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1. Einleitung

Das Stralennetz in Deutschland hat eine ungefiahre Lange von 640.000 km. Ein GrofBteil entfallt
dabei auf stidtische Stralen. Doch nicht jede Strafe in unserer gestalteten Umwelt ist von allen
Menschen in gleichem MafBe sicher und barrierefrei nutzbar. Die in dieser Arbeit betrachtete
Jahnstraf3e, in der im Bundesland Mecklenburg-Vorpommern liegenden Stadt Neubrandenburg,
ist eine davon. In Verbindung mit dem Bruderbruch stellt sie fiir eine Vielzahl von
Verkehrsteilnehmern, ob mit Auto dem Rad oder zu FuB}, eine wichtige Verbindung zwischen
dem Jahnviertel, dem Reitbahnviertel und dem Vogelviertel im Siiden der Stadt dar. Die
Neuplanung der JahnstraBe und der angrenzenden Wege ist aufgrund der gestiegenen

Anforderungen an heutige StadtstraBen Gegenstand dieser Arbeit.

Das Hauptziel ist dabei die Optimierung der Verbindungsstralen und Wege hinsichtlich der
Verkehrssicherheit und einem moglichst barrierefreien Zugang. Weiterhin wird der in Teilen
des Bearbeitungsgebietes verlaufende Radfernweg ,, Tollensetal auf die Ubereinstimmung mit
den Vorgaben des Radwegekonzeptes tiberpriift. Aber wie muss eine Strafe aussehen, die nach
aktuellen Richtlinien den geforderten Kritereien entspricht und auf welche Probleme stof3en
Menschen mit einer Behinderung im StraBenverkehr? Ein hilfreiches Standardwerk fiir die
Beantwortung dieser Fragestellungen ist die aus dem Jahr 2006 stammende ,,Richtlinie fiir die

cel

Anlage von Stadtstralen*’ der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen. Diese
enthalt Informationen zu bewihrten StraBenquerschnitten sowie Empfehlungen fiir den Entwurf
und die Gestaltung von ErschlieBungsstralen. Wichtige Grundregeln fiir eine barriefrei
gestaltete Umwelt finden sich in der aktuellen DIN 18040-3 aus dem Jahr 2014.2 Die Norm
beinhaltet zum Beispiel die notwendigen Mal3e fiir Verkehrsrdume oder die Anforderungen an
Oberfldachen und beriicksichtigt dabei die Bediirfnisse von Menschen mit Sehbehinderung,
Menschen mit motorischen Einschriankungen aber auch élterer Menschen und Kinder. Denn fiir
viele behinderte und auch &ltere Menschen gestaltet sich die Nutzung des offentlichen
Freiraumes oftmals schwieriger als fiir Menschen ohne eine Behinderung. Kinder sind zudem

besonders gefdhrdet, da sie Entfernungen und Geschwindigkeiten noch nicht richtig

einschitzen konnen.

Fiir die Ermittlung einer Losung der Probleme hinsichtlich der aktuellen Anforderungen an eine
fiir alle Menschen in gleichem Malle nutzbare Umwelt findet in der vorliegenden Arbeit zuerst

eine Beschreibung des zu betrachtenden Bearbeitungsgebietes statt. Dieses unterteilt sich in

! Vgl. Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Koln 2006, S.13
2 Vgl. Hopf, a
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fiinf separate Abschnitte, da sich die erforderlichen Maflnahmen in den einzelnen Abschnitten
zum Teil unterscheiden. Eine kurze Beschreibung des Tourismus zeigt auf, welch hohen
Stellenwert dieser im Land einnimmt. Mit Hilfe des Radwegekonzeptes fiir den Landkreis
Mecklenburgische Seenplatte wird danach der Verlauf des Radfernweges ,,Tollensetal* durch
das Bearbeitungsgebiet beschrieben und die im Konzept geforderten Kriterien fiir ein
einheitliches Radwegesystem erldutert. Das folgende Kapitel Barrierefreiheit behandelt die
Probleme denen Menschen mit einer Behinderung im Alltag begegnen konnen und die fiir die
folgende Neuplanung relevanten Normen. Zur Einschédtzung des aktuellen Zustandes der
Stralen und Wege wird eine Bestandsaufnahme und Analyse der einzelnen Teilabschnitte des
Bearbeitungsgebietes, mit Hilfe einer Fotodokumentation, einer Verkehrszihlung in der
Jahnstrafle und mehreren Befragungen sowie Begehungen, durchgefiihrt. Der letzte Teil der
Arbeit behandelt die Neuplanung der einzelnen Stralen und Wege und die dafiir erforderlichen
oft vielschichtigen und teilweise nur eingeschrinkt zu realisierenden MaB3nahmen fiir einen
sicheren und barrierefreien Zugang des Bearbeitungsgebietes. Auf die Vegetation wird in dieser
Arbeit nicht eingegangen, da die StraBen und Wege die hauptsichliche Ursache fiir die
vorhandenen Probleme darstellen. Zudem ist dieses Thema vom Umfang her in einer separaten

Arbeit besser zu erortern.

Da von Seiten der Stadt aktuell noch keine Modernisierung der Jahnstra3e vorgesehen ist, kann

die Neuplanung als Anregung fiir zukiinftige Beschliisse dienen.
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2.  Bearbeitungsgebiet

2.1 Lage und Beschreibung von Neubrandenburg

Das Bearbeitungsgebiet befindet sich in der Stadt Neubrandenburg mit ihren derzeit etwas iiber
63.500 Einwohnern. Die Stadt liegt im Siidosten des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern.
Sie ist circa 36 km von der Landesgrenze Brandenburgs entfernt und ist Kreisstadt des
Landkreises Mecklenburgische Seenplatte (s.4bb.1). Im Siiden der Stadt befindet sich der
touristisch attraktive Tollensesee mit seinem vielseitigen Naturangebot und seinen
abwechslungsreichen Ufern. Im Norden und Westen der Stadt gelegen, sind die
Landschaftsschutzgebiete Tollenseniederung und die Malliner Bach- und Seenkette. Rings um
Neubrandenburg fiithren Rad- und Wanderwege Touristen und Einheimische durch die
vielfaltigen Naturrdume der Urlaubsregion. Verkehrstechnisch ist die Stadt durch die
iiberregionale Eisenbahnverbindung Berlin-Stralsund angebunden. Mit der B 96, der B 104 und
der B 192 fiihren zudem drei wichtige BundestraBen um oder durch das Stadtgebiet. Ostlich
von Neubrandenburg verlduft zudem die Bundesautobahn 20. Die néchstgelegenen grofleren
Stadte sind Waren im Westen, Demmin im Norden, Anklam im Nordosten und die ehemalige

Residenzstadt Neustrelitz im Stiden.
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ADbb. 1: Verwaltungsgrenzen des Landkreises Mecklenburgische Seenplatte
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2.2  Teilabschnitte im Bearbeitungsgebiet

Fiir eine vereinfachte Betrachtung und Analyse des gesamten Bearbeitungsgebietes wird dieses
in verschiedene Abschnitte unterteilt. Dadurch kann im Folgenden jeder Abschnitt separat
betrachtet werden. Fiir die Neuplanung ist die getrennte Betrachtung im Hinblick auf die
erforderlichen MaBnahmen beziiglich der Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit und den
Radverkehr sinnvoll, da jeder Abschnitt individuelle Losungsansétze fiir die vorhandenen
Probleme erfordert. Auch die naturrdumliche Umgebung ist nicht in jedem Abschnitt

vergleichbar.

