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1 Einleitung

Der rasche wirtschaftliche und technische Wandel, insbesondere die Motorisierung
nach dem Zweiten Weltkrieg, haben innerhalb weniger Jahrzehnte die
Siedlungsstruktur der Bundesrepublik Deutschland mal3geblich verandert.

Die Landwirtschaft verlor ihre pragende Kraft fur viele Gemeinden, die Bebauung
weitete sich um die alten Ortskerne herum in die Landschaft aus. Im Zuge dieser
Entwicklung haben auch die Hauptstrallen der Gemeinden, die meist auch die
Ortsdurchfahrten waren oder sind, einen grundlegenden Wandel erfahren. lhre
zentrale Versorgungsfunktion wurde von kleinen in grofdere Orte oder Zentren
verlagert, und der wachsende Verkehr machte die Ortsdurchfahrten als Wohnstralien
fast unbenutzbar, da ihre Gestaltung hauptsachlich nach Verkehrserfordernissen
erfolgte.

Ortsdurchfahrten durchschneiden auf diese Weise nicht selten Dorfer, spalten
Kleinstadte und haben das ortliche Leben dort mehr oder weniger unertraglich
werden lassen. Die Um- und Neugestaltung soll dieser Entwicklung entgegenwirken.
Somit ist es heute eine der wichtigsten Aufgaben des Strallenbaus, solche

Ortsdurchfahrten ortsgerecht, in ihrer individuellen Eigenart, zu gestalten.

Ortsdurchfahrten dienen sowohl der Verbindungs-, als auch der Erschlielungs- und
Aufenthaltsfunktion. Fur ihre Planung und Gestaltung sind diese grundsatzlich
verschiedenen Nutzungsarten maRgebend, jedoch kann die Uberlagerung der

Nutzungsanspriche aus den einzelnen Funktionen zu erheblichen Konflikten fihren.

Die Literatur macht zur Gestaltung von Ortsdurchfahrten mehrere Aussagen, die in
den entsprechenden Empfehlungen, Leitfaden und Regelwerken zu finden sind.

Mit der vorliegenden Arbeit soll die Literatur nach Kernpunkten, unterschiedlichen
Sichtweisen und Regelungen zum Thema Ortsdurchfahrten untersucht werden. Die
gewonnenen Erkenntnisse sind im abschlieRenden Teil der Arbeit durch die Analyse

einer bestehenden Ortsdurchfahrt zu prufen.
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2 Ortsdurchfahrt

2.1 Begriffserklarung

,Der Teil einer Bundes-, Staats- oder Kreisstralde, der innerhalb der geschlossenen
Ortslage liegt und auch der Erschliefung der anliegenden Grundstlicke oder der
mehrfachen Verknupfung des Ortsstrallennetzes dient, wird als Ortsdurchfahrt
bezeichnet.” (nach [5])
Die Ortsdurchfahrt im Sinne des Strallenbaurechts ist nicht gleichzusetzen mit dem
strallenverkehrsrechtlichen Begriff der geschlossenen Ortslage. Die Grenzen der
geschlossenen Ortslage im Sinne der StVO werden durch die Ortstafeln bestimmt
und sind insbesondere flur die allgemeine Geschwindigkeitsbeschrankung innerhalb
der Ortschaften von Bedeutung.
Die geschlossene Ortslage ist der Teil des Gemeindebezirks, der in geschlossener
oder offener Bauweise zusammenhangend bebaut ist. Zur Festlegung der
Begrenzung der geschlossenen Ortslage sind die tatsachlichen Verhaltnisse
malfigebend. Die Art der Bebauung, ob Wohnhauser, Industriebauten, etc., ist dabei
ohne Belang.
Ob die betrachtete Stralle noch innerhalb der geschlossenen Ortslage liegt, ist unter
Berucksichtigung der Dichte der Bebauung und ihrer Nahe zur Stralle zu
entscheiden.
Der Zusammenhang der geschlossenen Ortslage wird nicht unterbrochen durch:

- einzelne unbebaute Grundsticke

- zur Bebauung ungeeignetes Gelande (z.B. Hang, Bahnkdrper, Flussufer)

- der Bebauung entzogenes Gelande (z.B. Vorhandensein von Grun-

oder Sportanlagen)

- teilweise einseitige Bebauung der Stralle
Solche einzelnen unbebauten Grundstlicke, zur Bebauung ungeeignetes oder ihr
entzogenes Gelande sind regelmalig nicht zu berucksichtigen, wenn sie im
Verhaltnis zur Gesamtlange der Ortsdurchfahrt von kurzer Ausdehnung sind und sich

danach die Bebauung wieder fortsetzt.

10
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Abb. 2.1

Ist die Bebauung unterbrochen, ohne das es sich um einen der vorab genannten
Falle handelt, so ist die Grenze der Ortsdurchfahrt vor dieser Unterbrechung
festzusetzen.

Die Ortsdurchfahrt kann aus einem ErschlieBungsbereich oder aus einem
Verknupfungsbereich oder aus beiden Bereichen bestehen. Soweit sich die beiden

Bereiche Uberdecken, ist der gemeinsame Abschnitt dem ErschlieSungsbereich

zuzuordnen.

- GESCHLOSSENE ORTSLAGE —————————#»
- ORTSDURCHFAHRY

vt ERSCHLIESSUNGSBEREICH —t=VERKNUPFUNGSBEREICH —

VERKNUPFURGSBEREICH

Abb. 2.2
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Grundsatzlich qilt, dass die Ortsdurchfahrt selbststandig nach den fur sie geltenden
Merkmalen festzusetzen ist.

Zur Ortsdurchfahrt gehéren nicht nur die Fahrbahnen, sondern unabhangig von der
StralRenbaulast alle Stralenteile. Auch die Geh- und Radwege und, soweit nicht eine
seitliche Begrenzung festgelegt ist, die Offentlichen Parkplatze und sonstige
offentliche Verkehrsflachen zwischen den beiderseitigen Anliegergrundstticken sind

der Ortsdurchfahrt zuzurechnen.

12
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2.2 Baulast

Die Baulast fur die Fahrbahnen bei Ortsdurchfahrten, zu denen auch die
Entwasserungsrinnen bzw. die Randstreifen gehoren, tragt bei Bundesstra’en der
Bund, bei Staats- und Landesstrallen der Freistaat bzw. das Land, und bei
Kreisstrallen der jeweilige Landkreis. Die Baulast fur Radwege unterliegt den
Regelungen fiur die Baulast der Fahrbahn. Bei Bundesstral3en ist zu beachten, dass
in innerdrtlichen Bereichen Radwegbreiten, die Uber die vorgegebenen Regelmalie

hinausgehen, nicht der Baulastaufgabe des Bundes zuzurechnen sind.

Es gibt aber auch Ausnahmen bei der Verteilung der Strallenbaulast. Im Zuge von
Bundesstrallen sind Gemeinden mit mehr als 80.000 Einwohnern Trager der
StralRenbaulast aller Teile der Ortsdurchfahrt. Gemeinden mit mehr als 50.000
Einwohnern kdnnen es auf Antrag werden. Bei Ortsdurchfahrten im Zuge von Staats-
/Landes- und Kreisstrallen betragt die malgebende Einwohnerzahl 30.000. Zur

Bestimmung dieser Zahlen wird die letzte Volkszahlung betrachtet.

Die Strallenbaulast flir die Gehwege und Parkplatze einschliel3lich Parkstreifen in
den Ortsdurchfahrten obliegt stets den Gemeinden. Sie umfasst auch die nur den
Gehwegen oder Parkplatzen dienenden Stralienbestandteile, wie z.B. Béschungen,
Stutzmauern. Sie erstreckt sich nicht auf die zwischen den Fahrbahnen,

einschlieRlich der Radwege liegenden Grunstreifen.

13
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2.3 Funktionen einer Ortsdurchfahrt

Ortsdurchfahrten haben verkehrliche und nichtverkehrliche Funktionen.

Ortsdurchfahrt
| L |
[ verkehrliche Funktionen ] [ nichtverkehrliche Funktionen ]
[ [
[ Verbindung, ErschlieRung ] [ Aufenthalt ]

Abb. 2.3

Verkehrliche und nichtverkehrliche Funktionen koénnen sich auf den einzelnen
StraRenabschnitten einer Ortsdurchfahrt in vielfaltiger Weise Uberlagern, so dass ein
Straldenabschnitt haufig Verbindungs-, ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion in

unterschiedlicher Mischung besitzt.

Die Verbindungsfunktion resultiert aus der VerknUpfung raumlich getrennter
Verkehrsquellen und -ziele. Entsprechend der notwendigen Qualitat der Verbindung
ergibt sich die jeweilige Strallenkategorie mit den empfohlenen dazugehdrigen
Ausbauparametern. Bei der Festlegung des Qualitatsniveaus muss allerdings das
Ziel, Reisezeiten und Transportkosten einzusparen und ausreichende
Verkehrssicherheit zu gewahrleisten, sorgfaltig mit dem Ziel des Schutzes der
Umwelt abgewogen werden. Ein malgebliches Bewertungskriterium ist die

Reisegeschwindigkeit.

Stralden innerhalb bebauter Gebiete dienen insbesondere der ErschlielRung. Von der
ErschlieRungsfunktion spricht man, wenn die Zuganglichkeit der am Strallenrand
gelegenen Nutzungen fur Anwohner, Besucher, Lieferanten sowie Versorgungs-,
Unterhaltungs- und Notdienstfahrzeuge zu gewahrleisten ist. Innerhalb eines
Straldenabschnittes verursacht die ErschlieBungsfunktion Quell- und Zielverkehr. Fur

diesen Verkehrszweck bestehen nur geringe Anforderungen an die Geschwindigkeit.

14
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Die Aufenthaltsfunktion ist in erster Linie ein typisches Merkmal angebauter Stral3en.
Sie ergibt sich aus den Uber die reine ErschlieBung hinausgehenden Aktivitaten, die
im Zusammenhang mit der angrenzenden Nutzung bzw. Bebauung des
Strallenraumes stehen. Hierzu ist das Spielen von Kindern, das Stehenbleiben im
Straldenraum, der Aufenthalt in Vorgarten und angrenzenden Griunflachen, der
Einkaufsbummel, das Spazierengehen und Ausruhen, usw. zu zahlen. Weiterhin
kann dazu der Zugang zu besonderen Gebauden, wie bsw. Radhauser, Museen,
Kindergarten, Schulen, gehoéren. Somit kann es innerhalb eines Strallenabschnittes
vermehrt zu Uberquerungen der Fahrbahn kommen, was zu Konflikten mit dem
durchfahrenden  Verkehr  fuhren kann. Deshalb ist auf niedrige

Fahrgeschwindigkeiten hinzuwirken.

In Ortsdurchfahrten kommt es generell zu Zielkonflikten zwischen Verbindungs-,
ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion, deren Losung wesentlicher Inhalt der
Straldennetz- und StralRenraumgestaltung ist.

Vor allem innerhalb bebauter Gebiete kommt es haufig zur Funktionstberlagerung.
Eine Uberlagerung von Verbindung, ErschlieRung und Aufenthalt ist immer dann
problematisch, wenn zwei der drei Funktionsbereiche mit hohen Qualitatsansprichen
zusammentreffen. In solchen Fallen oder bei intensiver Nutzung des Strallenraumes
in allen drei Funktionsbereichen konnen einzelne, und sogar alle Funktionen
wesentlich beeintrachtigt werden.

Die Strallennetzgestaltung sollte in diesen Fallen auf eine Trennung der Funktionen
Verbindung und ErschlieBung hinwirken.

Ist dies nicht mdglich oder aus besonderen Grinden nicht erwlinscht, mussen fir die
Gestaltung der Strallenanlage Kompromisse gefunden werden. Dabei sollen
Ldosungen entwickelt werden, bei denen keiner der drei Funktionsbereiche in
unzumutbarer Weise durch die tbrigen beeintrachtigt wird.

Bei einer Uberlagerung von Verbindungs- und Aufenthaltsfunktion entstehen
grundsatzlich  erhebliche  Konflikte. Sind Aufenthalt und hoherrangige
Verbindungsanspriche ganzlich unvertraglich, ist die Notwendigkeit einer

Ortsumgehung zu prufen.

15
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2.4 Festlegung der StraBenkategorie

,Die Strallenkategorie bezieht sich auf einen Abschnitt im Strallennetz. Sie ergibt
sich durch VerknUpfung der Kategoriengruppe (A bis E) mit der
Verbindungsfunktions-Stufe (I bis VI). Die Kategoriengruppe kennzeichnet die
Anspriche, die dem StralRenabschnitt aus der Nutzung des Stralenumfeldes
erwachsen. Die Verbindungsfunktions-Stufe zeigt die verkehrliche Bedeutung des

StraRenabschnittes im Netz an.” (nach [1])

Kategorien- |2uberhalb be- innerhalb bebauter Gebiete
9 bauter Gebiete
ru e
rupp anbaufrei L angebaut
Verbindung ErschlieBung Aufenthalt
Verbindungs-
funktions - Stufe A B C D E
groBriumige
StraBenverbindung l Al
Uberregionale/region.
StraBenverbindung I I All
zwischengemeindliche
StraBenverbindung I I I Alll
flichenerschlieBende
StraBenverbindung v AlV
untergeordnete V
StraBenverbindung AV - - DV EV
Wegeverbindung VI -
AVI - - E VI
in der Regel nicht verkommend S
problematisch
besonders problematisch
nicht vertretbar

Abb. 2.4

Aus Abb. 2.4 ist ersichtlich, dass nicht alle Kombinationsmdglichkeiten zwischen
Kategoriengruppe und Verbindungsfunktions-Stufe erwunscht oder realisierbar sind.
Dies ruhrt aus den unterschiedlichen Ansprichen von Verbindung, ErschlieBung und
Aufenthalt.

