflachenmaterialien und -strukturen ha-
ben regionale Traditionen: Da friiher der Ma-
terialtransport teuer war, wurde in den meisten
Orten das eingebaut, was in der Nahe gewon-
nen werden konnte. Landestypische Strafien
kénnen also am einfachsten durch eine mo-
difizierte Fortfihrung dieser Tradition in den
Seitenrdumen geschaffen werden. Sind noch
shistorische® Materialien und Oberflachen-
strukturen vorhanden, sollten diese Materia-
lien und Strukturen Ausgangspunkte fir die
Materialentscheidung sein.
Aus Griinden des Larm- und Erschutterungs-
schutzes ist die durchgehende Fahrbahn mit
Asphalt zu befestigen. Hierbei sind larmarme
Oberflachen zu bevorzugen. Ortliche Gege-
benheiten konnen zur Ausbildung von Pflas-
terstreifen, Pflasterrinnen oder Pflastermulden
sowie Tiefbord und Pflaster im Seitenbereich
(Parktaschen) fihren.
= RStO 01
= GemeindestralRen-Leitfaden Brandenburg
(GS-Leitfaden) 2007

OBERFLACHEN

Die Fahrbahnbefestigung aus Asphalt kann
aus stadtebaulichen bzw. Verkehrssicher-
heitsgriinden in aufgehellter Bauweise aus-
gefuhrt werden.

In Brandenburg weit verbreitet sind Flachen
mit Klein- oder GroRpflaster. Flachen auller-
halb von Fahrbahn und Gehwegen sollten
soweit wie mdglich mit landestypischen Ma-
terial befestigt werden.

Viele Ortsdurchfahrten in Brandenburg wer-
den im landlichen Raum von unbefestigten
Flachen beidseitig der Fahrbahn gepragt.
Die heutigen Komfortanspriiche mit dieser
Schlichtheit zu erflllen ist schwierig: binde-
mittelfreie  Flachenbefestigungen werden
oft als nicht mehr zeitgemal angesehen.
Trotzdem sollten Pflasterflachen und Platten
auf geeignete Bereiche beschrankt und die
Versiegelung der Oberflache minimiert wer-
den.

Grof¥flachige, funktional tberfliissige Befes-
tigungen der Seitenrdume (Plattenbelage
oder Pflasterungen) sind aus gestalterischen
Grunden zu vermeiden. Wo allerdings neben
einer befestigten Flache kleine funktional
nicht erforderliche Flachen (,Zwickel®) ent-
stehen, sind diese mit dem gleichen Material
wie die benachbarten Flachen zu befestigen,
damit ein zusammenhangendes, einheitli-
ches Gesamtbild entsteht.

Bild 77: Verwendung regionaltypischer Materialien (Treuenbrietzen)

OBERFLACHEN
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Bild 78: GroBfidchige Verwendung von Lesesteinpflaster auf ,Multifunktionsfldchen” (Mérkisch-Buchholz)

Sicherheitstrennstreifen sollten im Sinne der
Barrierefreiheit (Fihrung sehbehinderter und
blinder Menschen) deutlich erkennbar, je-
doch trotzdem so dezent wie mdglich gestal-
tet werden; z.B. durch eine Differenzierung
der Rauhigkeit und einen zurlckhaltenden
Farbunterschied (Kleinpflaster, Mosaikpflas-
ter). Dabei kann haufig vorhandenes Material
verwendet werden.

Besser wenig Naturstein als viel Beton
Betonpflaster ist kurzfristig scheinbar billi-
ger, schon mittelfristig ist aber Naturstein
preisgunstiger. Wenn die gegenwartige Fi-
nanzsituation groRe Natursteinflaichen nicht
erlaubt, ist es besser, nur kleine haltbare Na-
tursteinflachen zu bauen, als aus kurzsichti-
gen falschen Kostenerwagungen billigeres
Betonpflaster zu verwenden. Eine Alternative
zu grofien 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
Verwitterung zu).