2.2.1 Nordliche Jahnstrafie (Abschnitt 1)

Der nordliche Abschnitt der JahnstraBe befindet sich im westlichen Gebiet der Stadt
Neubrandenburg und ist ein Teil des ausgewiesenen Radfernweges Tollensetal. Der zu
betrachtende Abschnitt beginnt an der westlichen Ausfahrt des im Jahre 2012 neu errichteten
Kreisverkehrs (s.4bb.2) und endet an einem beschrankten Bahniibergang im Norden. Dort
miindet die StraBe in den Bruderbruch. Kurz vor dem Ubergang befindet sich zudem die
Einfahrt zum Kriigerkamp. Der Stralenabschnitt hat eine Lange von circa 605 m und ist im
Westen begrenzt durch Ein- und Mehrfamilienhiuser und eine Arztpraxis. Ostlich der StraBe
befinden sich im siidlichen Teil des Abschnitts eine Landesschule fiir Kérperbehinderte und die
Kindertagesstitte Stolpersteinchen. Im weiteren Verlauf in Richtung Norden grenzen
Kleingartenanlagen an die Jahnstrale. Ungefdahr mittig der ndrdlichen Jahnstra3e befindet sich
ein weiterer, allerdings unbeschrankter Bahniibergang. Die an dieser Stelle kreuzende
Bahntrasse verbindet das westlich gelegene Industriegebiet von Weitin mit Neubrandenburg.
Allerdings ist die Strecke nur sehr selten in Benutzung und beeintréchtigt den Verkehr nur in
sehr geringem MaBe. In den meisten Fillen stehen Bedienstete der Bahn am Ubergang und
sichern die Uberquerung des nur mit Schrittgeschwindigkeit fahrenden Zuges. In der gesamten
Jahnstraf3e gilt ein Tempolimit von 30 km/h. Sie stellt in Verbindung mit dem Stralenabschnitt
des Bruderbruches fiir den motorisierten und nichtmotorisierten Individualverkehr eine
wichtige Verbindung zwischen mehreren Stadtvierteln wie dem Reitbahnviertel, dem

Vogelviertel und dem Jahnviertel dar.
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Abb. 2: Darstellung des ersten Abschnitts
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2.2.2 Kriigerkamp (Abschnitt 2)

Nordlich der Jahnstrale beginnt der circa 1.051 m lange Kriigerkamp. Nach 690 m in
nordwestlicher Richtung verlduft der Abschnitt weiter in westliche Richtung (5.4bb.3).
Westlich des ersten Teils der Stral3e befindet sich ein Kldrwerk und im weiteren nordwestlichen
Verlauf grenzen Felder an den Kriigerkamp. Im Osten verlduft bis zur Abzweigung nach
Westen, parallel zur Strae ein Bahndamm. Hinter diesem befindet sich eine grofle
Gartenanlage. Am Beginn des westlichen Abschnittes sind noch alte Garagen aus der Zeit vor
der deutschen Wiedervereinigung vorhanden. Der Kriigerkamp endet circa 200 m nach den
Garagen auf einem Wendeplatz in einer kleinen Gartenanlage. Diese liegt direkt an dem Fluss
Tollense. Am nordlichsten Garten vorbei fiihrt ein kleiner Feldweg in westlicher Richtung zu
dem Fluss, an dem sich ehemals ein Kanuanleger befand. Dieser wird spéter in der Arbeit, in

Bezug auf die touristische Erschliefung der Region, noch einmal genauer betrachtet.

2.2.3 Alternativer Radwegeverlauf (Abschnitt 3)

Dieser Teilabschnitt des Bearbeitungsgebietes verlduft vom westlichen Abzweig des
Kriigerkamps circa 850 m in nordéstlicher Richtung entlang eines Entwédsserungsgrabens
(s.Abb.3). Der Graben stellt zugleich die Grenze der im Norden angrenzenden
Kleingartenanlage dar. Westlich dieser Grenze befinden sich extensiv genutzte Felder, die
zugleich zu einem ausgewiesenen FFH-Schutzgebiet gehdren. An mehreren Stellen ist auch ein
Betreten der Gartenanlage moglich. Das Ende dieses Teilabschnittes miindet in den
Kloterpottsweg der zum ausgewiesenen Radwanderweg entlang der Tollenseniederung gehort.
Im Verlauf der Arbeit wird untersucht, wie der alternative Verlauf des Radwanderweges

gestaltet werden konnte.

2.2.4 Bruderbruch (Abschnitt 4)

Wie unter Punkt 2.2.1 beschrieben, miindet die JahnstraBle in den Bruderbruch. Dieser
Teilabschnitt hat eine Lénge von circa 383 m und verlauft in norddstlicher Richtung (.s.4bb.3).
Im Norden und im Siiden ist der Bruderbruch umgeben von Gartenanlagen. In diesem Abschnitt
sind keine Wohnhéuser vorhanden. Der Abzweig in den Kuhdamm befindet sich ungefahr in
der Mitte dieses Teilabschnittes, dem auch der Verlauf des Radfernweges Tollensetal folgt. Am
oOstlichen Ende der StraBle ist ein weiterer beschrankter Bahniibergang vorhanden, nach dem

sich die Stra3e aufteilt. In nordlicher Richtung beginnt die StraBe An der Rennbahn, die weiter
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ins Reitbahnviertel fithrt. Der vom Bahniibergang in siidliche Richtung abzweigende

KannegieBerbruch stellt die Verbindung zum Vogelviertel dar.
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ADbb. 3: Darstellung der Abschnitte 1 bis 4
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2.2.5 Kuhdamm (Abschnitt 5)

Der vom Bruderbruch zugangliche Kuhdamm verlduft circa 850 m in ndrdlicher Richtung
(s.Abb.4) und ist Bestandteil des Radfernweges Tollensetal. Die StraBle verlduft durch die
Gartenanlagen und endet am Kloterpottsweg. Am stidlichen Teil des Kuhdammes befinden sich
das Geldnde einer Dachdeckerfirma und ein Garagenkomplex. Im Verlauf des Abschnittes gibt
es mehrere Einfahrten in die verschiedenen Kleingartenanlagen. Dort befinden sich auch
Parkflachen fiir die Nutzer der Anlagen. Die Strale dient zudem Ortskundigen als Verbindung

zur L27, um zum Beispiel nach Woggersin oder Altentreptow zu gelangen.