Die Kategoriegruppe A gilt nur flur Steckenabschnitte aulerhalb bebauter Gebiete.
Sie endet beim Ubergang vom auRer- in den innerdrtlichen Bereich an der Ortstafel.
In der Regel wechselt dabei die Kategoriegruppe von A zu C. Vor allem bei kleineren

Ortsdurchfahrten ist dieser Wechsel typisch.
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Die Kategoriegruppe C umfasst alle angebauten Strallen (StralRenabschnitte), die
sowohl Verbindungs-, als auch ErschlieRungs- und Aufenthaltsfunktion dienen.

Fir die Gestaltung dieser Strallenabschnitte ist Uberwiegend die
Verbindungsfunktion malgebend, was aber nicht bedeutet, dass die Anspruche der
beiden anderen Funktionsbereiche vernachlassigt werden dirfen. Sind Erschliel3ung
und Aufenthalt starker ausgepragt, so sollten bei der Gestaltung dieser Strallen
geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen in Betracht gezogen werden.

Bei groReren Ortsdurchfahrten sind die Ortsein- und Ortsausfahrtbereiche oft durch
anbaufreie Nutzungen gekennzeichnet. Diese Abschnitte sind der Kategoriegruppe B
anzurechnen.

Zu ihr zahlen anbaufreie Stralen (StralRenabschnitte), welche sich im Vorfeld und
innerhalb bebauter Gebiete befinden, und Uberwiegend Verbindungsfunktion
aufweisen. Durch die Anbaufreiheit kommt es nur in geringem Umfang zur
Uberlagerung von Verbindung und ErschlieRung. Die MaRgabe fiir die Gestaltung ist
die Verbindungsfunktion.

Im Ortskern nehmen die Nutzungsanspriiche aus ErschlieBung und Aufenthalt oft in
erheblichem Mal} zu. In solchen Stra3enabschnitten ist eine Entscheidung zwischen
Kategoriegruppe C und D zu treffen.

Die Kategoriegruppe D umfasst angebaute Strallen (StralRenabschnitte), die
vorrangig ErschlieBungsfunktion aufweisen. Zu bestimmten Tageszeiten kdnnen sie
jedoch auch verstarkt der Verbindung dienen, was bei Uberlagerung mit der
Aufenthaltsfunktion zu erheblichen Nutzungskonflikten fuhren kann. Maligebend fur
die Gestaltung ist hier die ErschlieBungsfunktion. Da diese Bereiche von Ful3gangern
und Radfahrern gepragt sind, sollten auch hier geschwindigkeitsdampfende
Malnahmen vorgesehen werden.

Eine Einstufung von StraRenabschnitten einer Ortsdurchfahrt in die Kategoriegruppe
E sollte nur in besonderen Situationen in Betracht gezogen werden. Die Stral3en
dieser Kategoriegruppe dienen vorrangig dem Aufenthalt, und der motorisierte

Verkehr hat hier nur eine untergeordnete Bedeutung.

StralRen auRerhalb bebauter Gebiete sollten, aus Grinden der Verkehrssicherheit, in
ihrer baulichen Gestaltung eine einheitliche Streckencharakteristik aufweisen.

Unvermeidbare Wechsel der Streckencharakteristik sind fiir den Verkehrsteilnehmer
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deutlich sichtbar anzuzeigen. Dies ist umso wichtiger, je hoher die
Verbindungsbedeutung der Stralde ist.

Ortsdurchfahrten bilden immer einen deutlichen Bruch dieser Streckencharakteristik.
Ihre Gestaltung ist deshalb umso schwieriger, je hoherrangiger die
Verbindungsfunktions-Stufe ist.

Die Uberlagerung der hohen Anspriiche aus der Verbindungsfunktion mit den
Ansprichen aus ErschlieBung und Aufenthalt macht Ortsdurchfahrten im Verlauf von
StralRen mit Verbindungsfunktions-Stufe | besonders problematisch. Hier ist sorgfaltig
zu prufen, ob die gegenseitige Beeintrachtigung der einzelnen Funktionen
abgemindert werden kann. Dies kann beispielsweise durch Anlegen einer
Ortsumgehung erfolgen.

Auch bei Ortsdurchfahrten im Zuge von Verbindungen der Funktions-Stufen Il und lll,
mit stark ausgepragten Nutzungsanspruchen aus ErschlieBung und Aufenthalt, kann,
bei hoher Verkehrsbelastung, eine Ortsumgehung von Vorteil sein. Eine Verlagerung
auf wenig belastete innergemeindliche Stralienabschnitte kann ebenfalls in Betracht
gezogen werden.

Ortsdurchfahrten bei Verbindungen der Funktions-Stufe IV sind in ihrer Gestaltung
weniger problematisch, da hier im Allgemeinen keine hohen Verkehrsbelastungen zu
erwarten sind. Verbindungsfunktions-Stufe V und VI dienen vor allem der Anbindung
von Grundsticken an StraBen mit hoheren Funktions-Stufen. Sie kommen fur

Ortsdurchfahrten nicht in Frage.

Die Gestaltung einer Ortsdurchfahrt hangt in erheblichem MalRe von der
Verbindungsfunktions-Stufe der Stralle ab, die sie durchlauft. Verbindungs-,
ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion missen dabei in Einklang gebracht werden,
was in bestimmten Fallen nur durch finden von Kompromissen erfolgen kann. Im
Verlauf einer Ortsdurchfahrt ist die Kategoriengruppe von der Ortstafel zum Ortskern
hin je nach Nutzungsanspriichen abzustufen.

Ortsdurchfahrten konnen somit vorwiegend in die Stral3enkategorien B II, B lll, B 1V,
Cll,Clll, CIV,DIlllund D IV eingeteilt werden.
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2.5 Ziele des StraRenraumentwurfs

,D0er umweltgerechte Stralenbau, d.h. Schonung der natirlichen Ressourcen,
Schutz der genutzten und gebauten Umwelt, im besiedelten Bereich vollzieht sich
unter der Bezeichnung 'Ortsgerechter Strallenbau’. Ortsgerechter Strallenbau heifl3t
Integration der StralRe in den Ort unter ausgewogener Berlcksichtigung aller
Nutzergruppen und deren Anspriche. Hierbei gilt es, eine Vielzahl funktioneller und
gestalterischer, materieller, zweckbezogener wie immaterieller Bedurfnisse zu

befriedigen und Konflikte auszugleichen.” (nach [13])

Ortsdurchfahrten sind malgeblich durch ihre Verbindungsfunktion gepragt. Sie
muissen aber auch der Erschliefungs- und Aufenthaltsfunktion gerecht werden.
Durch die Uberschneidung der Funktionsbereiche ist speziell bei diesen
Streckenabschnitten hohes Konfliktpotential zu finden.

Hauptanliegen beim Entwurf von Ortsdurchfahrten muss deshalb sein, die
belastenden Wirkungen des Durchgangsverkehrs durch gute Planung und
Gestaltung des Strallenraumes zu minimieren, ohne dabei einzelne

Nutzungsanspruche der drei Funktionen zu vernachlassigen.

Die Beurteilung der Gewichtung der Nutzungsanspriiche orientiert sich dabei an
stadtebaulichen Merkmalen, sowie an strallenraumspezifischen Zielen.

Die stadtebaulichen Merkmale ergeben sich aus dem Gebietstyp, der historischen
Entstehung eines Ortes und der Umfeldnutzung des Strallenraumes. lhre Beachtung
ist besonders wichtig, da sie im Rahmen eines Stralenraumentwurfes nur bedingt
veranderbar sind, und somit entwurfspragend wirken.

Die strallenraumspezifischen Ziele ergeben sich aus der Herstellung einer
allgemeinen Vertraglichkeit der Nutzungsanspriche. In der EAHV 93 [2] werden
diese Ziele den Zielfeldern Verkehr, Umfeld, Strallenraumgestalt und

Wirtschaftlichkeit zugeordnet.
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Zielfeld Verkehr

,Die verkehrliche Qualitat eines StralRenraumes wird wesentlich von der

Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer, der Gite des Verkehrsablaufes und

der ErschlieBung fur alle Verkehrsarten bestimmt.“ (nach [2])

Besonders fur schwachere Verkehrsteilnehmer (z.B. FuRganger, Radfahrer, Kinder)
ist eine ausreichende Verkehrssicherheit zu gewahrleisten, da von ihnen volle
Aufmerksamkeit, Wahrnehmung, Reaktionsfahigkeit und Regelbeachtung nicht
erwartet werden kann. Des Weiteren haben die Fahrgeschwindigkeiten des
Kraftfahrzeugverkehrs gro3e Bedeutung fur die Verkehrssicherheit.

Bei Entwurf und Gestaltung des Strallenraumes ist deshalb wichtig, den Kraftfahrer
auf niedrige Geschwindigkeiten und angemessene Fahrweise hinzuweisen, haufigen
Sichtkontakt zwischen motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern
herzustellen, ausreichende Querungsmaglichkeit der Fahrbahn zu gewahrleisten,
den Strallenraum angemessen zu beleuchten, die Begreifbarkeit und Befahrbarkeit
der Verkehrsanlagen sicherzustellen.

Die Gute des Verkehrsablaufes orientiert sich an der Netzfunktion, der
strallenraumlichen Situation und der Nutzungsvielfalt des Strallenraumes.
Voraussetzungen fir einen guten Verkehrsablauf beim Ful3ganger- und
Radfahrerverkehr sind umwegarme Fuhrung der Verkehrswege, haufige
Uberquermdglichkeit der Fahrbahn, geringe Stérung durch den Kraftfahrzeugverkehr
und geringe Behinderungen zwischen Fu3gangern und Radfahren in den
Seitenraumen.

Die innerortlich angestrebten gleichmalig niedrigen Geschwindigkeiten beim
Kraftfahrzeugverkehr  fuhren im Allgemeinen nicht zu Problemen. Die
Leistungsfahigkeit und Qualitédt des Verkehrsablaufes wird hier vorwiegend durch
Knotenpunkte und Stérungen aus der Strallenraumnutzung bestimmt.

Beim offentlichen Personennahverkehr sind die Erreichbarkeit und somit geringe
Abstande der Haltestellen, sowie die Beforderungs- und Umsteigequalitat Merkmale
fur einen guten Verkehrsablauf. Die Anlage und Ausbildung der Haltestellen soll
einen komfortablen und zlgigen Fahrgastwechsel gewahrleisten. Fur die

ErschlieRungsqualitat sind Erreichbarkeit und Zuganglichkeit der angrenzenden
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Grundsticke malRgebend. Dabei ist auf eine ausreichende Bereitstellung von

Abstellmoglichkeiten fur Kraftfahrzeuge zu achten.

Zielfeld Umfeld

.Die  Umfeldqualitdt der StralBenrdume wird mallgebend durch die

Verkehrsimmissionen Larm, Luftverunreinigungen und Erschitterungen, durch das
Kleinklima, die Flacheninanspruchnahme und die soziale Brauchbarkeit bestimmt.”
(nach [2])

Die Verkehrsimmissionen hangen auller von der Fahrgeschwindigkeit, der
Fahrbahnbeschaffenheit und der Fahrweise der Kraftfahrzeugfihrer auch von der
Verkehrsstarke und der Verkehrszusammensetzung ab. Somit kann auf sie, durch
Entwurf und Gestaltung der Stralenraume, nur bedingt eingewirkt werden. Niedrige
Geschwindigkeiten und eine verhaltene Fahrweise beim Kraftfahrzeugverkehr
konnen die Immissionsbelastung und die Luftverunreinigung, durch den Ausstol} von
Abgasen, reduzieren. Ein gut gestalteter StraRenraum kann ebenfalls die
unvermeidbare Wirkung von Stral3enlarm auf die Anwohner und Strallenraumnutzer
reduzieren.

Das Anlegen von Begrinungen zur Staubbindung, zur Luftverbesserung und zur
Schattenbildung wirkt begunstigend auf die Qualitdt des Kleinklimas. Auch die
Minimierung der Oberflachenversiegelung tragt dazu bei.

Die Flacheninanspruchnahme von Seitenrdumen und Fahrbahn soll in einem
angemessenen Verhaltnis stehen. Das Verhaltnis von jeweils 30% fur die
Seitenrdume und 40% fur die Fahrbahn ist beim Entwurf anzustreben.

Die soziale Brauchbarkeit wird vorwiegend durch die funktionale Trennwirkung und
die Aufenthaltsqualitat des Strallenraumes bestimmt. Von Strallen mit starkem
Kraftfahrzeugverkehr geht in der Regel immer eine funktionale Trennwirkung fur
Radfahrer und Fuliganger aus. Die Trennwirkung der Stralde ist dabei von der
Fahrbahnbreite, der Starke und Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs
abhangig. Um sie zu Verringern muss die Uberquerbarkeit der StraRe, durch
punktuell oder linienhaft angelegte bauliche Malknahmen, sicher gestaltet werden.
Die Aufenthaltsqualitat ergibt sich aus der Gestaltung der Seitenraume.

Angemessene Gliederung und Ausstattung der Verweilflachen sind hier zu beachten.
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Zielfeld Strallenraumgestalt

.In der Strallenraumgestalt sollen die materiellen und immateriellen Bedurfnisse von
Anwohnern und Strallenraumnutzern bericksichtigt werden. Die Qualitat der
Strallenraumgestalt wird dabei vorrangig durch Orientierung, ortsgerechte Gestalt
sowie Anregung und Schonheit gepragt.“ (nach [2])

Die Strallenraumgestalt hat beim Entwurf von Strallen und Stralienabschnitten eine
grol3e Bedeutung. Verkehrsablauf, Verkehrsverhalten und Verkehrssicherheit konnen
durch entsprechende gestalterische Malknahmen positiv beeinflusst werden. Die
Orientierung anhand ortstypischer Merkmale unterstitzen, die geschichtliche
Entwicklung ablesbar machen, die Gebietscharakteristik erhalten oder verbessern,
sich im Wohnumfeld geborgen fihlen, in einer &asthetisch ansprechenden und
anregenden Umgebung leben, die Entwurfselemente innerhalb des Strallenraumes
in Ubereinstimmung mit der Bebauung wahlen sind dabei die wichtigsten

gestalterischen Ziele.