Entkopplung von Gehwegbefestigungen

Fiar Sonderfélle, bei denen ein Uberdurch-
schnittlich hohes Schwerverkehrsaufkom-
men zusammen mit einem geringen Abstand
vom Fahrbahnrand zur Bebauung zu sténdig

OBERFLACHEN

wahrnehmbaren Erschitterungen fihrt, wird
zu deren Reduzierung auf die nachfolgend
aufgefiihrte bauliche Lésung verwiesen: Es
gilt die bundige Befestigung des Gehweges
bis an das Gebaude zu unterbrechen, da es
mit einem unmittelbaren Anschluss der Stra-
Renkonstruktionsschichten an Gebaudeteile
zu einer Ubertragung von Kérperschall aus
Fahrzeugverkehr auf angrenzende Bauteile
kommen kann. Abhilfe kann ggf. durch eine
Entkoppelung erreicht werden. Dazu ist tUber
die gesamte Konstruktionsdicke der Geh-
wegbefestigung eine Trennung zur Haus-
wand bzw. zum Fundament herzustellen.
Dies lasst sich durch eine vertikale Anord-
nung von Dammplatten erreichen. Bei Pflas-
terbefestigungen ist aber eine Einfassung
mit einem Bord erforderlich, da nicht mehr
die Hauswand als Einfassung verwendet
wird. Die Dammplatte muss dann bis in die
Tiefe des Fundamentes der Bordeinfassung
reichen. Fir den Fall, dass Erschitterungen
aber durch starre, ins Haus flihrende Versor-
gungsleitungen Ubertragen werden, kdénnen
diese MaBnahmen wahrscheinlich keine Ab-
hilfe schaffen.

Die Zustandigkeit fiir derartige bauliche MaR-
nahmen am Gehweg liegt bei den Gemein-
den und kann in der Regel nur fiir sorgfaltig
analysierte Einzelfdlle zur Anwendung kom-
men.



NACHTLICHE RAUMWIRKUNG

Grundsatz: Nachtliche

Raumgliederung durch Beleuchtung

Die Beleuchtung der Stral’e und damit auch
deren Finanzierung obliegt der Kommune. Sie
gehort nicht zur StralRenbaulast.

Die StralRenbauverwaltung sorgt dafir, dass
die Beleuchtung die Verkehrssicherheit ge-
wahrleistet.

Die Unterschiede zwischen Stadten und
landlichen Bereichen sind auch in ihrer
nachtlichen Raumwirkung zu verdeutlichen:
stadtische Rdume werden auch durch Licht
sbelebt’, zu landlichen Raumen gehort eher
der ungestorte Blick in den Sternenhimmel.
In der Stadt wird der StraRenraum auch von
den Randnutzungen erleuchtet, auf dem
Land ist die Dunkelheit noch erlebbar. In
Iandlichen Bereichen ist Beleuchtung daher
eher sparsam einzusetzen. Sparsam bedeu-
tet aber nicht: gleichmaRig wenig, sondern
eher: Konzentration auf einige wenige wich-
tige Stellen.

Grundsatzlich haben Leuchten nicht nur die
Aufgabe, die verkehrliche (z.B. an Uberque-
rungsstellen fur Ful- und Radverkehr) und
soziale Sicherheit (z.B. an schwach fre-
quentierten Stellen) zu gewahrleisten; tags-
Uber sind sie raumgliedernde Elemente,
nachts bilden sie sogar Rdume. Sie sind da-
her nicht allein nach Gesichtspunkten einer
kostenginstigen gleichmaRigen Minimal-
beleuchtung zu planen, sondern unter Be-
rucksichtigung der stadtebaulichen Aspekte,
die auch tagsuber zu beachten sind: Durch
die Beleuchtung kénnen nachts die Raume
differenziert werden: Raumeinheit und -glie-
derung, Verengungen und Aufweitungen,
Spannung zwischen den Raumen, Hierar-
chie, Betonungen von Abschnittsbildnern
usw. werden hergestellt. Fir Ful- und Rad-
verkehr sollten die Anforderungen der DIN
EN 13201 gewahlt werden. Um die Energie-
kosten zu senken, kénnen in Ausnahmefal-
len auch sensor- oder tastergesteuerte bzw.
dimmbare LED-Leuchten eingesetzt werden.
Wechsel in der Lichtfarbe sollten auf beson-

dere Stellen (z. B. wichtige Abschnittsbildner,
Uberquerungsstellen) beschrankt bleiben.
= ESG 2011, Kap. 3.8.1