2.2.6 Kloterpottsweg (Abschnitt 6)

Die Lange des Kloterpottsweges, in dem fiir die Planung relevanten Teil, betrdgt circa 1.250 m
(s.Abb.4). Ausgehend von der Kreuzung mit dem nordlichen Ende des Kuhdammes, verlauft
ein Teilabschnitt mit einer Liange von 280 m entlang von Kleingartenanlagen in Richtung
Reitbahnweg im Osten. Zwischen beiden Wegen befindet sich ein unbeschrankter
Bahniibergang. Nordlich des Reitbahnweges liegt der touristisch attraktive Reitbahnsee mit
mehreren Badestellen und einer Wasserskianlage im Naherholungsgebiet Reitbahnsee.
Westlich der Kreuzung mit dem Kuhdamm verlduft der Kloterpottsweg, als ausgewiesener Teil

des Radfernweges Tollensetal, 550 m entlang der Gartenanlagen.

Der Abzweig auf den Langefurtsweg, welcher Ortskundigen fiir die Umfahrung auf die L27
dient, befindet sich in diesem Abschnitt. Am Ende der Gartenanlagen verlauft der Weg weiter
in Richtung Norden. Auch der 40 km lange Wanderrundkurs ,,Griine Runde* verlduft vom
Reitbahnweg kommend, entlang des Kloterpottsweges. Im weiteren nérdlichen Wegeverlauf
iiberquert dieser das Fliisschens Datze. Kurz darauf setzt sich der Wanderweg nach Westen
iber die Tollense in Richtung Zirzow fort. Der Radfernweg fiihrt jedoch weiter in Richtung

Norden nach Woggersin.
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3. Tourismus

Der Tourismus in Mecklenburg-Vorpommern legte in den letzten zwei Jahrzehnten eine
Entwicklung an den Tag, die ihresgleichen sucht. Besonders die Verkniipfung mit anderen
Branchen wie Gastronomie, Einzelhandel, Landwirtschaft und weiteren Angeboten im
Dienstleistungssektor ist von grofler Bedeutung. Das Land hat sich seit 1990 zu einem der Top-
Ziele des Deutschlandtourismus entwickelt. Mit einem Bruttoumsatz von circa 5,1 Mrd. Euro
und ungefdhr 173.000 Menschen, die ihren Lebensunterhalt direkt vom Tourismus bestreiten,
wird deutlich welchen Stellenwert der Tourismus einnimmt. Mehr als ein Zehntel der
Einwohner von Mecklenburg-Vorpommern ist abhéngig vom Tourismus und bei tdglich mehr
als 263.000 Touristen im Land erhoht sich die Bevdlkerungszahl rein rechnerisch um ein

Siebentel.?

Das unangefochtene Zugpferd fiir Urlaub in Mecklenburg-Vorpommern wihrend der
Hauptsaison ist der Sommer- und Badetourismus. Aber vor allem auch der maritime Sektor mit
Bootstourismus, Fahrgast- und Kreuzschifffahrt, maritimen Museen und dem Wassersport ist
neben Natur und Landschaft ein wichtiger Faktor. Verbesserungsbedarf besteht hier trotz guter
Infrastruktur und hoher Servicequalitit bei Marinas und Wasserwanderrastplitzen,
Anlegemoglichkeiten fiir Kanuten, Wassertankstellen und bei der Modernisierung von

Schleusen.

Der fiir diese Arbeit genauer zu betrachtende Radtourismus mit seinen unterschiedlichen
Auspragungen wie Mountainbiking, Radwandern, Tourenradeln, und anderen Formen, ist ein
starker Wachstumsmarkt und erfreut sich ebenfalls groBer Beliebtheit. Dazu werden in Zukunft
auch die emissionsfreien Pedelecrdder mit ihrer relativ hohen Reichweite beitragen. Die
Erzeugung der bendtigten Energie aus liberwiegend erneuerbaren Energiequellen wire zudem
ein Gewinn fiir die Umwelt. Dafiir sind allerdings weitere Investitionen fiir die Versorgung mit

Ladestationen und die Vermarktung im Land nétig.

Mecklenburg-Vorpommern bietet durch seine landschaftliche Vielfalt und eine steigende
Infrastrukturqualitit die besten Voraussetzungen fiir den Radtourismus, aber auch fiir den

wieder in Mode gekommenen Wandertourismus.*

Die vorhandene touristische Infrastruktur in Mecklenburg-Vorpommern ist teilweise sehr gut,

bedarf in vielen Bereichen aber noch einer Verbesserung. Vor allem der Ausbau und die

3 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Tourismus Mecklenburg-Vorpommern (Hrsg.), 2010, S.2 ff
4 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Tourismus Mecklenburg-Vorpommern (Hrsg.), 2010, S.60 ff
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Erweiterung der Radwegeinfrastruktur mit der entsprechenden Beschilderung, der
Ubernachtungsmdoglichkeiten fiir Radtouristen und ein auf die Zielgruppe zugeschnittener

spezifischer Service sind im dynamischen Wachstumsmarkt noch ausbaufihig.’

Laut Radreiseanalyse des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs (ADFC) 2015 befindet sich
Mecklenburg-Vorpommern auf dem dritten Platz der regional beliebtesten Radreiseziele in
Deutschland. Dem entgegen steht allerdings ein eher unterdurchschnittliches Angebot an Bett-
und Bike- Betrieben, welches sich auf die Mecklenburgische Schweiz und Seenplatte sowie
Vorpommern konzentriert. Hier liegt das Land im Deutschlandvergleich nur im Mittelfeld.
Auch die Anzahl der vom Deutschen Tourismusverband (DTV) mit der i-Marke
ausgezeichneten Touristinformationen sind ist noch ziemlich gering. Der Marktanteil liegt
bei circa 7 %. Diese Auszeichnung wird seit 2006 anhand eines bundesweit einheitlichen
Kriterienkataloges vergeben. Vor allem eine sehr gute Beratungsqualitit, touristische
Informationen und zusétzliche Dienstleistungen fiir die Géste sind ausschlaggebend fiir die

Vergabe.’

Zur Forderung des Tourismus sind im Landesentwicklungsprogramm Vorbehaltsgebiete
ausgewiesen, in denen dem Tourismus und der Erholung ein besonderes Gewicht beigemessen
werden soll. Diese Gebiete werden anhand verschiedener Kriterien wie zum Beispiel dem
direkten Zugang einer Gemeinde zu Seen mit eine Fldche von mehr als 10 km? festgelegt. Die
in den Regionalen Raumentwicklungsprogrammen festgelegten Vorbehaltsgebiete kdnnen
dann noch unterteilt werden in Tourismusschwerpunkraume und

Tourismusentwicklungsriume.®

»Raumlich ausgeformte Tourismusschwerpunktrdume sind dabei die Rdume, die sich innerhalb
einer Gemeinde oder eines Erholungsgebietes tatsdchlich durch eine iiberdurchschnittlich hohe
touristische Nachfrage und ein tiberdurchschnittlich hohes touristisches Angebot auszeichnen

und in denen eine gezielte raumordnerische Steuerung der Entwicklung notwendig ist.*’

Hierzu zdhlt auch der Tollensesee in Neubrandenburg. Weiterhin sind in und um
Neubrandenburg Tourismusentwicklungsrdume ausgewiesen, die das Potential fiir den
Tourismus verdeutlichen. Durch die Ausweisung soll vermieden werden, dass es in
Vorbehaltsgebieten zu Konflikten mit anderen Nutzungsinteressen kommt. Ziel ist unter

anderem die Stirkung und der Ausbau vielféltiger Formen landschaftsgebundener Erholung im

5 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Tourismus Mecklenburg-Vorpommern (Hrsg.), 2010, S.36
¢ Vgl. Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (Hrsg.), 2015

7 Vgl. Deutscher Tourismusverband (Hrsg.), 2015

8 Vgl. Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung (Hrsg.), 2015, S.52 ff

° Ministerium fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung (Hrsg.), 2015, S.53
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Binnenland. In Bezug auf den Radwandertourismus sollen Radwanderrouten abseits dicht
befahrener Stralen weiterhin erhalten und ausgebaut werden. Die Verkniipfung mit
innerdrtlichen Radrouten touristisch relevanter Orte ist ein weiteres Ziel im

Landesentwicklungsplan.