Zielfeld Wirtschaftlichkeit

,Die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit des Um- oder Neubaus von Strallenrdumen

kann sich nicht nur auf Kosten oder Flacheneinsparungen beschranken.
Einzubeziehen sind auch alle verkehrlichen und stadtebaulichen Nutzen, soweit sie

quantifizierbar und monetarisierbar sind.” (nach [2])

Den Nutzen von Stralenraumentwirfen zu ermitteln ist eine schwierige
Angelegenheit. Die Betrachtung der Wirtschaftlichkeit sollte sich nicht nur auf die
umgebaute Stralle beziehen, sondern alle dabei entstehenden Effekte
berlcksichtigen. Kosteneinsparungen beim Entwurf koénnen vorrangig durch
Flachenreduzierungen, sparsame Baustandards und daraus folgende niedrige
Herstellungskosten erzielt werden. Dies koénnte sich jedoch negativ auf spater
anfallende Betriebs- und Unterhaltungskosten auswirken. Auch die zeitliche und
organisatorische Abstimmung von Malnahmen anderer Vorhaben, wie
beispielsweise Kanalbau oder Leitungsbau, kann die Kosten senken. Die Verteilung
der Kosten auf verschiedene Baulasttrager oder die Inanspruchnahme von

Bezuschussungen sollte beachtet werden.
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3 Vergleichende Betrachtung der Leitfaden

3.1 Einleitung

Im nun folgenden Teil der Arbeit werden die Leitfaden fur die Planung und
Gestaltung von Ortsdurchfahrten des Landes Brandenburg [11], des Freistaates
Sachsen [12] und des Landes Hessen [13] [14] [15] vergleichend betrachtet.

Ortsdurchfahrten orts- und lebensgerecht zu gestalten stellt eine grole Aufgabe fur
StralRenplaner und Strallenbauer dar. Vor allem die Realisierung der Vertraglichkeit
der Nutzungsanspriiche aus Uberlagerung von Verbindungs-, ErschlieBungs- und

Aufenthaltsfunktion nimmt dabei einen Grofteil in Anspruch.

Die Ausfuhrungen in den Leitfaden beziehen sich auf die Anwendung vorhandener
fachlicher und rechtlicher Empfehlungen, Vorschriften und Regelwerke, sowie auf die
Zusammenstellung eigener Erfahrungen, welche sich im Laufe der Planungspraxis
herausgestellt haben. Es sollen die verschiedenen Moglichkeiten zur Gestaltung von
Ortsdurchfahrten gezeigt werden.

Die Leitfaden sollten auf keinen Fall als Korrektur oder Ersatz der bestehenden
Regelwerke gesehen werden. Vielmehr soll dazu beigetragen werden die
Regelwerke richtig zu interpretieren, und ihre Anwendung in Kombination mit der

ortspezifischen Situation darzustellen.

Der Vergleich der Leitfaden soll anhand der folgenden Punkte Querschnitt,
Geschwindigkeitsdampfung, Fullganger und Radfahrer, Knotenpunkte, Ruhender
Verkehr, Oberflachengestaltung, Bepflanzung, Beleuchtung, Ausstattung und

Beschilderung geflihrt werden.
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3.2 Querschnitt

Durch die Querschnittsaufteilung von Ortsdurchfahrten werden den verschiedenen
Nutzungen im Strallenraum Flachen zugeteilt. Dabei sind die Anspruche aller Nutzer
zu beachten. Weiterhin soll auf stadtebauliche und historische Gegebenheiten
eingegangen werden. Die Querschnittsaufteilung in Fahrbahn und Seitenrdume
muss in einem angenehmen Verhaltnis stehen. Als angenehme Proportion fir die
Straldenraumnutzer wird eine Aufteilung von je 30% fur die Seitenrdume und 40% fur

die Fahrbahn empfunden.

3.2.1 Leitfaden des Landes Brandenburg

Die Fahrbahnbreite ist in Abhangigkeit von der Verkehrsbedeutung zu wahlen. In der
Regel soll sie zwischen Hochborden 6,50 m breit sein. Ist die StraRenraumbreite fur
das Anlegen entsprechender Rad- und Gehwege nicht ausreichend, so kann die
Fahrbahnbreite auf Langen bis zu 100 m auf 5,50 m (in besonderen Fallen 4,75 m)
reduziert werden. Die Fahrbahn kann in schwach belasteten Ortsdurchfahrten (DTV
< 2.000 Kfz/d) durchgangig 5,50 m breit sein.

Wenn in engen Strallen auch diese Malle keine ausreichenden Seitenrdume
ergeben, konnen kurze Engstellen mit Fahrbahnbreiten von 3,50 m bis 4,00 m
angelegt werden. Diese sollten jedoch nicht langer als 50 m sein. Bei einem DTV <
500 Kfz/h kdnnen sie ohne LSA auskommen. Beim Verziehen der Seitenrander auf
eine Lange von 5,00 m kann auf das Anordnen von Warnbarken verzichtet werden.
Die Aufteilung des Strallenraumes sollte jedoch nicht nur auf Mindestmalen
beruhen. Vielmehr soll entschieden werden, welche Nutzung eingeschrankt werden
kann. Bei hohem Aufenthaltsbedurfnis kann die Fahrbahnbreite eingeengt werden,
bei starkem DTV konnen bsw. Stellplatze reduziert werden.

In schmalen Seitenraumen mit geringem FulRganger-/Radverkehr koénnen flr
FuRganger und Radfahrer gemeinsam nutzbare Flachen angeboten werden.
Linksabbiegestreifen, vor allem zu einzelnen Adressen wie bsw. Tankstellen, sind zu
vermeiden. Sie weiten den Strallenraum nur unnétig auf und flihren zu hohen
Geschwindigkeiten. Historische Querschnitte sollten weitgehend erhalten bleiben. Ist

die historische Fahrbahn jedoch nach heutigen Sicherheitsaspekten zu breit, sind
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Elemente wie bsw. Mittelstreifen oder Stellplatze zwischen Baumkanzeln
einzubauen, welche die Verkehrssicherheit erhdhen und gleichzeitig den Charakter
und die Proportionen des Stralenraumes erhalten.

Die Separationen konnen als Hochbord, Flachbord oder Muldenrinne ausgefuhrt
werden. Welche Art zum Einsatz kommt ist in Abhangigkeit vom Dorfcharakter und
den funktionalen Anforderungen zu wahlen. Je dorflicher eine OD wirkt, desto

weicher ist die Separation auszubilden.

3.2.2 Leitfaden des Freistaates Sachsen

Die Fahrbahnbreite wird hier mit Verweis auf die EAHV 93 [2] angegeben. Die
gewahlte Fahrbahnbreite ist immer auf die  Anforderungen des
Militarstralengrundnetzes und des Strallennetzes der Grofiraum- und
Schwerverkehrstransporte abzustimmen.

Bei zweistreifigen Fahrbahnen ist eine Breite von 6,50 m die Regel. Bei geringer
Begegnungshaufigkeit von Linienbus- oder Schwerlastverkehr genigt eine Breite von
6,00 m. Bei geringen Schwerverkehrsstarken sind Breiten von 5,50 m zulassig. Ist
der Schwerverkehr jedoch dominierend, so sollte die Fahrbahnbreite 7,00 m
betragen. Fahrbahnverbreiterungen oder Abbiegestreifen sind nur in begriindeten
Fallen moglich.

Vorgezogene Seitenraume sollen mindestens 5,00 m lang sein. Im Gegensatz zu
Engstellen beinhalten sie keine Verringerung der Fahrbahnbreite.

An zweistreifigen Fahrbahnen sind im Bereich von Engstellen Fahrbahnbreiten von
4,75 m bis 5,50 m anwendbar. In Sonderfallen sind auch einstreifige Engstellen
moglich, welche bei DTV < 250 Kfz/h etwa 50 m lang sein durfen. Die Breite von 3,00
m sollte jedoch nicht unterschritten werden. Die Trennung der Fahrbahn vom
Seitenraum erfolgt in der Regel durch Borde. Bei ausreichender Breite des

Strallenraums kann die Trennung durch einen Grunstreifen ausgefihrt werden.

3.2.3 Leitfaden des Landes Hessen

Die Fahrbahn einer Ortsdurchfahrt mit maRgeblicher Verbindungsfunktion soll

grundsatzlich 6,50 m breit sein. Sie kann durch Materialwechsel optisch in eine
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mittlere Fahrgasse und seitliche Ausweichstreifen gegliedert werden. Dabei soll die
Breite der Fahrgasse 4,50 m nicht unterschreiten. Bei engem Strallenraum oder
notwendiger Verbreiterung der Gehwege kann die Fahrbahnbreite auf 5,50 m
verringert werden.

Einengungen der Fahrbahnbreite, mit einer Gesamtlange von ca. 50 m, durch
symmetrische zur Stral’enachse verzogene Seitenrander kdnnen eingesetzt werden.
Das Verziehen der Bordsteine an beiden Fahrbahnrandern soll die Fahrbahnbreite
bis auf 5,50 m verringern. Bei sehr engem Strallenraum kdnnen Engstellen, bsw. zur
Schaffung ausreichender Gehwegbreite, auch als einstreifige Fahrbahn ausgefuhrt
werden. Die Fahrbahnbreite soll dabei mindestens 3,00 m betragen. Die

Fahrbahnrander sollen im Notfall Giberfahrbar sein.
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3.3 Geschwindigkeitsdampfung

Die hohen Geschwindigkeiten welche auf AulRerortsstrecken gefahren werden duirfen
nicht in den Ort hinein gezogen werden. Sie mussen bereits am Ortseingang
gedampft werden. Der Ubergang von der freien Strecke zur Ortsdurchfahrt muss
dem Kraftfahrzeugfahrer verdeutlichen, das er seine Geschwindigkeit und somit sein
Fahrverhalten anzupassen hat. Er soll zu einer stetig niedrigen Geschwindigkeit
gefuhrt werden, welche malgeblich zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
beitragt.

3.3.1 Leitfaden des Landes Brandenburg

Um eine angemessen reduzierte Geschwindigkeit am Ortseingang durchzusetzen,
sind verschiedene bauliche MalRnahmen mdoglich. Diese konnen Mittelinseln mit
beidseitigem Doppelversatz, kleine Kreisverkehrsplatze oder Fahrbahneinengungen
sein.

Die beste Wirkung geht von Mittelinseln mit beidseitigem Doppelversatz aus. Die
Versatztiefe muss dabei mindestens 1,75 m betragen. Besser ist es die Versatztiefe
um eine Fahrstreifenbreite einzurichten. Die Inseln am Ortseingang mussen daher,
im Gegensatz zu Querungshilfen, mindestens 3,50 m breit sein. Gleiche Ergebnisse
kann auch eine S-Insel erzielen. Bei engem Strallenraum ist die Anordnung von zwei
hintereinander angeordneten Inseln mit einseitigem Versatz moglich. Die Versatztiefe
sollte auch hier jeweils mindestens 1,75 m betragen. Bei der Einfahrt in den Ort muss
der Versatz in dieser Fahrtrichtung als erster angeordnet werden. Die Breite der
Richtungsfahrbahnen soll 3,25 m betragen. Inseln mit einseitigem Versatz wirken nur
in einer Richtung und bringen nicht die gewunschten Ergebnisse. Baume auf
Mittelinseln erhéhen die geschwindigkeitsdampfende Wirkung.

Bei engstehender Bebauung oder vorhandenen Baumen kann durch Anordnung von
Fahrbahnengstellen auf den Ortseingang hingewiesen werden. Die Einengung ist auf
eine Lange von 5 m bis 10 m zu verziehen. Bei einem DTV < 10.000 Kfz/d kann die
Fahrbahn auf 5,50 m eingeengt werden. Bei kurzen Abschnitten sind auch
Fahrbahnbreiten von 4,75 m bis 5,00 m mdglich. Betragt der DTV < 2.500 Kfz/d, so
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konnen auch einstreifig befahrbare Fahrbahneinengungen mit einer Breite von 3,50
m und einer Lange von 50 m angelegt werden.

Fahrbahnanhebungen um ca. 8 cm auf einer Lange von etwa 10 m wirken auch
geschwindigkeitsdampfend. Die seitlichen Rampen sollten 1,50 m bis 2,00 m lang
sein. Sie eignen sich besonders um die Geschwindigkeit an Knotenpunkten oder an
stadtebaulichen Stellen, bsw. seitlich liegender Marktplatz, zu senken. Fur
Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundesstral3en gilt dies jedoch nicht.

Kleine Kreisverkehrsplatze senken ebenfalls die Geschwindigkeit wirkungsvoll. Sie
sollten allerdings nur dort Verwendung finden, wo bereits eine Kreuzung vorhanden

ist oder es die stadtebaulichen Randbedingungen erlauben.

3.3.2 Leitfaden des Freistaates Sachsen

Hohe Geschwindigkeiten werden vor allem am Ortsein- und Ortsausgang sowie im
Bereich langerer gerader Strecken gefahren. Diese Bereiche sind durch
geschwindigkeitsdampfende Maflinahmen zu gestalten. Dazu zahlen
Fahrbahneinengungen, Mittelinseln, kleine Kreisverkehrsplatze, Torsituationen oder
vorgezogene Seitenraume.

Die Geschwindigkeitsdampfung von Mittelinseln ergibt sich vor allem wenn die
Fahrstreifenbreite neben der Insel gering ist, oder die Insel mit einem Versatz
ausgefuhrt ist. Eine Bepflanzung der Insel mit Baumen kann ebenfalls dazu
beitragen. Inselbreiten von 1,60 m bis 3,00 m sind moglich. Bei Fahrbahnbreiten bis
zu 3,50 m neben den Mittelinseln sollten die Randbereiche Uberfahrbar ausgebildet
werden. Fahrbahneinengungen und vorgezogene Seitenrdume erzielen vor allem bei
Bepflanzung mit Baumen eine gute Geschwindigkeitsdampfung, und sie lassen

Torsituationen entstehen. Fahrbahneinengungen werden wie unter 3.2.2 behandelt.