Die Leuchten selbst sollten im Design zurtick-
haltend sein; nicht die Leuchten sind das Wich-
tigste, sondern das Licht. In Baume gerichtete
Leuchten sind hier besonders wirkungsvoll;
es muss allerdings beachtet werden, dass die
winterliche Erscheinung wesentlich unspekta-
kularer ist als die sommerliche. Das Verhaltnis
zwischen eingesetzter Energie und Beleuch-
tung muss dabei optimiert werden.
Historisierende Leuchten sollten nicht ver-
wendet werden; im Detail perfekte, insgesamt
aber schlichte zeitgendssische Modelle pas-
sen in jede Umgebung. In historischer Umge-
bung kénnen auch den Bestand erganzende
Rekonstruktionen historischer Leuchten in Be-
tracht kommen.

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

Glasmarker an Einbauten

An Stellen mit besonderer Fahrbahnfiihrung
(z.B. an Ortseingangsinseln oder Mittelin-
seln) sind Glasmarker ein geeignetes Mit-
tel, auf den Einbau auch dann hinzuweisen,
wenn ein Anschluss an die 6értliche Beleuch-
tung nicht méglich oder zu unwirtschaftlich ist
oder wenn die ortliche Beleuchtung nachts
abgeschaltet wird (Bild 79).

NACHTLICHE RAUMWIRKUNG
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Bild 79: Verdeutlichung der Fahrbahnfiihrung durch Glasmarker

NACHTLICHE RAUMWIRKUNG



AUSSTATTUNG, MARKIERUNG, BESCHILDERUNG

Grundsatz: Weniger ist mehr
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
werden von den unteren Strallenverkehrsbe-
hérden angeordnet. Die Beschilderung hat
sparsam zu erfolgen, insbesondere ist auf
haufigen Wechsel des Geschwindigkeitsni-
veaus zu verzichten. Beim Entwurf ist darauf
zu achten, dass durch einen ,sich selbst er-
klarenden Stralenraum“ mdglichst wenige
Anordnungen erforderlich werden. Daneben
sind Objekte im Strallenraum erforderlich
oder nutzlich, die dessen Benutzung, ins-
besondere der Nutzung der Seitenrdume
dienen. Diese Gruppe von Ausstattung ob-
liegt der Kommune, sie ist auch fir deren Fi-
nanzierung und Unterhaltung zustandig. Die
Straltenbauverwaltung berat und genehmigt.
Damit Leitbaken nicht Kinder verdecken und
dadurch selbst zu Gefahren werden, sollten
nur schmale Modelle verwendet werden.

Bild 80: Selbst schmale Baken beeintrdchtigen stark
die Sicht auf Kinder

Nicht unbedingt erforderliche Ausstattung ist
zu vermeiden. Notwendige Ausstattung (im
Allgemeinen nur Radbuigel und Abfalleimer)
sind nur im ermittelten notwendigen Umfang
einzubauen. Sie sollten zurickhaltend und
schlicht gestaltet sein. Im Sinne der Barrie-
refreiheit sind Ausstattungselemente in zum
Gehen vorgesehenen Bereichen zu vermei-
den.