Es bestehen jedoch erhebliche sektorale und regionale Unterschiede, die bei der weiteren
Tourismusentwicklung beachtet werden miissen. Einen eindeutigen Schwerpunkt der
touristischen Nachfrage stellen die Kiistenreisegebiete der Ostsee dar. Hier werden auch die
meisten Ubernachtungen verzeichnet. In den letzten Jahren zeigte sich jedoch, dass die
Mecklenburgische Schweiz und die Seenplatte an Attraktivitdit gewonnen haben. Und die
Mecklenburgische Ostseekiiste hat sogar Riigen und Hiddensee als besucherreichste

touristische Ziele abgeldst (s. Abb.5).

Westmecklenburg

Vorpommern (ohne FDZ

und Usedom) 5,1 % Mecklenburgische

Ostseekiiste

0,
Fischerland-DarR-Zingst 24,6%

9,1%

Mecklenburgische Schweiz
und Seenplatte
15,2%

Rigen/Hiddensee

Usdeom 23,1%

17,9%
Abb. 5: Marktanteile der Ubernachtungen nach Regionen 1999 und 2008

Neubrandenburg, welches nicht direkt zum Gebiet der Mecklenburgischen Seenplatte, sondern
zum ebenfalls seenreichen Riickland der Mecklenburgischen Seenplatte gehdort, bildet eine
eigene Grofregion dritter Ordnung. Im Gegensatz zu den stark besuchten Urlaubszielen im
Land spielt Neubrandenburg und seine Umgebung, ebenso wie der Westen Mecklenburg-
Vorpommerns, eine eher untergeordnete Rolle (s.4bb.6), was die touristische Bedeutung

anbelangt.

Eine stetige Verbesserung des touristischen Angebotes und eine bessere Vermarktung
regionaler Besonderheiten konnen zur Steigerung der Attraktivitét der Region beitragen. Fiir

den zukiinftigen Erfolg ist die direktere Kundenansprache unerldsslich.
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Auch auf die Bewiltigung der Auswirkungen zentraler Rahmenbedingungen ist verstiarkt Wert

zu legen. Das Leitziel fiir die Tourismusentwicklung in Mecklenburg-Vorpommern lautet:

»Weiterer Aufbau der Tourismusmarke Mecklenburg-Vorpommern mit dem Ziel eines
nachhaltigen Wachstums. Dies erfordert systematische Qualitdtsverbesserungen und eine
strategische ~ Steuerung der Anpassung an die Verdnderung grundlegender

Rahmenbedingungen*

Um diese Ziele in Mecklenburg Vorpommern zu erreichen, miissen die politischen
Entscheidungs- und Leistungstrager vor Ort neue Wege gehen. Eine integrierte

Tourismuspolitik kann helfen diese Herausforderung zu meistern.'!

Auch der Ausbau barrierefreier Angebote muss aufgrund des demografischen Wandels und
dem Ziel allen Gisten die Teilhabe am Tourismus im Land zu ermdglichen, vorangetrieben
werden. Verschiedenste Marktanalysen kommen zu dem Ergebnis, dass fiir den Inn- und
Ausldndertourismus noch erhebliche Wachstumspotentiale vorhanden sind. Daher kommt der

Stiarkung des Tourismus auf allen Ebenen im Land weiterhin eine grof3e Bedeutung zu.

Ubernachtungsintensitét 2008: : 79.110
Ostfriesische Inseln: 288.280
Nordsee SH: 72370
Balearen (2007): 64.890
Kanarische Inseln (2007): 45.010
Mecklenburg-Vorpommern:  14.190 25490 SKRosock K 7 133.000
Obernachtungsintensitat (ON je 1.000 EW) 3.420
@ 1 Kasten = 1.000 ON je 1.000 EW I SK Stralsuna
11.790 LK Nordvorpommen o. FDZ
5.1 Usedom
B
0.
2940
7.1%0 l
LK Uecker-Randow

1.590

LK Ludwigsiust

Abb. 6: Ubernachtungsintensitit in Mecklenburg-Vorpommern nach Regionen 2008

1 Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Tourismus Mecklenburg-Vorpommern (Hrsg.), 2010, S.8
"'Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Tourismus Mecklenburg-Vorpommern (Hrsg.), 2010, S.8
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4. Radwegekonzept

4.1 Konzept fiir Neubrandenburg

Fiir die Stadt Neubrandenburg existiert zurzeit kein aktuelles Radwegekonzept. Es gibt jedoch
ein Konzept fiir den neuen Landkreis Mecklenburgische Seenplatte, zu dem Neubrandenburg
gehort. In diesem ersten Grundkonzept werden Mallnahmen beschrieben, die den Ausbau und
die Unterhaltung eines flaichendeckenden, touristischen und alltagstauglichen Radwegenetzes
regeln. Schon das Regionale Raumentwicklungsprogramm stellt konkrete Anforderungen an

Rad- und FuBBwege.

,Fahrrad- und FuBBgidngerverkehr sollen als eigenstindige und gleichwertige Bestandteile in das
Gesamtverkehrssystem integriert und gestirkt werden. In den Ortslagen sollen die Belange des
nichtmotorisierten Verkehrs in besonderem Malle beriicksichtigt werden. Das regional
bedeutsame Radroutennetz soll fiir den Berufs-, Einkaufs- und Schiilerverkehr sowie fiir
Tourismus und Erholung erhalten und unter Beachtung der Belange von Naturschutz und
Landschaftspflege sowie unter Einbeziehung des land- und forstwirtschaftlichen Wegenetzes
bedarfsgerecht zu einem Gesamtnetz ausgebaut werden. Eine sichere Fiihrung des
Fahrradverkehrs soll sowohl innerdrtlich als auch auBerhalb der Ortslagen gewéhrleistet

werden.“!?