3.3.3 Leitfaden des Landes Hessen

Geschwindigkeitsdampfung kann hier erreicht werden durch optische / akustische

Bremsen, Torgestaltung, Ortseingangspflasterstreifen, Fahrbahneinengungen,

Mittelstreifen, Mittelinseln oder Kreisverkehrsplatze.
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Weille Querstriche auf der Fahrbahn, deren Breiten und Abstande sich zum
Ortseingang hin stetig vermindern, werden als optische Bremse bezeichnet. Durch
die Verringerung der Breiten und Abstande soll der Kfz-Fahrer bei gleich bleibender
Geschwindigkeit den Eindruck einer Beschleunigung gewinnen, und somit zum
Abbremsen seines Fahrzeugs veranlasst werden. Die Wirkung dieser MaRnahme ist
jedoch unbefriedigend. Des Weiteren nutzen sich die Markierungen schnell ab.
Akustische Bremsen, meist aus Pflaster hergestellt, sind wie optische Bremsen
Querstreifen auf der Fahrbahn. Beim Uberfahren entstehen akustische Signale fir
den Fahrer. Ihre Wirkungsweise entspricht denen optischer Bremsen.
Ortseingangspflasterstreifen sind bis zu 60 m lange, gepflasterte StralRenabschnitte
am Beginn einer Ortsdurchfahrt. Sie sollen zur innerdrtlichen Verkehrscharakteristik
uberleiten. In Kombination mit einer Fahrbahneinengung und seitlicher Bepflanzung
mit Baumen kdnnen sie als Torsituation wirken.

Mittelstreifen sind gestreckte Verkehrsinseln mit einer Breite von 1,60 m. Bei
Bepflanzung mit Baumen sollen sie mindestens 4,00 m breit sein. Die
Fahrbahnbreite neben den Mittelstreifen soll mindestens 3,50 m breit sein, bei
mafRgebendem Militarschwerverkehr 4,00 m. Die Rander knnen zudem uberfahrbar
gestaltet werden.

Kreisverkehrsplatze sind durch geschwindigkeitsdampfende Mallnahmen, wie bsw.
Fahrbahnteiler, anzukiindigen und gut sichtbar zu gestalten. Ein Bepflanzen mit
Baumen ist dafur vorteilhaft. Ein Materialwechsel fur die Fahrbahnoberflache betont

den Kreisverkehr und erhoht die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer.
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3.4 FuBRganger und Radfahrer

FuRganger und Radfahrer sind umwegempfindlich. Sie gehen oder fahren am
liebsten den direkten Weg. Da sie im Verkehrsgeschehen die schwachsten Glieder
sind, bedarf die Gestaltung und Dimensionierung ihrer Verkehrsflachen besonderes

Augenmerk. Die groRtmaogliche Verkehrssicherheit ist dabei anzustreben.

3.4.1 Leitfaden des Landes Brandenburg

Entlang von Ortsdurchfahrten sind in der Regel beidseitig Flachen zum Gehen und
Radfahren erforderlich.

FuRgangerflachen sollen mindestens 2,00 m, 1,50 m plus Sicherheitsstreifen, breit
sein, plus zusatzliche Verweilflachen. In Strallen mit wenig Fufganger- und
Radfahrerverkehr reicht ein mindestens 1,00 m breiter befestigter Bereich fur die
gemeinsame Nutzung aus. Dabei ist jedoch zur Fahrbahn ein 1,00 m breiter
Zwischenraum erforderlich. Des Weiteren missen neben dem befestigten Bereich
ausreichend Flachen fur die Begegnungsfalle vorhanden sein.
Querungsmaoglichkeiten fur Fullganger sollten in Ortsdurchfahrten Uberall moglich
sein. Vor allem in Bereichen mit hohem Fuligangerquerungsbedarf, und ebenso dort
wo schwachere Verkehrsteilnehmer (altere Menschen, Kinder) haufig die Stralke
queren, ist auf hohe Sicherheit zu achten. Hier sollten Mittelinseln, Mittelstreifen,
Einengungen oder Engstellen angelegt werden. An Knotenpunkten sollte das
Uberqueren der Fahrbahn (iber jede Zufahrt mdglich sein. Im Bereich von
Einmindungen sollten Ful3ganger entlang der bevorrechtigten Stralle geflhrt
werden. Nur in begrindeten Fallen, bsw. an Stellen mit hohem Unfallrisiko, an
Stellen mit starkem Querungsbedarf alterer Menschen und Kinder, oder an Stellen
an denen ein schmaler Strallenraum an Anlegen von Querungshilfen nicht gestattet,
kommt eine Fulganger-LSA in Betracht. FulRgangeriberwege sind ganzlich zu
vermeiden, da sie aus Grunden der Verkehrssicherheit problematisch sind. Sie
tauschen Sicherheit vor, die haufig nicht vorhanden ist.

In einer OD mit hohem ErschlieBungsbedarf (Geschafte beidseitig der Straf’e) und

einer StralRenraumbreite > 15 m ist das Anlegen eines Mittelstreifens, mit einer Breite
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von mindestens 2,50 m, sinnvoll. Das linienhafte Queren der Fahrbahn wird dadurch

erleichtert und sicherer.

In Brandenburg sollte das Radfahren beidseitig der Stralle im Seitenraum mdoglich
sein. Bei einem DTV < 3.000 Kfz/d kann Radfahren im Mischverkehr auf der
Fahrbahn stattfinden. Nur bei starkem Radfahrer- und Ful3gangerverkehr ist eine
getrennte Fuhrung notwendig. Vor allem in Bereichen mit hohem Geschaftsbesatz
und beengten Verhaltnissen ist das der Fall, da es hier zwischen Radfahrern und
geschaftsnutzenden FuRgangern und Anlieferern zu Konflikten kommen kann.

Im Allgemeinen ist eine gemeinsame Fuhrung des Radfahrer- und Fuldgangerverkehr
auf einem 2,50 m breiten Weg vorzusehen. Daflr sind die Wege als gemeinsamer
Ful- und Radweg oder Gehweg mit zugelassenem Radverkehr, wobei dem
Radfahrer hier freigestellt ist ob er den Seitenraum oder die Fahrbahn nutzt,
entsprechend zu beschildern. Bei weniger als 2,50 m breitem Seitenraum ist auf der
Fahrbahn ein Schutzstreifen (Angebotsstreifen) vorteilhaft, wenn so dem Radfahrer
eine durchgangige Fuhrung angeboten werden kann. Bei einer Folge unterschiedlich
breiter Abschnitte lassen sich auch Schutzstreifen mit Radwegen kombinieren.

An Einmundungen mit guten Sichtverhaltnissen und wenig Ein- und Abbiegeverkehr
sollte die Uberfiihrung des querenden Radwegs nicht abgesetzt und in voller Breite
erfolgen. Bei schlechter Sicht auf den bevorrechtigten Radfahrer und starkem Ein-
und Abbiegeverkehr erfolgt die Uberfllhrung des Radwegs (ber eine
Fahrbahnanhebung von 8 cm. Dieser Bereich der Anhebung kann unter Umstanden
noch rot eingefarbt werden. In Ausnahmefallen kann eine abgesetzte Uberfiihrung
mit Wartepflicht fir den Radfahrer erfolgen.

Am Ortseingangsbereich sollte der Radfahrer vom einseitigen Radweg aulierorts

uber eine Mittelinsel auf die beidseitigen Radwege innerorts gefuhrt werden.

3.4.2 Leitfaden des Freistaates Sachsen

Bei Gehwegen sollte die Regelbreite mindestens 2,00 m betragen. Ist das bei sehr
engen Strallenrdumen nicht moglich, kann bei geringem Fuligangerverkehr eine
Mindestbreite von 1,50 m zugelassen werden. Die Trennung zwischen Gehweg und

Fahrbahn erfolgt in der Regel durch Borde. Bei ausreichend breitem Stralenraum ist

31



Vergleichende Betrachtung von Regelwerken fir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten
Ralf Weber; Mat.-Nr.: 992024

die Trennung durch einen Grunstreifen sinnvoll. In Ortsdurchfahrten mit geringem
DTV kénnen die Gehwege weich, bsw. durch eine Muldenrinne, von der Fahrbahn
getrennt werden. Dies gilt jedoch nicht fir Bundes- und Staatsstralien.

Als Querungshilfen fur FuRganger sind Mittelinseln sehr gut geeignet. Die Breite,
Lage und Gestaltung richtet sich vor allem nach der Zahl der regelmaldig querenden
Personen und der notwendigen Beschilderung. Die Breite von 2,00 m soll dabei als
Mindestbreite bei begehbaren Inseln gelten. Uberfahrbare Mittelinseln bleiben auf
unumgangliche Ausnahmen beschrankt. Bei Bundes-, Staats- und Kreisstral3en sind
sie nicht zulassig, da keine ausreichende Verkehrssicherheit fur Fulliganger gegeben
ist. An Ortseinfahrten angeordnete Mittelinseln zur Geschwindigkeitsdampfung
konnen ebenfalls als Querungshilfen fur FuRganger genutzt werden. In

Ausnahmefallen ist der Einsatz von FuRgangerunter- oder Uberflihrungen moglich.

Die Fuhrung der Radfahrer kann sich auf verschiedene Weise gestalten. Folgende
Ausflhrungen sind mdglich, Mischverkehr auf der Fahrbahn, Radfahrstreifen, ein-
oder beidseitige Radwege, gemeinsame Rad- und Gehwege.

Gemeinsame Rad- und Gehwege sind in Ortsdurchfahrten nur bei geringem Rad-
und Fulgangerverkehr zulassig. Die Mindestbreite von 2,50 m (ohne
Sicherheitsstreifen) darf dabei nicht unterschritten werden. Das Anlegen von
Radfahrstreifen ist bei ausreichend breiter Verkehrsflache maoglich. Es sollte jedoch
darauf geachtet werden, dass die Radfahrstreifen nicht von Falschparkern blockiert
werden und sie im Knotenpunktbereich als Radfahrstreifen gefihrt werden. Eine rote
Einfarbung kann dies unterstitzen. Die Breite von Radfahrstreifen sollte nicht unter
1,60 m liegen. Im Bereich von Parkstreifen ist ein 0,50 m breiter Sicherheitsstreifen
zwischen Radfahr- und Parkstreifen anzulegen.

Radwege kommen zum Einsatz bei hohem DTV bzw. hohem Schwerverkehranteil,
wenn einseitige Radwege mit Zweirichtungsverkehr notwendig sind, oder um
Uberbreite Strallenrdume besser zu gliedern. Radwege sind mit Borde oder
Trennstreifen von der Fahrbahn getrennt. Liegen Rad- und Gehweg unmittelbar
nebeneinander, so sind sie durch eine Langsmarkierung oder unterschiedliche
Farbgebung zu trennen. Fir Radwege mit Einrichtungsverkehr ist eine Breite von
1,00 m ausreichend. Im Zweirichtungsverkehr betragt sie mindesten 2,00 m. Die

Uberfihrung von Radwegen an Kreuzungen und Einmiindungen erfolgt Giber die
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untergeordnete Strafle durch Teilaufpflasterungen oder mittels Radfahrerfurten. Uber
die Fahrbahn der Ubergeordneten Stralde sollen Radfahrerfurten nur in Verbindung
mit einer LSA gefiihrt werden. Bei Uberfiihrung ohne Furten ist das Erkennen der
FortfUhrung des Radweges auf der gegenuberliegenden Strallenseite sicher

zustellen.

3.4.3 Leitfaden des Landes Hessen

Ortsdurchfahrten sind grundsatzlich beidseitig der Fahrbahn mit Gehwegen zu
versehen. Die Gehwegbreite soll mdoglichst 2,00 m nicht unterschreiten. Bei beengten
Verhaltnissen ist eine Breite von 1,50 m zuladssig. Bei direkt an der Fahrbahn
liegenden Gehwegen ist ein 0,75 m breiter Sicherheitsstreifen vor zusehen. Im
Bereich von Einengungen ist die Fahrbahnbreite so zu wahlen, dass eine
Gehwegbreite von mindestens 0,60 m zur Verflgung steht, der Gehweg also nicht an
der Engstelle endet und in die Fahrbahn Ubergeht.

Als Querungshilfen flr Fuldiganger sind Fahrbahneinengungen, Mittelstreifen oder

Mittelinseln anzulegen.

Radwege sind beidseitig der Stralle auf Gehwegniveau anzulegen. Die Mindestbreite
betragt 2,00 m, bei beengten Verhaltnissen 1,60 m. Die grofdte Sicherheit flr
Radfahrer ergibt sich, wenn die Radwege durch Parkstreifen von der Fahrbahn
getrennt sind. Ist das nicht mdglich, so ist zwischen Radweg und Fahrbahn ein 0,25
m breiter Sicherheitsstreifen anzulegen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind mdglich, sollten aber nur in begriindeten
Situationen, bsw. geringes FulRgangeraufkommen, genutzt werden. Die Breite des
gemeinsamen Weges betragt dann 2,50 m.

Im Bereich von Engstellen ist ein einseitig zur Fahrbahn gelegener Radweg flr beide
Fahrtrichtungen dem Radfahren auf der Fahrbahn vorzuziehen.

An Einmundungs- und Kreuzungsbereichen und an Grundstlckseinfahrten sollten
Radwege unmittelbar neben der Fahrbahn verlaufen, wodurch die Radfahrer von

Kraftfahrern besser gesehen werden kénnen.
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3.5 Knotenpunkte

Die Gestalt von Knotenpunkten muss sich in Ortsdurchfahrten den stadtebaulichen
Gegebenheiten unterordnen. Im Allgemeinen gilt, so klein wie moglich und in ihrer
Geometrie den Raumkanten angepasst. Das Uberfahren der Gegenfahrbahn der
untergeordneten Stralle sowie der OD selbst ist dabei bei grolen Fahrzeugen
akzeptabel. Im Zuge einer OD sollten die Knotenpunktformen mdglichst einheitlich

sein.