=> direkt 2000 Heft 54

Eine auf das notwendige Mindestmal} be-
grenzte Ausstattung spart nicht nur erheb-

liche 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 ibernehmen
kdénnen: niedrige Mauern oder Treppen z.B.
sind zugleich Sitzmdglichkeiten, entspre-
chend vorbereitet kbnnen sie auch als ,Rad-
bigel“ dienen.
Alle Ausstattungselemente sollen im Design
aufeinander abgestimmt sein. Am besten ist
dies erreichbar, wenn sie aus einem Ausstat-
tungssystem entnommen werden.
Touristische Hinweise (sofern sie nicht durch
amtliche Verkehrszeichen erfolgen) sind in
einem Wegweisungssystem zusammen zu
fassen. Dabei kdnnen Sehenswirdigkeiten,
Nachbarorte, aber auch Unterkinfte, Gast-
statten oder andere touristisch wichtige Ziele
oder Wege angezeigt werden. Die entspre-
chenden Schilder sollten deutlich erkennbar,
aber nicht dominant sein; grelle und bunte
Farben sollten vermieden werden.
= Handlungsempfehlungen fir ein landes-
weit einheitliches touristisches Leitsys-
tem im Land Brandenburg (Hrsg: MW
Brandenburg)

Pfosten, Poller, Gitter und Ketten sind zu
vermeiden. Absperrungen sollte es in Orts-
durchfahrten 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 Uber-
nommen werden. Wo Poller dennoch fir er-
forderlich gehalten werden, ist ihr Design auf
die Ubrige Ausstattung abzustimmen.

Verkehrszeichen sind auf das erforderliche
Mindestmal® zu beschranken, ihre GrofRe
ist dem in der Ortsdurchfahrt beabsichtig-
ten Geschwindigkeitsniveau anzupassen.
Fir den flieBenden Verkehr, sollte die Gro-
Re 2 vorgesehen werden, fir den ruhenden
Verkehr die Gré3e 1. Bei der Aufstellung der
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Wegweiser sind wichtige Blickbezlge (z.B.
auf ortsbildpragende Bauwerke) freizuhalten
(vorbehaltlich anderer Entscheidungen der
unteren Verkehrsbehorden). Die Auswahl der
Vorwegweiser- und Wegweisertypen sollte
sich nach der Bedeutung der Stral3e richten:

* bei dorflichem Charakter der Stralle soll-
ten wo ndétig Tabellenwegweiser oder
Pfeilwegweiser eingesetzt werden,

* bei stadtischem Charakter der Stralle
und bei starkem Kfz-Verkehr, so wie bei
bedeutenden Stralen im Netz, z.B. Kreu-
zen von zwei Bundesstralden, sollten eher
Schilder nach Zeichen 438 StVO oder 439
StVO eingesetzt werden.

i = u - .'I_\_
Bild 81: Kreisverkehr mit sparsamer Beschilderung
(Treuenbrietzen)

Ortsdurchfahrten sind so zu bauen, dass Mar-
kierungen und Sperrflachen Uberflissig sind.
Mittelmarkierungen sind in der Regel in Orts-
durchfahrten auch nicht erforderlich; auch an
Mittelinseln sollen sie auf das notwendige
Minimum beschrankt bleiben (vgl. Kap 7).
Markierungen am Fahrbahnrand sind erfor-
derlich, wo keine Bordsteine vorhanden oder
Radfahr- oder Schutzstreifen angelegt sind.
Wartehallen an Bushaltestellen sollten funk-
tionstiichtig, im Design aber zuriickhaltend
sein. Wo andere Unterstdnde vorhanden sind
(Vordacher, Arkaden) sollte auf separate War-
tehallen verzichtet werden. Ausstattung (Sitz-
bank) und Beleuchtung missen allerdings
immer gewahrleistet sein.

AUSSTATTUNG, MARKIERUNG, BESCHILDERUNG

Bild 82: Denkmal und Meilenstein geben dem Ort
Identitét (Krobeln)

Separate Werbetafeln konnen die Erschei-
nung des StraBenraumes erheblich beein-
trachtigen; dies gilt vor allem im landlich
gepragten Raum, aber auch in stadtischen
Bereichen muss die Kommune darauf achten,
dass derartige Anlagen keine wichtigen Blick-
bezlige verstellen. Werbung sollte im Umfang
auf den Charakter der Ortsdurchfahrt ange-
passt sein.

Bild 83: Kulturland Meilensteine (aus: Landesbetrieb
StralBenwesen Brandenburg (Hg.)):
Chausseen Alleen Meilensteine Chaussee-
héuser, Hoppegarten 2008
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