Die Mischung aus touristisch interessanten Routen und alltidglichen Radwegen soll so ein
flichendeckendes Radwegenetz bilden. Um dies zu erreichen, sind verkehrssichere und
attraktive Radwege unumginglich. Der im Kapitel 2.2 schon erwéhnte Radtourismus in seinen
verschiedensten Auspragungen spielt fiir den Tourismus eine immer groBBer werdende Rolle.
Der ADFC hat ermittelt, dass Radtouristen pro Kopf und Tag circa 70 Euro ausgeben. Der
grofte Teil entfillt dabei auf die Ubernachtungskosten.

2012 wurden an zwei Dauerzéhlstellen und bei einer Radverkehrszdhlung im Auftrag des
Miiritz Nationalparkamtes 454.000 Radfahrer im Landkreis gezdhlt. Diese Zahlen spiegeln
allerdings nicht den gesamten touristischen Radverkehr wider. Bei einer durchschnittlichen
Aufenthaltsdauer von durchschnittlich drei bis fiinf Tagen und 70 Euro pro Radtourist kommt

so schnell eine beachtliche Summe zusammen. '3

12 Landkreis Mecklenburgische Seenplatte Amt fiir Wirtschaft; Kultur, Tourismus (Hrsg.), 2014, S.2 f
13 Vgl. Landkreis Mecklenburgische Seenplatte Amt fiir Wirtschaft; Kultur, Tourismus (Hrsg.), 2014, S.4
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Mit der in Zukunft geplanten einheitlichen Bestandsanalyse aller Radwege im Landkreis
werden die dann noch detaillierteren Ergebnisse zur stetigen Verbesserung dieses Konzeptes

beitragen.

4.2  Verlauf des vorhanden Radwanderweges im Bearbeitungsgebiet

Durch die unter Punkt 2.2 beschriebenen Teilabschnitte eins, vier, fiinf und sechs des
Bearbeitungsgebietes verlduft der ausgewiesene touristischer Radfernweg Tollensetal
(s.Abb.7). Dieser gehort zum Radwegenetz des Landkreises Mecklenburgische Seenplatte und
fiihrt unter anderem durch die Tollenseniederung in Richtung Norden nach Woggersin und
Altentreptow. Von da aus konnen weitere regionale und iiberregionale Radrouten sowie
Radfernwege befahren werden. Die ungefihre Lénge des Radfernweges im Bearbeitungsgebiet

betriagt 2.700 m.

"
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Abb. 7: Verlauf des Radfernweges Tollensetal im Bearbeitungsgebiet
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4.3 Radfernwege, iiberregionale und regionale Radrouten

Neben einzelnen Radwegen und Routen innerhalb des Landkreises gibt es auch iiberregionale,
beschilderte Radrouten fiir den touristischen Radverkehr. Fiir diese gelten bestimmte Standards
und Anforderungen, welche im Radwegekonzept fiir den Landkreis Mecklenburgische

Seenplatte empfohlen werden.

So ist eine Vorgabe die durchgidngige Befahrbarkeit mit 20 km/h und 20 kg Gepick auf
mindestens 2,0 m breiten Wegen mit 28 mm breiten Reifen. Auch die durchgéngige und
einheitliche Beschilderung und eine naturnahe Routenfithrung sowie die sichere Befahrbarkeit

und die Anbindungen an den OPNV sind weitere Anforderungen an Radfernwege.

Zusitzlich fungieren die iiberregionalen und regionalen Radrouten als Verbindungsglied
zwischen den Radfernwegen und komplettieren die touristische ErschlieBung der Region.
Dadurch ist es auch moglich thematische Rundwege, wie zum Beispiel den
Tollensetalrundweg, zu befahren, die den individuellen Charakter einer bestimmten Region
erlebbar machen. Mit 250 km ist der Mecklenburgische Seenradweg (s.4bb.8) der langste
Abschnitt eines Radfernweges, der durch den Landkreis Mecklenburgische Seenplatte fiihrt.

m— |nternationaler Radfernweg Berlin-Kopenhagen

Mecklenburgischer Seenradweg

= Radfernweg Hamburg-Rigen

Abb. 8: Verlauf der Radfernwege durch den Landkreis Mecklenburgische Seenplatte
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In Zukunft soll fiir alle Arten von Radwegen im Landkreis ein einheitlicher Ausbau- und
Unterhaltungsstandard erreicht werden. Zur Unterhaltung gehdren neben der Pflege der Wege

auch die Beschilderung, Rast- und Schutzhiitten sowie Aussichtstiirme und Plattformen.

Weiterhin finden beim Ausbau auch die Qualititskriterien des ADFC Anwendung. Neben den
schon genannten Kriterien sind zusétzlich noch die Konzeption als Strecke, Rundkurs oder Netz
mit mindestens 150 km Lange und die Befahrbarkeit bei jeden Wetter und ein eindeutiger Name

fiir die jeweilige Strecke vorgesehen.

Fiir die SchlieBung bestehender Liicken im Radwegenetz sind im Radwegekonzept zudem noch
Netzergénzungsrouten vorgesehen, fiir die jedoch noch kein konkreter Verlauf bestimmt ist. So
soll die Verbindung der Region um Neubrandenburg mit der Feldberger Seenlandschaft
ausgebaut werden. Auch die Anbindung der Miiritz Region an die Mecklenburgische Schweiz
und die Vorpommerschen Flusslandschaft sowie die Verbindung mit dem Land Brandenburg
sind im Konzept vorgesehen. Die neben den touristischen Routen bestehenden Alltagsrouten
dienen liberwiegend der Verbindung zentraler Orte und ermoglichen den Berufs-, Wohn- und
Einkaufsverkehr sowie den Weg zur Schule mit dem Fahrrad. Dadurch wird eine

Verkehrsvermeidung des motorisierten Individualverkehrs unterstiitzt. !4

4.4 Unterhaltung der Radwege

Das Radwegenetz im Landkreis Mecklenburg Vorpommern hat eine absolute Linge von 1.423
km. Dabei ist zu unterscheiden, um welche Art von Weg es sich jeweils handelt. Es gibt
ausgebaute Wege in Asphalt, in wassergebundener Bauweise, Betonspurbahnen, Wege in

Kopfsteinpflaster, aber auch landwirtschaftliche Wege sowie Feld- und Waldwege.

Die Unterhaltungskosten variieren, je nachdem, welcher Weg betrachtet wird. Die Kosten dafiir
haben in der Regel die Baulasttriger zu tibernehmen. So sind fiir stralenbegleitende Radwege-
und LandesstraBen die Baudmter, fiir straenbegleitende Radwege an Kreisstraen der

Landkreis und fiir alle anderen Radwege die jeweiligen Stadte und Gemeinden zustindig.

Der Landkreis Mecklenburgische Seenplatte hat sich in Abstimmung mit den Stddten und
Gemeinden, auf Grund der Notwendigkeit zur Verbesserung und Erhaltung eines
flichendeckenden touristischen Radwegenetzes, jedoch dazu verpflichtet, die Unterhaltung bis

auf die Radwege an Bundes- und Landstrallen zu tibernehmen.

14 Vgl. Landkreis Mecklenburgische Seenplatte Amt fiir Wirtschaft; Kultur, Tourismus (Hrsg.), 2014, S.4 ff
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Wie schon beschrieben, sind die Erhaltung und die Verbesserung eines flichendeckenden

touristischen Radwegenetzes notwendig, um den Tourismus im Land weiter zu stérken.