3.5.1 Leitfaden des Landes Brandenburg

Bei abknickenden Vorfahrtsstraf3en ist die Hauptverkehrsrichtung bei der Gestaltung
einer OD durch bauliche MaRnahmen zu verdeutlichen. An Stellen mit Sichtbezigen
auf wichtige Bauten sind diese Mal3nahmen besonders sorgfaltig zu wahlen, so dass
die Sicht nicht verdeckt wird.

Lichtsignalanlagen sollten so wenig wie mdglich eingesetzt werden. Ob eine LSA
erforderlich ist, muss durch verkehrstechnische Untersuchungen belegt werden. Wird
jedoch der spatere Einsatz einer LSA wahrscheinlich, so soll das wahrend der
Planung und dem Bau (verlegen von Leerrohren) beachtet werden.
Linksabbiegestreifen sind nur erforderlich, wenn durch sie eine deutliche
Verbesserung des Verkehrsablaufs zu erwarten ist. Kurze Aufstellflachen sind dabei
ausreichend. Werden durch das Anlegen von Linksabbiegestreifen die Seitenraume
zu stark verengt, so dass die angegebenen Mindestmalle nicht mehr eingehalten
werden, muissen andere LoOsungen, bsw. Abbiegeverbot, gefunden werden.
Aufstellflachen und Linksabbiegestreifen sind durch Mittelinseln zu verdeutlichen,
damit wartende Linksabbieger oder Geradeausfahrer nicht Uberholt werden kdnnen.
Gleichzeitig kdnnen die Inseln als Querungshilfen fir Fulganger und Radfahrer
genutzt werden.

Kleine Kreisverkehre konnen in landlichen Strukturen zu gestalterischen Problemen
fuhren, da sich ihre harte Geometrie oft nur schwer integrieren lasst. Ist die
stadtebauliche Situation jedoch flr den Einsatz eines Kreisverkehrs geeignet, so ist
bei seiner Gestaltung darauf zu achten, das er sich unauffallig ins Gesamtbild

einfugt.
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An Kreuzungsbereichen mit seitlicher Aufweitung, bsw. seitlich liegender Marktplatz,
ist das Anlegen von Fahrbahnanhebungen sinnvoll. Dadurch wird der Bezug zum

Platz hergestellt und die Verkehrssicherheit erhoht.

3.5.2 Leitfaden des Freistaates Sachsen

Wichtige Knotenpunkte sind generell aufgrund eines Leistungsfahigkeitsnachweises
zu bemessen, vor allem wenn der Einsatz einer LSA erwogen wird. Auch in
Ortsdurchfahrten sind die Ausrundungsradien im Bereich von Kreuzungen und
Einmindungen nach den Erfordernissen der Bemessungsfahrzeuge (Schleppkurven)
auszubilden.

Knotenpunkte ohne LSA sollen ohne gesonderten Linksabbiegestreifen auskommen.
Sie sind nach Form 3 (siehe EAHV 93 [2]) auszubilden. Dies spart Platz und durch
die wenigen notwendigen Markierungen wird das Ortsbild nur unwesentlich
beeintrachtigt.

Einmindungen offentlicher Stralen sind ohne durchgehende Borde auszubilden.
Muldenrinnen oder Pflasterstreifen konnen Uber die Fahrbahn gefuhrt werden. Im
Bereich von Zufahrten ist der Fahrbahnrand immer durchgehend weiterzufuhren. Sie
sind verkehrsrechtlich immer von Einmundungen oOffentlicher Strallen zu
unterscheiden. Die bauliche Gestaltung muss verdeutlichen, dass der Verkehr
entlang der OD bevorrechtigt ist. Das Ausrunden der Borde ist deshalb hier nicht
gestattet. Lediglich der Farbwechsel im Oberflachenmaterial und der abgesenkte
Bord sollen auf die Zufahrt hinweisen. Grof3e Betriebszufahrten kénnen jedoch unter
Umstanden wie Einmundungen behandelt werden. Hier ist dann eine entsprechende
Beschilderung notwendig.

Liegen Kreuzungen oder Einmundungen mit hohem Verkehrsaufkommen im Bereich
von Platzen, so erfolgt die Fahrbahnrandausbildung aus Verkehrssicherheitsgriinden
durch Hochborde. In allen anderen Fallen kann eine weiche Trennung erfolgen.
Kleine Kreisverkehrsplatze gewinnen bei der Gestaltung von Ortsdurchfahrten immer
mehr an Bedeutung. Vor allem auf Platzen wo Denkmale eine zentrale

Sichtbeziehung bilden sollen, kdnnen Kreisverkehre zum Einsatz kommen.
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3.5.3 Leitfaden des Landes Hessen

Bei einem DTV < 5.000 Kfz/d und geringem Abbiegeverkehr soll die
Knotenpunktgestaltung im Zuge einer OD immer kompakt und sparsam erfolgen.
Das heildt es ist auf markierte Abbiegespuren, Sperrflachen vor Abbiegespuren und
ausgedehnten Aufweitungsbereichen, Dreiecksinseln und Tropfen sowie auf grol3e
Eckausrundungen zu verzichten.

Auf gesonderte Linksabbiegespuren sollte generell verzichtet werden. Durch
Verschwenken der linken Fahrstreifenbegrenzung kann ein Aufstellbereich
geschaffen werden, so dass ein Lkw an einem linksabbiegenden Pkw vorbeifahren
kann.

Eine kreisformige Fahrbahninsel kann als Alternative zum LSA-Knotenpunkt
eingesetzt werden. Der Inseldurchmesser soll groRer als 10 m sein. Besser ist eine
ovale Gestalt der Insel, mit dem grof3eren Durchmesser entlang der OD-Achse. Der
Hauptverkehrsstrom im Zuge der OD ist somit bevorrechtigt, fir den einmindenden
Verkehr besteht Wartepflicht. Die Insel muss auch den fahrgeometrischen
Eigenschaften der Bemessungsfahrzeuge gerecht werden, d.h. ihr Rand muss
uberfahrbar sein. Ein Materialwechsel der Fahrbahnoberflache kann die Insel
betonen.

Kreisverkehrsanlagen kénnen ebenfalls einen LSA-Knotenpunkt ersetzen. Bei ihrer
Anlage und Gestaltung ist jedoch immer darauf zu achten, dass sie sich in die

ortlichen Gegebenheiten einpassen und nicht zu dominant werden.
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3.6 Ruhender Verkehr

Durch parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand wird oft die Sicht auf querende
FuRganger und Radfahrer, sowie die Sicht von wartepflichtigen Fahrzeugen auf
bevorrechtigte Fahrzeuge verdeckt. Haufig auftretende Unfélle sind die Folge. Der
Anordnung von Parkmoglichkeiten fir den ruhenden Verkehr in Ortsdurchfahrten

kommt somit eine besondere Bedeutung zu.

3.6.1 Leitfaden des Landes Brandenburg

Stellplatze sollen auRerhalb der Fahrbahn angeordnet werden. Die Anordnung kann
dabei langs zur Fahrbahn oder als Senkrecht- bzw. Schragaufstellung erfolgen.
Welche Art Verwendung findet richtet sich nach der Breite des StralRenraums.

Eine stadtebaulich gute Losung bei Stellplatzen langs zur Fahrbahn ist das Parken
zwischen Baumen. Auf bisher breiten Fahrbahnen kann dies durch Anlegen von
Baumkanzeln erreicht werden. Alle 3 bis 5 Stellplatze sollten diese Baumkanzeln
angeordnet werden, um Querungsmoglichkeiten zu bieten. Verlauft neben den
Langsstellplatzen ein Radweg, so ist zum Offnen und SchlieBen der Tiren ein 0,75
m breiter Sicherheitsstreifen erforderlich.

Bei breiten Seitenraumen ist in Bereichen mit hohem Geschéaftsbesatz das Anlegen
einer 3,00 m breiten Flache zwischen Senkrechtstellplatzen sinnvoll. Dies erleichtert
das Be- und Entladen von Lieferfahrzeugen.

Werden zwischen Stellplatzen und Gehwegen Grunflachen angelegt, so sollten diese
in kurzen Abstadnden FulRwege enthalten, wodurch das Erreichen der Fahrzeuge

erleichtert wird.

3.6.2 Leitfaden des Freistaates Sachsen

In Iandlichen Ortsdurchfahrten ist in der Regel nur geringer Bedarf an Park- und
Ladeflachen im Strafenraum vorhanden. Fur die Unterbringung des ruhenden
Verkehrs sind verschiedene Aufstellungsarten mdglich, bsw. Langsaufstellung,
Schragaufstellung, Senkrechtaufstellung oder Blockaufstellung. Es sollten bevorzugt

Parkflachen mit Langsaufstellung zum Einsatz kommen. Diese mussen durch

37



Vergleichende Betrachtung von Regelwerken fir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten
Ralf Weber; Mat.-Nr.: 992024

vorgezogene Seitenraume in Verbindung mit einer Bepflanzung gegliedert werden.
Dadurch werden Querungsmoglichkeiten fur FulRganger geschaffen, und gleichzeitig
kann zwischen FuRganger und Kraftfahrer ein guter Sichtkontakt hergestellt werden.
Die Verkehrssicherheit wird somit wesentlich erhoht. In langeren Ortsdurchfahrten
konnen solche Parkflachen gleichzeitig sehr gut vom Lieferverkehr genutzt werden.
Um dabei die Nutzung auch fur groRBere Lkw moglich zu machen, soll die
Langsparkbucht mindestens flr drei Pkw bemessen werden.

An Ortsdurchfahrten von Bundesstralden, wichtigen Staats- oder Kreisstralden sind
Parkflachen mit Senkrechtaufstellung aus Grunden der Verkehrssicherheit
unbrauchbar. Das Gleiche gilt fur Parkflachen mit Schragaufstellung. Sie durfen nur
in Ausnahmefallen eingesetzt werden.

Parkflachen auf Mittelstreifen sind in stark belasteten Ortsdurchfahrten ebenfalls aus
Grunden der Verkehrssicherheit und der Verkehrsabwicklung nicht vorzusehen.
Blockaufstellungen eignen sich besonders gut wenn Nischen in der Bebauung
vorhanden sind.

Wichtige Platzflachen mit stadtebaulichen Bezligen sind vom ruhenden Verkehr
weitgehend freizuhalten. Hier durfen maximal 10% der verfugbaren Platzflache far
Parkstande genutzt werden.

Verlauft neben Langsparkflachen ein Radweg, so ist dazwischen ein 0,50 m breiter
Sicherheitsstreifen auszubilden. Somit soll das Ein- und Aussteigen ohne
Behinderung des Radverkehrs ermoglicht werden.

Vom kompletten Parkflachenangebot sind 3% behindertengerecht auszufuhren.

3.6.3 Leitfaden des Landes Hessen

Parkflachen sollten vorwiegend als Langsparkstreifen rechts neben der
Richtungsfahrbahn angeordnet werden. In engen Stralenrdumen kdnnen sie zum
alternierenden Parken in Verbindung mit Fahrbahnverschwenkungen wechselseitig
angelegt werden. Die Parkstreifen sollten mindestens 2,00 m und hochstens 2,50 m
breit sein. Bei gleichzeitiger Nutzung als Be- und Entladeflachen fur Lkw des
Lieferverkehrs ist eine Parkstreifenbreite von 3,00 m erforderlich. Das kann jedoch
Pkw-Fahrer zum Schragparken verleiten. Durch Schragparkstreifen kénnen in breiten

StralRenraumen relativ viele Parkplatze geschaffen werden. lhre Abmessungen sind
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dabei vom gewahlten Aufstellwinkel abhangig. Sie sind aber nur fur langere
Parkdauern geeignet, da sich die Ein- und Ausparkvorgange relativ schwierig und
verkehrsgefahrdend gestalten.

Parkflachen sollten durch vorgezogene Seitenraume mit Bepflanzung aufgelockert
und sorgfaltig ins Ortsbild eingepasst werden.

Wo Parkflachen in bestimmten Zeiten nicht genutzt werden, bsw. nach
Geschaftsschluss oder am Wochenende, sollte ihre Gestaltung auch andere

Nutzungen erlauben.
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3.7 Oberflachengestaltung

Oberflachen sollten einfach und einheitlich sein. Ihre Farbgebung soll nicht zu
dominant sein und sich somit in das Gesamtortsbild einfugen. Die Wahl der
verwendeten Gestaltungselemente wie Material, GroRe, Form usw. sollte immer im
Bezug zur odrtlichen Situation stehen. Auch auf Belange der Verkehrssicherheit ist
dabei zu achten. Wenn moglich sollen Materialien aus der regionalen Umgebung

verwendet werden.

3.7.1 Leitfaden des Landes Brandenburg

Oberflachenmaterialien und —strukturen haben haufig regionale Wurzeln, da friher
der Materialtransport teuer war, und somit das eingebaut wurde, was in der Nahe
gewonnen werden konnte. Sind in Bereichen einer OD noch ,historische“ Materialien
vorhanden, so sollten diese, bei der Neugestaltung der OD, Ausgangspunkt fur die
Wahl der Gestaltungsmaterialien sein.

Die Fahrbahn einer OD ist vorwiegend mit Asphalt zu befestigen. Aus
stadtebaulichen bzw. Verkehrssicherheitsgrinden kann dies in aufgehellter
Bauweise erfolgen. Die Trennung zwischen Fahrbahn und Seitenraum bilden
Hochborde und Pflasterrinnen. In dorflich wirkenden Ortsdurchfahrten mit geringem
DTV kann die Separation auch weich, bsw. durch Anlegen von Muldenrinnen,
erfolgen.

In Brandenburg ist das Lesesteinpflaster fir die Oberflachengestaltung weit
verbreitet. Vor allem Flachen aulerhalb von Fahrbahn und Geh- bzw. Radwegen
sollten nach Moglichkeit mit diesem Material befestigt werden.

Ortsdurchfahrten im landlichen Raum sind oft von unbefestigten Flachen beidseitig
der Fahrbahn gepragt. Die von dieser bindemittelfreien Oberflachenbefestigung
ausgehende Schlichtheit soll weitgehend beibehalten werden. Pflaster- und
Plattenbelage sind auf wichtige Bereiche zu beschranken. Das Anlegen von
grofRflachigen und unfunktional wirkenden Seitenraumbefestigungen, bsw. mit
Pflaster, ist aus gestalterischen Grinden zu vermeiden. Entstehen allerdings neben

befestigten Flachen kleine funktional nicht erforderliche ,Zwickel®, so sind diese mit
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dem gleichen Material zu befestigen. Somit wird einer Zergliederung der Flachen
vorgebeugt und es entsteht ein einheitliches Gesamtbild.

Ist das Anlegen von grolien Natursteinflachen durch die gegebene Finanzsituation
nicht moglich, so sollte dennoch nicht auf billiges Betonpflaster zurtckgegriffen
werden. Vielmehr sollten dann kleine Natursteinflachen in Kombination mit schmalen
Bandern aus Betonplatten hergestellt werden. In stadtischen Bereichen sind
geschliffene Platten mit Natursteinvorsatz einsetzbar, deren Griffigkeit mit der

Verwitterung zunimmt.

3.7.2 Leitfaden des Freistaates Sachsen

Lokal vorhandene Baumaterialien bestimmen zum grof3en Teil das Erscheinungsbild
der Gemeinden in den einzelnen Regionen Sachsens. Die Materialwahl, bei der
Gestaltung von Ortsdurchfahrten, ist dabei an diesen Vorgaben anzulehnen, so dass
der ortstypische Charakter erhalten bleibt. Die verwendeten Materialien sind
aufeinander abzustimmen, und auf geringe Vielfalt ist zu achten. Vorhandene und
beim Umbau einer OD gewonnene Baustoffe sind wieder einzusetzen.

Der Fahrbahnbelag ist grundsatzlich bituminds auszubilden. Dies bedingt hohen
Fahrkomfort mit geringen Larmemissionen, und gleichzeitig glnstige Herstellungs-
und Unterhaltungskosten. Werden jedoch eindeutig begrindete Forderungen des
Denkmalschutzes  vorgebracht kann davon abgewichen werden. Als
Kompromisslosung kann eine gegliederte Fahrbahn mit aufgehellten bituminésen
Fahrstreifen und seitlichen Pflasterstreifen zum Einsatz kommen. Werden
Fahrbahnen auf ganzer Breite gepflastert, so hat dies mit Naturstein zu erfolgen. Der
alternative Einsatz von Betonpflaster ermdglicht zwar eine engfugige Verlegung und
somit geringere Larmemissionen als bei Natursteinpflaster, jedoch wird dadurch das
Ortsbild deutlich negativ beeinflusst.

Fahrbahn und Seitenraum sollen durch Borde voneinander getrennt werden. Ist
dabei zur Erhaltung des dorflichen Erscheinungsbildes Natursteinborde vorgesehen,
sollten ungesagte Bordsteine eingesetzt werden. Solche Borde kann oft aus
vorhandenen Bestdnden genommen werden. In Seitenrdumen empfiehlt es sich

Borde aus einzeilig hochgesetzten GroR3pflastersteinen herzustellen.
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Fir Radwege durfen aus Grinden der Sicherheit und des Fahrkomfort keine
Natursteinpflasterbelage oder sandgeschlammte Deckschichten verwendet werden.
Vielmehr sind sie bituminds oder mit Kunststeinpflaster zu befestigen.

Die Materialwahl zur Befestigung der Gehwege und anderen Seitenraumflachen hat
in Absprache mit den Anliegern und Unterhaltungspflichtigen zu erfolgen. Deren
Anforderungen an den Belag, bsw. Schneerdumen im Winter, die Belange
Behinderter und Herstellungskosten fuhren oft dazu ebene Belage, wie glattes
Pflaster oder Platten, zu verwenden. Sind dennoch Natursteinpflasterungen
vorgesehen, mussen diese der Funktion der angrenzenden Bebauung folgen. Die
Unterbrechung der durchgehenden Pflasterung an Grundstlcks- oder Hofeinfahrten

ist aus Verkehrssicherheits- und gestalterischen Griinden vorzusehen.

3.7.3 Leitfaden des Landes Hessen

Die Herstellung der Fahrbahnoberflache soll in bituminéser Bauweise erfolgen. Zur
Gliederung des StralRenraumes kénnen quer zur Fahrbahn Pflasterstreifen eingebaut
werden. Das dafur verwendete Material muss der Griffigkeit der angrenzenden
Fahrbahndecke entsprechen und die auftretenden Schubspannungen aufnehmen.
Larmemissionen und die damit verbundene Belastung der Anwohner und
nichtmotorisierten Stralenbenutzer sind ebenfalls zu beachten. Somit sind
Rechteckpflastersteine besser geeignet als Naturpflastersteine. Pflasterstreifen bzw.
Pflasterrinnen langs zur Fahrbahn kdnnen die Stralde optisch einengen und gliedern.
Die bauliche Abgrenzung der Fahrbahn zum Seitenraum erfolgt in der Regel durch
Hochborde.

Als weiche Separation zwischen Fahrbahn und Seitenraum sind Muldenrinnen aus
Natursteinpflaster gut geeignet. Besonders im Bereich von Platzen, Markten und
Vorplatzen an offentlichen Gebauden kann die StralRe durch Pflasterung der
Fahrbahn oder durch weiche Trennung mittels Pflasterstreifen bzw. -mulden optisch
integriert werden.

Gehwege und Radwege sollten, den Komfortansprichen entsprechend, mit ebenen
Pflasterbelagen, bsw. Beton-Verbundpflaster, versehen werden. Eine bitumindser

Oberflachenbelag ist ebenfalls mdglich.
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3.8 Bepflanzung, Beleuchtung, Ausstattung, Beschilderung

Die Bepflanzung des Stralkenraumes hat neben der Verbesserung des Kleinklimas
auch eine gestalterische Bedeutung. Besonders Baume tragen wesentlich zur
Raumbildung und Raumgliederung und zur Unverwechselbarkeit eines
Strallenraumes bei. Auch die Beleuchtung hat, vor allem nachts, raumbildende
Funktion. Neben der Aufgabe die verkehrliche und soziale Sicherheit zu
gewahrleisten, kann durch sie auf besondere Ortliche Situationen aufmerksam
gemacht werden. Bei Ausstattung und Beschilderung ist der Grundsatz zu vertreten
»Weniger ist mehr!“. Einfache, in Grof3e und Anzahl dem OD-Charakter angepasste

Elemente wirken positiv bei die Gestaltung und wahren das Erscheinungsbild.

3.8.1 Leitfaden des Landes Brandenburg

Die ausschlieBliche Begrinung von Restflachen ist bei der Gestaltung einer OD nicht
zufrieden stellend. Die Bepflanzung des Strallenraumes muss auf den Ortscharakter
abgestimmt sein. Baume sind dabei ein wichtiges Element der
StraRenraumgestaltung.

Lineare oder punktuelle Baumanordnungen kdnnen gestalterisch verschiedenartig
eingesetzt werden. Alleen betonen den Strallencharakter einer OD. Baumgruppen
und Einzelbaume bilden Raumkammern oder auf Gebaude bezogene Einzelraume.
Die Wahrung des Sichtkontaktes zwischen Kraftfahrern, Radfahrern und Fu3gangern
ist bei der Anordnung zu beachten. Baume sind deshalb in einem Abstand von
mindestens 1,25 m vom Fahrbahnrand zu pflanzen. Bei vorhandenen Baumen ist der
Fahrbahnrand in dem entsprechenden Abstand anzulegen. Des Weiteren sind bei
Neupflanzungen die Standortbedingungen zu beachten.

FuRganger und Radfahrer sollten auf ihren Flachen nicht durch Baume behindert
werden. Durch das Verwenden von begeh- und befahrbare Baumscheiben ist auch
hier eine Bepflanzung moglich.

Blumen-, Gehdlz- und Staudenbeete kdonnen ortstypisch sein. Sie sollten allerdings
nur im Einzelfall verwendet werden, da sie wunter anderem hohen

Unterhaltungsaufwand verursachen. Strauchgruppen mit einer Wuchshéhe > 60 cm
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durfen, wegen ihrer Sichtbehinderung flr Kinder, nicht direkt am Fahrbahnrand

vorgesehen werden.

Die Beleuchtung sollte nicht auf das ausreichende und kostengunstige Minimum
beschrankt werden. Vielmehr sind die stadtebaulichen Aspekte bei der Planung der
Beleuchtung zu bertcksichtigen. Durch sie kbnnen Raumeinheiten gebildet werden,
Verengungen und Aufweitungen hergestellt werden oder besondere Bebauung flr
den StralRenraumnutzer verdeutlicht werden.

Die verwendeten Leuchten sollten dabei im Design zurlckhaltend sein. Auf
besondere Leuchten, bsw. in historischen Raumen, soll verzichtet werden. Schlichte,
zeitgenodssische Modelle passen in jede Umgebung.

In engen StralRenrdumen kann die Befestigung der Beleuchtung an den Gebauden

oder die Abspannung von ihnen von Vorteil sein.

Die notwendige Ausstattung, im Allgemeinen nur Radbugel und Abfalleimer, sollte
auf das erforderliche Mal} beschrankt werden. Die Gestalt wird durch das Weglassen
uberflussiger Elemente, oder das Verkleinern notwendiger Elemente verbessert. So
konnen bsw. erforderliche Gestaltungselemente die Funktionen von Ausstattung
ubernehmen. Niedrige Mauern und Treppen dienen gleichzeitig als
Sitzmdglichkeiten.

Alle Ausstattungselemente sollen im Design schlicht, zurickhaltend und aufeinander
abgestimmt sein. Dies wird erreicht, wenn sie aus einem Ausstattungssystem
entnommen werden.

Absperrungen durch Poller, Pfosten, Gitter und Ketten sind in Ortsdurchfahrten zu
vermeiden. Sollte trotzdem Anlass zum Fehlverhalten, bsw. Parken auf Geh- und
Radwegen, gegeben sein, so ist diesem durch Anlegen von Bepflanzung, Aufstellen
von Beleuchtung oder durch ohnehin notwendige Ausstattungselemente entgegen zu

wirken.

Verkehrszeichen sind ebenfalls auf das erforderliche Mindestmal} zu beschranken.
Die Grolde ist dem in der OD beabsichtigten Geschwindigkeitsniveau anzupassen.
Fir den flieRenden Verkehr sollte die GroRRe 2, fir den ruhenden Verkehr die GroRRe

1 verwendet werden.
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Wichtige Blickbezlge, bsw. auf ortspragende Bauwerke, durfen beim Aufstellen von
Wegweisern nicht behindert werden.

Ortsdurchfahrten sind so zu bauen, dass Markierungen und Sperrflachen Uberflissig
sind. Markierungen sind lediglich am Fahrbahnrand erforderlich, wenn keine Borde

vorhanden ist oder Radfahr- bzw. Schutzstreifen angelegt sind.

3.8.2 Leitfaden des Freistaates Sachsen

Die Bepflanzung ist ein wichtiges Element der Strallenraumgestaltung. Es gibt nur
wenige Bereiche wo aus historischen und denkmalpflegerischen Grinden eine
Bepflanzung unerwilinscht ist.

Baume gliedern und ordnen stadtebauliche Raume. Am StraRenrand betonen sie die
offene Mitte des Strallenraumes und sind fur die Anwohner optischer und
klimatischer Schutz. Einzelbdume oder paarige Pflanzungen von Baumen kdnnen
Blickpunkte sein. So werden bsw. Torsituationen verstarkt. Vorhandene Baume sind
grundsatzlich zu erhalten. Sie pragen den Charakter eines Ortes.

Neupflanzungen mussen in GroRe und Aussehen der begleitenden Bebauung
entsprechen. Fur breite Strallenraume sollten Chaussee-Baume wie bsw. Kastanie
oder Eiche verwendet werden. Zusatzlich dazu ist eventuell noch eine
Mittelstreifenbepflanzung vorzusehen.

Wichtig sind auch die Proportionen zwischen Baum- und Gebaudehohe. Eines von
beiden sollte dominieren. Die Architektur darf dabei nicht beeintrachtigt, wichtige
Sichtbezige nicht verdeckt werden.

StadtstraRen mit linearer Bebauung haben Baumreihen. Im Dorf kann man Baume
eher in Gruppen anordnen.

Baume sollten einen Abstand von 1,00 m bis 1,50 m zur Fahrbahn haben. Somit wird
der Sichtkontakt zwischen Fahrzeugfihrer und querenden Fuldgangern bzw.
Radfahrern gewahrt. Weiterhin ist so ein ausreichender Lebensraum fir Wurzeln und
Kronen gegeben, und aufwandige Unterhaltungskosten, bsw. um das Lichtraumprofil
der Stralle frei zuhalten, werden auf ein Minimum gesenkt. Bei beengten
Platzverhaltnissen ist darauf zu achten, dass Baumscheiben unversiegelt bleiben

und die Baume vor Rindenverletzungen geschutzt werden. Gitterelemente als
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Baumscheibenabdeckung bzw. Poller und Pfahle als Anprallschutz haben sich hier
bewahrt.

Hecken und Straucher kénnen ebenfalls bei der Gestaltung des Strallenraumes
eingesetzt werden. Bei ihrer Anordnung ist auch hier darauf zu achten, dass die Sicht
zwischen Gehflachen und Fahrbahn in  Knotenpunktbereichen und an
Querungsstellen nicht behindert wird. Die Wuchshdhe ist deshalb dauerhaft auf 0,80

m zu begrenzen.

Aus Grunden der Sicherheit ist auf eine gleichmalige Ausleuchtung der
Verkehrsflachen zu achten. Hell-Dunkel-Wechsel sind zu vermeiden.