Die MafBnahmen zur Unterhaltung sind im Wesentlichen das Méhen der Bankette an Radwegen
und, wenn vorhanden, das Médhen von Mittelstreifen. Auch das Zuriickschneiden von Geholzen
und Entfernen von Grasbewuchs sowie die Herstellung der Wegebreite und die Kontrolle und
Erginzung der Beschilderung sind UnterhaltungsmaB3nahmen. Ein weiterer Aufgabenbereich
ist der Bau und die Unterhaltung von Rast- und Schutzhiitten, Aussichtstiirmen, Plattformen
und Informationstafeln. Dabei stehen vor allem die Verkehrssicherheit und die dauerhafte

Erhaltung der Radwege im Vordergrund.

Derzeit werden die Kontrollen und Kleinstreparaturen von Mitarbeitern des Landkreises
erledigt. Aufwéndigere Unterhaltungsarbeiten wie der Bau und Ausbau von Wegen,
Schutzhiitten und Aussichtsplattformen, werden gesondert ausgeschrieben und vergeben. Der

Landkreis Mecklenburgische Seenplatte stellt dafiir jdhrlich 230.000 Euro zur Verfiigung.

Ein weiteres Ziel im Radwegekonzept ist die derzeit noch unterschiedlichen Beschilderungen
zu vereinheitlichen, um den Wiedererkennungswert zu steigern. Grundlage hierfiir sind
Empfehlungen des ADFC und der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV). Die Vereinheitlichung soll in den nichsten drei bis fiinf Jahren vollzogen werden. Zu
diesem Zweck wird aktuell ein landesweit einheitliches Online Schildkataster erstellt, das den
Arbeitsaufwand verringern und zugleich die Qualitdt der Beschilderung langfristig sichern

kann."

15 Vgl. Landkreis Mecklenburgische Seenplatte Amt fiir Wirtschaft; Kultur, Tourismus (Hrsg.), 2014, S.18 ff
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5. Barrierefreiheit

5.1 Gesetzliche Definition — Barrierefreiheit im engeren Sinne

,Barrierefrei sind bauliche wund sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstinde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle
Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere  gestaltete
Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der allgemein {iblichen Weise, ohne

besondere Erschwernis und grundsitzlich ohne fremde Hilfe zugiinglich und nutzbar sind.“!®

Diese Definition stammt aus dem Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen, das im Jahr
2002 in Kraft getreten ist. Das Ziel ist es, behinderten Menschen die gleichberechtigte
Teilnahme in unserer Gesellschaft zu gewéhrleisten. Allerdings bleiben in den
Behindertengleichstellungsgesetzen bestimmte Personengruppen wie Kinder und dltere
Menschen unberiicksichtigt, obwohl auch diese nicht behinderten Gruppen in einigen Féllen
auf Probleme 1im gesellschaftlichen Alltag, verursacht durch entwicklungsbedingte

Bewegungseinschrinkungen, stofen.

5.2 Barrierefreiheit im erweiterten Sinne

Im weiteren Sinne sollte Barrierefreiheit so verstanden werden, dass nicht nur Menschen mit
Behinderung, sondern allen Menschen gleichberechtigt, egal zu welchen Personengruppen sie
gezdhlt werden, die allgemein iibliche Nutzung unserer gestalteten Umwelt ermoglicht wird.
Dies wird auch als ,,Design fiir alle® oder ,,universelles Design® bezeichnet. Aufgrund des
demografischen Wandels unserer Gesellschaft wird die Barrierefreiheit im erweiterten Sinne in

der Zukunft einen immer hoheren Stellenwert einnehmen.!”

5.3 Zwei-Sinne-Prinzip

Bei der barrierefreien Gestaltung von Gebéduden, Einrichtungen und Informationssystemen ist
das Zwei-Sinne-Prinzip unerldsslich. Nach diesem Prinzip miissen mindestens zwei der drei
Sinne ,,Horen, Sehen und Tasten* angesprochen werden. Dahinter steht eine einfache Statistik.

Die Wahrscheinlichkeit zwei der drei Sinne nutzen zu konnen, ist viel hoher als nur einen Sinn

1 Bundesministerium der Justiz (Hrsg.), 2002
17 Vgl. Bundeskompetenzzentrum Barrierefreiheit (BKB) e.V. (Hrsg.), 2015
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benutzen zu kénnen. Deshalb sollten Informationen so angeboten werden, dass sie mit zwei

unterschiedlichen Sinnen wahrgenommen werden konnen.

Das heif3t, wer nicht sehen kann, muss horen oder fithlen und wer nicht horen kann, muss fithlen
oder sehen konnen. Am Beispiel taktiler Bodenleitsysteme, die durch einen optischen Kontrast
zur umgebenden Bodenfliche ebenso zu erkennen sind, wie durch akustische Signale, die
entstehen, wenn ein blinder oder sehbehinderter Mensch seinen Stock dariiber pendelt, wird

dies deutlich. Beim Lesen von Brailleschrift (Blindenschrift) ersetzt der Tastsinn das Sehen.

Das Prinzip findet aber auch im Alltag von Menschen ohne Behinderungen seine Anwendung,
zum Beispiel bei Mobiltelefonen, die zusitzlich zum akustischen Klingelton vibrieren

konnen.'®

5.4 Bedeutung von Mobilitit

Fir die Bewiltigung des privaten oder beruflichen Alltags ist Mobilitdt eine unabdingbare
Voraussetzung. Mobil sein heiit beweglich sein, um selbstbestimmt von einem Ort zum
anderen zu gelangen. In der heutigen Gesellschaft wird dies immer wichtiger. Aufgrund der
verdnderten Anforderungen des Arbeitsmarkts sind hdufig weite Strecken zum Arbeitsplatz
zurlickzulegen. Auch die private Haushaltsfithrung ist ohne entsprechende Mobilitit nicht mehr

so einfach zu organisieren.

Die heute kaum noch vorhanden kleinen ,Ldden um der Ecke®, die ausreichten um den
taglichen Bedarf abzudecken, wurden immer mehr durch grof3e Supermirkte ersetzt. In kleinen
Stadten oder Dorfern sind oftmals gar keine Geschéfte mehr vorhanden. Die hdufig am Rande
der Stadt gelegenen Einkaufsmdglichkeiten und Fachmaérkte sind oft nur mit dem Pkw oder
dem OPNV problemlos zu erreichen. Auch fiir ein passendes Bildungsangebot miissen unter

Umstéinden weite Wege in Kauf genommen werden. '

Freizeit und Einkaufen sind die hiufigsten Griinde, um aus dem Haus zu gehen. An einem
durchschnittlichen Tag gehen circa 90 % aller Personen in Deutschland aus dem Haus. Die
hochste Mobilitdtsleistung entsteht am Freitag. Das wichtigste Verkehrsmittel ist dabei immer
noch der Pkw. Das Wachstum des M1V ist aktuell sichtlich abgeschwicht, im Gegensatz zum

steigenden Anteil des OPNV und dem nichtmotorisierten Individualverkehr.

'8 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2008, S. 18
¥ Vgl. Everding, 2011, S.187 f.
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Die Mobilitdt wird in hohem Mal} durch die vorhandenen Mdglichkeiten zur Ausiibung von
Aktivitdten geprigt. Die rdumliche Verteilung der Bevolkerung und die damit verbundenen
Arbeitsplitze und Infrastrukturen stellen eine wichtige Kenngrof3e fiir Mobilitdt dar. Gebiete
mit einer hohen Bevolkerungsdichte begiinstigen die Ansiedlung von Betrieben und
Infrastruktureinrichtungen. Dadurch verkiirzen sich oftmals die Wege des alltdglichen Lebens.
In gering besiedelten Gebieten miissen demgegeniiber oft weite Strecken zurlickgelegt werden,

um Zugang zu den gleichen Angeboten wie in Ballungsgebieten zu erhalten.

Eine hohe Siedlungsdichte ermdglicht eine gute Auslastung und wirtschaftliche Tragfahigkeit
von Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen aber auch von Offentlichen Verkehrsmitteln. In

dicht besiedelten Gebieten sind die Bedingungen fiir den OPNV sehr giinstig.

Dagegen sind die Menschen in eher diinn besiedelten Gebieten oft auf den MIV angewiesen,
um den alltdglichen beruflichen oder privaten Aktivititen nachzugehen, da keine ausreichende

Abdeckung durch den OPNV besteht.?

Fiir behinderte Menschen stellt die geforderte Mobilitit aber oft ein Problem dar. Aufgrund von
Barrieren im 6ffentlichen Raum kdnnen sie nicht in gleicher Weise am gesellschaftlichen Leben
teilhaben. Deshalb ist eine barrierefreie Verkehrs- und Stadtraumplanung durch visuelle, taktile
und akustische Orientierungs- und Informationshilfen fiir die gleichberechtigte Teilnahme an

der gestalteten Umwelt fiir alle Menschen unerlésslich.

5.5 Anteil der Menschen mit Behinderung in Deutschland

Nach Angaben des statistischen Bundesamtes lebten 2013 circa 10,2 Mio. Menschen in
Deutschland mit einer Behinderung, das entspricht einem Anteil von etwa 13 % der
Bevdlkerung. Davon sind rund 7,5 Mio. Menschen schwerbehindert. Nur 4% bis 5 % der
Menschen sind von Geburt an behindert. Die Mehrzahl der Bevolkerung erwirbt erst im Laufe
ihres Lebens eine Beeintrdchtigung oder Behinderung. So waren 73% der Menschen mit einer
Behinderung 55 Jahre oder édlter. Rund 3 Mio. Menschen mit einer Behinderung sind im

erwerbsfihigen Alter.?!

2 Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.), 2008, S. 22 f.
21 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hrsg.), 2015
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5.6 Mobilititseinschrinkungen

5.6.1 Wahrnehmungseinschrinkungen (blinde, seh- und hérbehinderte Menschen)

Der grofite Teil unserer Wahrnehmung ist visuell geprdgt. Daher ist eine Sehbehinderung oder
gar Blindheit eine dauerhafte massive Beeintrichtigung der Lebensqualitit fiir jeden
Betroffenen. Sie haben Schwierigkeiten bei der Orientierung im dffentlichen Straenverkehr
und sind auf taktile und akustische Signale, oftmals aber auch auf Hilfe von Fremden
angewiesen, um sich mit einem bestimmten Maf3 an Sicherheit bewegen zu konnen. Bei den
meisten der circa 160.000 blinden Menschen in Deutschland tritt die Erblindung oder
Sehbehinderung erst im fortgeschrittenen Alter ein. Sehbehinderungen sind zum Beispiel die
Einschriankung des Gesichtsfeldes, Farbenblindheit, Kurz- oder Weitsichtigkeit und Grauer

oder Griiner Star. Eine Sehschirfe unter 2 % wird als Blindheit bezeichnet.??

Barrieren im 6ffentlichen Raum erschweren oder verhindern die Orientierung und Information
von sehbehinderten oder blinden Menschen. Zu den vielfiltigen Problemen zédhlt auch die
Absenkung des Bordsteines. Wéhrend die Rollstuhlfahrer darauf bestehen, konsequent die
Barriere Bordstein durch das Absenken zu entfernen, ist ein blinder Mensch genau auf diesen
angewiesen. Um sich im oOffentlichen Bereich selbststindig bewegen zu konnen ist der
Bordstein als elementare Orientierungsmoglichkeit fiir blinde Menschen unerldsslich. Ein

Kompromiss ist die Absenkung des Bordsteins auf maximal 3 cm.

Ein weiteres Problem sind Hindernisse, nicht nur in Kopthéhe, wie zum Beispiel Poller, Pfeiler,
Ampelmasten oder Pfosten von Verkehrsschildern. Wahrend fiir blinde Menschen das Ertasten
mit Hilfe des Langstocks relativ sicher ist, laufen Sehbehinderte Gefahr, sich an den oftmals in
Hiifthohe befindlichen Barrieren zu verletzen. Auch Treppen bergen ein grofies
Verletzungsrisiko. Das Problem ist, dass der An- und Auftritt, aber auch die Stufen, oftmals
gleichfarbig sind und aus dem gleichen Material bestehen. So entsteht fiir Sehbehinderte, aber
auch fiir nicht beeintriachtigte Personen, ein extrem verwirrendes Bild. Ein weiteres Problem
stellen Tiiren oder Wénde aus Glas dar. Sind diese ebenerdig und ist der Belag davor und
dahinter gleich, besteht selbst flir nicht Sehbehinderte Menschen die Gefahr des dagegen

Laufens. Generell ist eine ungeniigende Kontrastierung problembehaftet.?®

22 Vgl. Bohringer (Hrsg.), 2003, S. 16 ff.
3 Vgl. Bohringer (Hrsg.), 2003, S. 46 ff.
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Menschen mit Horstorungen konnen Informationen, die akustisch vermittelt werden sollen, oft
gar nicht oder nur eingeschrankt wahrnehmen. Zum Beispiel Warnsignale wie das Martinshorn
und das Hupen oder auch Motoren- und Rollgerdusche von Kraftfahrzeugen. Die Behinderung
wird zudem von anderen Menschen nicht wahrgenommen. Der Verlust von akustischen
Informationen kann nur Teilweise durch das Sehvermdgen kompensiert werden. Dadurch ist es
schwieriger, sich sicher im 6ffentlichen Stra3enverkehr zu bewegen. Deswegen ist es wichtig,

ein gutes Orientierungs- und Leitsystem mit deutlicher Beschilderung bereit zu stellen.?*

5.6.2 Bewegungseinschrinkungen

Am offensichtlichsten sind die Einschrinkungen des Bewegungsapparates bei Menschen, die
auf einen Rollstuhl oder Rollator angewiesen sind. Ein grofes Problem sind
Hohenunterschiede, die auch wenn oftmals Rampen vorhanden sind, nur bis zu einem
bestimmten Grad selbstéindig bewiltigt werden kdnnen. Zudem sind Bewegungsflichen oft zu
gering dimensioniert. So ist in einem Begegnungsfall mit anderen Rollstuhlfahrern oder
Personen mit Gepick, die Nutzung der Bewegungsflachen nicht gleichzeitig moglich. Auch der

Bordstein ist ein hdufiges Problem.