Die Beleuchtung hat nicht nur die Aufgaben der Sicherheit zu berticksichtigen. Sie
muss auch auf die Funktion und die Architektur des Strallenraumes Bezug nehmen.
Die Symmetrie einer Stralle verlangt eine beidseitige Beleuchtung. Um bsw. die
Seitenraumnutzung zu verdeutlichen kann dieser starker beleuchtet werden.
Besondere Bauten konnen durch Anbringen von Wandleuchten hervorgehoben
werden.

Eine Erhohung der Beleuchtungsdichte zum Ortskern hin, an Querungs- oder
Gefahrenstellen wird empfohlen.

Bei der Auswahl der Beleuchtung ist auf ein schlichtes, zuriickhaltendes Aussehen

zu achten. Eine Vielzahl verschiedener Lampentypen ist zu vermeiden.

Zur Ausstattung und Moblierung zahlen Wartehauschen, Banke, Litfasssaulen,
Fahrradstander, Telefonzellen, Plastiken, Poller, Absperrelemente usw. Bei ihrer
Anordnung sind lediglich die Forderungen der Verkehrssicherheit, wie Freihalten der
Sicht, behinderungsfreie Abwicklung des FufRganger- und Radverkehrs,
Gewahrleistung der Lichtraumprofile, zu berlcksichtigen. |hr Einsatz sollte trotzdem
sparsam erfolgen, auf das notwendige Mal} beschrankt. Somit wird das typische
Ortsbild erhalten und in seiner Gestaltung unterstitzt.

Poller und Prellsteine eignen sich zum Schutz der Seitenraume in Engstellen und
sind ein gutes Mittel um Falschparken zu verhindern. Umlegbare Poller in
Geschaftsbereichen erleichtern den Lieferverkehr. Absperrungen durch Ketten oder
Gelander hingegen behindern die vielfaltige Seitenraumnutzung. Sie sind nur dort

anzulegen, wo eine Fahrbahnuberquerung unbedingt verhindert werden soll.
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Die Beschilderung ist ebenfalls auf ihre Notwendigkeit beschrankt anzulegen. Bei
Radverkehrsanlagen bsw. kann die farbliche Gestaltung oder das Aufbringen von
Piktogrammen Teile der erforderlichen Beschilderung ersetzen. Groliflachige
Vorwegweiser sind zu vermeiden. Hier kann auf kleinere Wegweisetafeln
zuruckgegriffen werden.

Mittelmarkierungen sind bei Ortsdurchfahrten sparsam einzusetzen,
Randmarkierungen entfallen in der Regel. Auf Schutzplanken und Leitpfosten ist

grundsatzlich zu verzichten.

3.8.3 Leitfaden des Landes Hessen

Geholze eignen sich zur mannigfachen Gestaltung des Stralenraumes. Durch
Baumreihen,  Baumgruppen oder Einzelbdaume werden unterschiedliche
gestalterische Ziele erreicht.

Baumgruppen bsw. kénnen im Ortsein- bzw. Ortsausgangsbereich Torsituationen
bilden, den Kraftfahrer auf die bevorstehende OD aufmerksam machen und die
Geschwindigkeit dampfen. Baumreihen verfolgen &hnliche Ziele. Als Allee
angeordnet engen sie die Fahrbahn in ihrer Breite optisch ein. Vorhandene
Einzelbaume sind ortsbildpragend und zugleich wichtige Orientierungsmerkmale in
StraRen und Platzrdumen. Sie miussen erhalten werden.

Zum Anlegen der Baumstrukturen sollten einheitliche Baume verwendet werden. lhr
Seitenabstand zur Fahrbahn soll groer als 2,00 m sein, die erreichbare Wuchshdhe
im ausgewogenen Verhaltnis zur Fahrbahn und der angrenzenden Bebauung

stehen.

Beleuchtung und Madblierung zahlen zur raumbezogenen Strallenausstattung. Sie
sollte hauptsachlich nach ortsgestalterischen Kriterien gewahlt, gestaltet und in den
Raum der OD eingeordnet werden. Dabei ist auf ausgewogene Malstablichkeit
zwischen OrtsgrofRRe, Strallenraum und Stra3enausstattung zu achten. Je kleiner der
Ort, umso mehr ist Zurlckhaltung bei der raumlichen Ortsdurchfahrtsgestaltung
geboten.

Durch die richtige Anordnung der Beleuchtung kdnnen Raume hervorgehoben oder

sogar neu gebildet werden. Art und Standort der Beleuchtung sind sorgfaltig zu
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wahlen. Es ist im Allgemeinen unzweckmallig den Stralfenraum nach oben hin
optisch zu begrenzen. Auf das Anbringen von Hange- oder Peitschenleuchten sollte
deshalb verzichtet werden. Es sind Lampenformen zu bevorzugen, die sich in das

historische Ortsbild einfigen.

Zusatzlich zur baulichen StralRenraumgestaltung ist zur Kennzeichnung und
Sicherung von Gefahrenstellen, zur Verkehrsregelung und besonders zum Schutz
von Anwohnern/Anliegern und nichtmotorisierten Strallenbenutzern oft eine
Beschilderung notwendig.

Wegweiser, Verkehrszeichen und Leiteinrichtungen sind unter Berucksichtigung der
ortsgestalterischen Anspriche im Strallenraum anzuordnen. Sie sollten hinsichtlich
Anzahl und GrofRe auf ein Minimum beschrankt werden, jedoch ausreichend zu
erkennen sein, um ihre Wirkung nicht zu verlieren. Das Aufstellen von grof3en
Hinweisschildern und Schilderbricken ist mit dem ortlichen Erscheinungsbild von
Dorfern, kleinen Gemeinden und Stadten wenig oder nicht zu vereinbaren, und
daruber hinaus meist auch unnatig.

Um die Verkehrssicherheit, vor allem fur Ful3ganger, und einen moglichst
storungsfreien Verkehrsablauf zu gewahrleisten, sind im Zuge einer OD
Lichtsignalanlagen sehr wirksam. Auf ihren Einsatz sollte auch in Dorfern und kleinen

Gemeinden nicht unbedingt verzichtet werden.
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3.9 Zusammenfassung

Grundsatzlich sind bei dem Vergleich der Leitfaden keine groRen Unterschiede
festzustellen. Die Leitfaden bauen alle auf den Grundlagen fur die Planung und
Gestaltung von Ortsdurchfahrten auf. Diese Grundlagen sind in den entsprechenden
fachlichen und rechtlichen Empfehlungen, Regelwerken und Vorschriften, wie bsw.
EAHV 93, EAE 85/95, ESG 96 usw., festgeschrieben.

Durch die stetige Weiterentwicklung des Verkehrswesens und der gesellschaftlichen
Anspruche an das Strallennetz und die Strallenraumgestaltung unterliegen die

Regelwerke einer parallel zur Entwicklung laufenden Fortschreibung.

Unterschiedliche Sichtweisen und Regelungen zwischen denn Leitfaden entstehen
hauptsachlich durch die Wahl von Art und Mal} der einzusetzenden Entwurfs- und
Gestaltungselemente.

In Brandenburg bsw. ziehen Radfahrer das Fahren im Seitenraum vor, das Anlegen
von Senkrecht- und Schragstellplatzen flir den ruhenden Verkehr wird begrifit.
Dagegen ist in Sachsen das Anordnen von Senkrecht- und Schragstellplatzen
abzulehnen.

Bei der Wahl der Elemente wird jedoch nicht aufl3er acht gelassen, das die
unterschiedlichen Elemente in gegenseitigem Bezug stehen sollen, und somit in ihrer
Gesamtheit die Gestalt, Funktion und Verkehrssicherheit einer OD gemeinsam
erreichen.

So hat jedes Bundesland seine ganz personlichen Vorstellungen von der Gestaltung
einer Ortsdurchfahrt.

~Jede Ortsdurchfahrt muss als ein Unikat betrachtet werden und soll eine Synthese

zwischen Verkehrssicherheit und Gestaltung darstellen.” (nach [11])
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4 Untersuchung einer bestehenden Ortsdurchfahrt

4.1 Einleitung

Im abschlieRenden Teil der Arbeit werden die im Vorfeld gewonnenen Kenntnisse
zur Gestaltung von Ortsdurchfahrten auf eine bestehende, geplante und ausgefuhrte
OD Ubertragen. Anhand teilweise vorliegender Planungsunterlagen und einer
Ortsbesichtigung der OD soll Uberpruft werden, in wie weit die in der Literatur

angegebenen Empfehlungen berlcksichtigt wurden.

Die zu untersuchende OD durchlauft im Zuge der Bundesstrale B 87 auf einer
Lange von 831,50 m den Ort Oberrol3la, ein Vorort der Glockenstadt Apolda
(Tharingen). Die Prognose der Verkehrsstarke fur das Jahr 2010 belauft sich auf
einen DTV von 13.500 Kfz/d mit einem SV-Anteil von 15%.

Der OD-Abschnitt befindet sich innerhalb bebauter Gebiete, mit angebautem
Strallenumfeld. Den planerisch maRgebenden Funktionsbereich stellt die Verbindung
dar. Dies lasst auf die Kategoriegruppe C schlie3en. Die Strallenverbindung ist in die
Verbindungsfunktions-Stufe 1l, Uberregionale / regionale StralRenverbindung,
einzustufen. Somit ergibt sich fur die OD-Oberrof3la nach Bild 4 der RAS-N [1] die
Straldenkategorie C II, und lasst gleichzeitig erkennen, das fir die Stralenplanung
und -gestaltung diese Kombination aus Kategoriegruppe und Verbindungsfunktions-

Stufe mit Problemen behaftet ist.

Auf Grund geringer Kenntnisse der genauen Planungs- und Gestaltungshintergriinde
erfolgt die Beurteilung der OD-Oberrofdla durch eine Gegenuberstellung der
Empfehlungen aus der Literatur mit den bei der Ortsbesichtigung gesammelten
Eindricken der fertigen Bauausfihrung. Die bei der Ortsbesichtigung angefertigten
Photos sollen dabei die erkannten Widerspriiche und die Ubereinstimmungen

zwischen Empfehlungen und fertiger Bauausfuhrung verdeutlichen.
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4.2 Fahrbahn /| Geschwindigkeitsdampfung

Den Planungsunterlagen ist eine Fahrbahnbreite von 7,00 m zu entnehmen. Die
Fahrstreifenbreite betragt somit 3,50 m einschlieBlich Seitenstreifen, der als
befahrbare Bordrinne ausgebildet ist.

Laut EAHV 93 [2] ist bei zweistreifigen Fahrbahnen eine Breite von 6,50 m die Regel.
Bei geringer Begegnungshaufigkeit von Linienbus- oder Schwerlastverkehr genugt
eine Fahrbahnbreite von 6,00 m. Fahrbahnbreiten von 7,00 m kbnnen zweckmalig
sein, wenn der Schwerlastverkehr dominiert, was hauptsachlich auf Zubringer- und
Hauptverkehrsstraflen in Gewerbe- und Industriegebieten der Fall ist.

Die Fahrbahnbreite der OD-Oberrof3la hatte man also auch mit 6,50 m bemessen
konnen. Ist jedoch durch gegebene Randbedingungen eine Fahrbahnbreite von 7,00
m notwendig, kann die Fahrbahn durch breite Uberfahrbare Bordrinnen optisch
eingeengt werden. Somit werden die gefahrenen Geschwindigkeiten herabgesetzt,

was sich positiv auf die Verkehrssicherheit auswirkt.

Die Geschwindigkeitsdampfung wurde bei der OD-Oberro3la sehr nachlassig
behandelt. Vor allem am Ortseingang sind entsprechende Elemente, wie bsw.
Mittelinseln, anzulegen, da gerade hier der Kraftfahrer sein Geschwindigkeitsniveau
vom Aulerortsbereich auf den Innerortsbereich anpassen soll. Geringe, neben den
Mittelinseln, verbleibende Fahrstreifenbreiten oder die Ausfuhrung mit
Verschwenkung /Versatz der Fahrstreifen sind am wirkungsvollsten.

Nach EAHV 93 [2] ist an Hauptverkehrsstralden neben Inseln eine Fahrstreifenbreite
von 3,00 m bis 3,50 m ausreichend. Militdrische oder Schwerlastverkehrbedingte
Mehrbreiten konnen durch geeignete Ausbildung der Fahrbahnoberflache erreicht
werden. Durch raues Material (Natursteinpflaster) mit einer Hohendifferenz von <
3,00 cm bleibt die optische Fahrbahneinengung erhalten.
Verschwenkungen/Versatze sollten nach Madglichkeit beidseitig, mit einer
Versatztiefe um eine Fahrstreifenbreite, ausgefuhrt werden. Zusatzlich kann durch
Bepflanzung der Insel oder der Fahrbahnrander eine Torwirkung erzielt werden, die

dem Kraftfahrer den Beginn der OD verdeutlicht.

Abb. 4.1 zeigt den Ortseingang von Oberrofla aus Richtung Weimar kommend.
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Auf eine Geschwindigkeitsdampfung durch bauliche Malihahmen wurde hier ganzlich
verzichtet. In den Planungsunterlagen ist an dieser Stelle eine Mittelinsel
vorgesehen, die gleichzeitig als Querungshilfe fir FulRganger und Radfahrer dienen
sollte. Im baufertigen Zustand des Ortseingangsbereiches ist die Mittelinsel jedoch

nicht verwirklicht wurden.

Abb. 4.1

Neben der fehlenden Mittelinsel wird die Fahrbahn zum Anlegen eines
Linksabbiegestreifens zusatzlich aufgeweitet.

Der Ortseingang wird von vielen Kraftfahrern nicht erkannt, was ein hohes
Geschwindigkeitsniveau nach der Ortstafel zur Folge hat. Vor allem Lkw beginnen
erst weit nach der Ortstafel ihre Geschwindigkeit zu senken. Die Ortsbesichtigung

hat dies gezeigt.

Im Ortseingangsbereich aus Richtung Eckartsberga kommend wurde zur
Geschwindigkeitsdampfung und zur Verdeutlichung des Ortsbeginns eine Mittelinsel
angelegt (Abb. 4.2). Die ausgefuhrte Fahrbahnverschwenkung ist jedoch sehr gering,
wodurch anzunehmen ist, dass die gewunschte Wirkung der Insel nicht erzielt wird.
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Auch hier werden mitunter hohe Geschwindigkeiten in den Innerortsbereich hinein

gefahren.

Abb. 4.2

Durch die Ortstafel wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit in Ortsdurchfahrten auf
50 km/h begrenzt. Diese Geschwindigkeit soll vom Ortseingang Uber die gesamte
Lange der Ortsdurchfahrt bis zum  Ortsausgang gehalten  werden.
Geschwindigkeitsdampfende MaRnahmen sind also nicht nur in den Ortseingangs-
und Ausgangsbereichen erforderlich, sondern auch im Ortsinneren. Neben
vorgezogenen Seitenraumen, Fahrbahneinengungen oder Mittelstreifen kdnnen auch
hier Mittelinseln eingesetzt werden. Sie kénnen gleichzeitig als Querungshilfe fur

FuRganger und Radfahrer dienen.

Die im mittleren Bereich der OD-Oberrof3la angeordnete Mittelinsel ist mit einem
Linksabbiegestreifen kombiniert (Abb. 4.3). Auch hier ist die ausgeflhrte
Fahrbahnverschwenkung zu gering, und nur einseitig angelegt. Eine stetige

Geschwindigkeit von 50 km/h ist somit nicht zu erwarten.
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Abb. 4.3

In den Ortsausgangsbereichen werden die Fahrstreifen geradlinig, ohne
Verschwenkung oder Versatz gefihrt (Abb. 4.4 und Abb. 4.5). Kraftfahrer kénnen

somit ihre Geschwindigkeit frihzeitig erhdhen.

Das Einhalten der zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h Uber die gesamte
Lange der OD, von der Ortseingangs- bis zur Ortsausgangstafel, ist somit durch

bauliche MaRnahmen nur bedingt gegeben.
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Abb. 4.5
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4.3 Radwege / Gehwege

Aulierhalb der OD-Oberrolila befindet sich rechts neben der Fahrbahn, aus Richtung
Weimar kommend, ein gemeinsamer Rad- und Gehweg. Dieser wird in die
Ortsdurchfahrt hinein gefuhrt. Seine Breite betragt laut Planungsunterlagen 2,00 m

plus 0,75 m Schutzstreifen.

Ist das Rad- und Fulgangeraufkommen sehr gering, so dass gegenseitige
Gefahrdungen nicht zu beflrchten sind oder ist eine Fuhrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn zu gefahrlich kann das Anlegen gemeinsamer Rad- und Gehwege in
Betracht kommen.

In der EAHV [2] werden die Abmessungen fur gemeinsame Rad- und Gehwege mit
einer Breite von =2 2,50 m plus Schutzstreifen von 0,75 m angegeben. Eine Trennung
des Radverkehrs vom Fuligangerverkehr durch Markierungen oder unterschiedliche

Oberflachenmaterialien erfolgt in der Regel nicht.

Die Breite des gemeinsamen Rad- und Gehweges der OD-Oberrof3la wurde somit
schon in der Planung falsch bemessen. Laut Planungsunterlagen lauft die
gemeinsame FlUhrung von Radfahrern und Fuf3gangern bis zum LSA-Knotenpunkt
und endet dort. Die weitere Fuhrung des Radverkehrs ist nicht ersichtlich. Die
anschlielenden Gehwege sind zu schmal fur eine gemeinsame Nutzung. Radfahrer
werden somit gezwungen im Mischverkehr auf der Fahrbahn weiter zu fahren,
wodurch sie stark gefahrdet sind. Ein weiterer Planungsfehler.

Weiterhin wird durch die Beschilderung angezeigt, dass der gemeinsame Rad- und
Gehweg auf HoOhe der ehemaligen ARAL-Tankstelle endet (Abb. 4.6). Eine

eindeutige FUhrung der Radfahrer ist schon ab diesem Punkt nicht mehr gegeben.
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Abb. 4.6

Die Breite stralRenbegleitender Gehwege wird in der EAHV 93 [2] mit mindestens
2,25 m angegeben. Diese Breite setzt sich aus 1,50 m Gehwegflache und 0,75 m
Sicherheitsstreifen zusammen. Meist ist jedoch eine deutlich groRRere Breite
zweckmallig. Bei der Aufnahme von Lichtmasten und Schaltkasten im

Gehwegbereich ist die Breite auf = 2,50 m festzulegen.

Die Gehwegbreite bei der OD-Oberrof3la ist in den Planungsunterlagen mit 1,50 m
festgelegt. Mit Abzug der Breite des Sicherheitsstreifens bleiben dann nur noch 0,75
m als Gehwegflache Ubrig. Bei der Planung der Gehwege wurden somit noch nicht
einmal die Mindestbreiten eingehalten. In der Bauausflhrung variiert die Breite der
Gehwege zwischen 1,50 m und 2,00 m.

Die Abb. 4.7 und Abb. 4.8 zeigen einen stral3enbegleitenden Gehweg der OD-
Oberrof3la. Von einer angenehmen Aufenthaltsqualitat kann hier nicht die Rede sein.
Die stérungsfreie Begehbarkeit, bsw. von zwei Personen mit Kinderwagen, ist nicht
gewabhrleistet, da Lichtmasten und Schaltkasten den ohnehin schmalen Gehweg

zusatzlich einengen.
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Abb. 4.7

Abb. 4.8
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Die Abb. 4.9 zeigt eine in der Mitte der Fahrbahn markierte Flache vor der
Aufstellstrecke eines Linksabbiegestreifens. Dieser Flache kann keine verkehrliche
Nutzung zugeordnet werden.

Hier wurde die Fahrbahn unndétig verbreitert, zu Lasten des Seitenraumes. Durch
eine angemessene Fahrbahnbreite hatte man hier Flache fur den Seitenraum

gewinnen kénnen, was das Einhalten der erforderlichen Gehwegbreiten ermdglicht.

Abb. 4.9

Durch die Nutzungsanspriche aus ErschlieBung und Aufenthalt entstehen entlang
der OD-Oberrol3la Querbeziige zwischen den Seitenraumen. Fir nichtmotorisierte
StraRenraumnutzer muss somit das Uberqueren der Fahrbahn sicher gestaltet
werden. Mittelinseln kdnnen dabei als Querungshilfen dienen, wodurch zusatzliche
Warteflachen angeboten werden. Die Breite der Warteflache auf einer Mittelinsel
ergibt sich dabei aus der Lange von Rollstiuhlen, von FuRgangern mit Kinderwagen
und Fahrradern plus die erforderlichen seitlichen Sicherheitsraume zum

Fahrbahnrand. Somit ergibt sich eine Mindestbreite von 2,00 m. Um Stolperkanten
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zu vermeiden wird die Warteflache niveaugleich mit der Fahrbahnoberflache
angelegt. Der Bord der Inseleinfassung ist in diesem Bereich abzusenken oder zu

unterbrechen.

Abb. 4.10 zeigt eine Mittelinsel der OD-Oberrofla, die gleichzeitig als Querungshilfe
dient. Die Breite der Warteflache betragt 3,00 m, die Oberflachen sind niveaugleich
angelegt, der Bord im Bereich der Warteflache abgesenkt. Ein gutes Beispiel fur die

Ausfuhrung einer Querungshilfe.

Abb. 4.10
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4.4 Knotenpunkt / Linksabbiegestreifen

Die Mitte der OD-OberrofRla ist von einem LSA-Knotenpunkt gepragt. Die
Knotenpunktform stellt sich als Kreuzung mit Versatz dar. Die Zufahrten des
Knotenpunktes sind mit gro3zligig bemessenen Linksabbiegestreifen ausgestattet
(Abb. 4.11).

Abb. 4.11

Laut EAHV 93 [2] werden Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche innerhalb
bebauter Gebiete aus Grunden der Qualitdt des Verkehrsablaufes und der
Leistungsfahigkeit angeordnet. Sie verringern Stérungen des Verkehrsflusses an
Knotenpunkten und stark belasteten Grundstlickszufahrten.

Bei erheblich eingeschrankter Flachenverfugbarkeit ist es zweckmalliger, kurze
Linksabbiegestreifen oder schmale Aufstellbereiche mit geringsten Abmessungen
anzulegen, als ganz auf sie zu verzichten.

Nach Tabelle 7 der EAHV 93 [2] kann durch Gegenuberstellung der Verkehrsstarke
und der Strallenkategorie die geeignete Form zur FUhrung von Linksabbiegern

ermittelt werden.
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Die Ausfuhrung der Linksabbiegestreifen hatte laut Tabelle 7 auch als Form 3 (siehe
Bild 30; EAHV [2]) erfolgen kdnnen. Diese Form zur Fuhrung von Linksabbiegern
sieht keinen gesondert gekennzeichneten Aufstellbereich, mit einer Breite von
mindestens 2,75 m vor. Um Flache fur Linksabbieger zu schaffen wird hier der
Fahrstreifen auf 5,50 m aufgeweitet, sodass das Vorbeifahren eines Lkw oder Bus an
einem linksabbiegenden Lkw oder Bus mit eingeschranktem Bewegungsspielraum
moglich ist. Die relativ niedrigen Geschwindigkeiten im Bereich des Knotenpunktes
begunstigen zusatzlich diese Form der Fuhrung von Linksabbiegern.

Des Weiteren sind auch aullerhalb des Knotenpunktes grof3zlgige
Linksabbiegestreifen angelegt, wie bsw. bei der Zufahrt zur bft-Tankstelle (Abb.
4.12).

Abb. 4.12

Auch hier ist die Anwendung der Form 3 zweckmalig. Die somit gewonnenen
Flachen im Bereich der Fahrbahn hatten im Seitenraum zum Anlegen der

erforderlichen Gehwegbreite genutzt werden kdnnen.
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4.5 Bepflanzung / Beschilderung / Markierung

Im Ortseingangsbereich ist die Bepflanzung der OD-Oberrof3la durch Anlegen einer
Baumreihe neben dem gemeinsamen Rad- und Gehweg realisiert. Eine Torsituation
optische Einengung der Fahrbahn wird dadurch nicht erreicht.

Im mittleren Teil der OD sind einzelne groRe Baume neben der Fahrbahn und
privates Grin zu finden. Des Weitern wurden bei der Planung zusatzliche
Grunstreifen zwischen Gehweg und Fahrbahn festgelegt. Sie sind einheitlich mit
Strauchern bepflanzt.

In Bereichen wo Grundstlckszufahrten direkt in die OD einminden kann es durch
die Straucher zu Problemen kommen. Durch ihre Wuchshohe wird das Einbiegen auf
die Stralle erschwert, da die Sicht zwischen einbiegendem Kfz und bevorrechtigtem
Kfz behindert wird (Abb. 4.13). Hier kann es unter Umstanden zu Unféllen kommen.

Abb. 4.13

Der Umfang der Bepflanzung ist sehr gering. Auch wurde bei der Auswahl und
Anordnung der Pflanzen kein Wert auf gestalterische Form und Aussehen gelegt.
Die Bepflanzung soll eine OD pragen, sie einzigartig machen, das Ortsbild

unterstitzen, die Aufenthaltsqualitat verbessern.
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Die Beschilderung ist sparsam eingesetzt, sodass der Kraftfahrer nicht mit einer
Vielzahl an Informationen Uberfordert wird. Die GréRe und der Informationsgehalt der
Wegweiser erlaubt anhand der gefahrenen Geschwindigkeiten ihre Erkennbarkeit

und Begreifbarkeit.

Die Markierung auf der Fahrbahn ist sehr dominant. Hier hatte man sich auf das
unbedingt notwendige MalR an Sperrflachen, Leitlinien und Randmarkierungen

beschranken kdnnen, was sich positiv auf die Gestaltqualitat der OD auswirkt.
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4.6 Zusammenfassung

Die OD-OberroRla ist ein sehr schlechtes Beispiel fur die Planung und Gestaltung
von Ortsdurchfahrten. Hier wurde kein guter Kompromiss zwischen Verbindungs-,
ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion gefunden. Die Nutzungsanspriche aus der
Verbindungsfunktion Uberwiegen und werden somit als mal3gebend betrachtet. Vor

allem die Aufenthaltsfunktion hat darunter zu leiden.

Die Fahrbahn wurde sehr breit bemessen, wodurch es in den Seitenraumen an
bendtigten Flachen fur Fulganger und Radfahrer fehlt. Die Geh- und Radwege sind
zum grofen Teil unterhalb der erforderlichen Mindestbreiten geplant und ausgefuhrt.
Geschwindigkeitsdampfende Malnahmen, wodurch malfdgeblich die
Verkehrssicherheit verbessert werden soll, sind angelegt, jedoch werden sie die

gewunschte Wirkung nur schwer oder gar nicht erreichen.

Auf die individuelle Eigenart des Ortes, deren Berlcksichtigung einen grolien
Stellenwert bei der Gestaltung von Ortsdurchfahrten hat, wurde keine Rucksicht
genommen. Die verwendeten Gestaltungselemente sind so eingesetzt, dass sie die
Verbindungsfunktion der Stra’e unterstitzen, um einen mdglichst reibungslosen
Verkehrsablauf zu ermdéglichen. Die Aufenthaltsqualitat in den Seitenrdumen ist nicht
akzeptabel, da das Empfinden von Sicherheit und Komfort durch die eng
bemessenen Seitenraumflachen nicht gegeben ist. Der Strallenraum wird nicht als

Einheit dargestelit.

Durch die verschiedenen Planungs- und Gestaltungsdefizite ist der Ort fur den
Kraftfahrer nur schwer wahrnehmbar. Die OD durchschneidet sprichwortlich den Ort
Oberrofla.
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