Aber nicht nur Rollstuhlfahrer sind in ihrer Bewegung eingeschrinkt. Auch Menschen mit Geh-
und Stehbehinderungen, Menschen mit Greitbehinderungen, Klein- und GroBwiichsige sowie
Kinder und alte Menschen gehoren dazu. Aufgrund einer verringerten Gehgeschwindigkeit ist
zum Beispiel das rechtzeitige Uberqueren der Fahrbahn innerhalb der Griinphase oder das

Ausweichen eines Verkehrsteilnehmers erheblich erschwert.?

5.6.3 Altersbedingte und zeitweilige Einschrinkungen

Bei altersbedingten Einschrankungen wird zwischen dlteren Menschen (Senioren) und Kindern
unterschieden. Ein 60-jdhriger bendtigt einen dreimal so starken Kontrast wie ein 20-Jadhriger.
Einschriankungen wie das Nachlassen der Kraft, Beweglichkeit, Reaktionszeit, Wahrnehmung,
oder auch der Koordinationsfihigkeit, hingen mit dem Alterungsprozess zusammen. Altere
Menschen legen die meisten Wege zu FuB3 zuriick. Aber als FuBgénger im starken und lauten
Stralenverkehr fiihlen sich viele nicht sicher. Eine zu geringe Dimensionierung von Wegen,

StraB3en und Platzen verstiarkt diese Probleme.

* Vgl. Technische Universitit Kaiserslautern (Hrsg.)
% Vgl. Technische Universitit Kaiserslautern (Hrsg.)
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Bei Kindern ist die Wahrnehmung anders als bei Erwachsenen. Sie schitzen Gefahren oft
unzureichend oder falsch ein und es fehlt ihnen oftmals der Uberblick. Das liegt zum einen an
ithrer KorpergroBBe und dem im Vergleich zu Erwachsenen kleineren Blickfeld, aber generell
auch am Entwicklungsstand. So wird die Geschwindigkeit, zum Beispiel von Fahrzeugen, oft
nicht richtig eingeschitzt. Auch nutzen sie den 6ffentlichen Freiraum anders als Erwachsene.
Durch ihr oft impulsives und spontanes Verhalten im 6ffentlichen Stralenraum entsteht ein

hohes Unfallrisiko.

Zeitweilige Einschrankungen konnen unterschiedliche Ursachen haben. Zum Beispiel beim
Reisen, durch Gepédck, Fahrrader oder Kinderwagen. Die Bewegungsfreiheit kann durch das
Mitfithren dieser Gegenstidnde stark eingeschriankt sein. Auch der erhohte Platzbedarf und
daraus resultierende Probleme bei der Begegnung mit Fulligingern auf zu engen Gehwegen
stellen oft ein Problem dar. Schwangere sind auf Sitz- und Ruhemoglichkeiten angewiesen, da

sie oft nicht liber einen ldngeren Zeitraum stehen kdnnen.

Ortsunkundige hingegen haben oft Schwierigkeiten sich ohne wegweisende Beschilderung oder
die Hilfe anderer Menschen zu orientieren. Kommt dann noch eine andere Einschrinkung
hinzu, ist es flir die Betroffenen schwer ohne eine barrierefrei gestaltete Umwelt,

uneingeschriinkt am alltiiglichen Leben teilzuhaben.?

5.7 Relevante barrierefreie Normen fiir die Neuplanung
5.7.1 Allgemeines

Fiir die Festlegung der Anforderungen an eine barrierefreie Umwelt gibt es verschiedene, von
unterschiedlichen Akteuren erarbeitete, Normen und Regelungen. Dabei flieft das Wissen von
Menschen mit und ohne Behinderung ein. Die Akteure sind zum Beispiel Hersteller von
Produkten wie Sanitdranlagen, Architekten und Planer, Ministerien, Verkehrsunternehmen, und
Behindertenverbidnde. Dabei gibt es Normen fiir unterschiedliche Gebiete des tédglichen

Lebens.?’

Diese Normen kommen nicht bei jeder Planung zum Einsatz. Aber wenn etwas als barrierefrei
gelten soll, zum Beispiel bei Neubauten und grofen Umbauten 6ffentlicher Gebduden, bei

denen sich der Staat zum barrierefreien Bauen verpflichtet hat, miissen diese eingehalten

26 Vgl. Technische Universitit Kaiserslautern (Hrsg.)
¥ Vgl. Everding, 2011, S.11 f.
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werden. Aber auch die Bundeslinder verpflichten sich in ihren jeweiligen Landesbauordnungen
zum barrierefreien Bauen bei festgelegten Vorhaben. Ein Zugang fiir einen Rollstuhl in einem

Gebiude heiBit noch lange nicht, dass es als barrierefrei bezeichnet werden kann.?®

5.7.2 DIN 18040 Barrierefreies Bauen — Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum

Die Din 18040-3 ist nach dem Normentwurf vom 27.05.2013 im Dezember 2014 ver6ffentlicht
worden und ersetzt damit die bis dahin giiltige DIN 18024-1. Enthalten sind neben den
Grundregeln und MaRen fiir Verkehrsraume mobilitétsbehinderter Menschen, Anforderungen
an Oberflachen, Wegeketten oder Mobiliar im AuBenbereich. Im Wesentlichen werden in
einem Anwendungsteil, Regelungen zur Planung von FuBBgingerverkehrsanlagen, Anlagen des
offentlichen Verkehrs, Freizeit- und Griinanlagen sowie Spielpldtze behandelt. Dabei kommt
der Ausbildung der Bordsteine von Gehwegen eine grofle Bedeutung zu. Sie sollten an
Querungsstellen, Zugéngen, Schutzinseln und weiteren baulichen Verkehrsanlagen auf 3 cm
abgesenkt werden, um Rollstuhlfahrern und blinden Menschen gleichermafen ein sicheres

Uberqueren zu ermdglichen.?

5.7.3 DIN 32975: Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur
barrierefreien Nutzung

In der DIN 32975 werden grundlegende Aussagen iiber die Erkennbarkeit durch Kontraste,
Farbwahl und Beleuchtung sowie tber optische Informationselemente im Offentlichen
Stralenraum und Offentlich zugénglichen Gebduden getroffen. Primdr wird der
Leuchtdichtekontrast, der bestimmte Mindestwerte erfiillen muss, behandelt. Dabei wirken
Farben allerdings nur unterstiitzend. Es wird auch unterschieden zwischen Wahrnehmbarkeit
und Lesbarkeit. Zusétzlich wird auch auf die Verstidndlichkeit und funktionsgerechte
Platzierung eingegangen. Es sollte auch aus gréerer Entfernung erkenntlich sein, dass es sich
zum Beispiel um einen Fahrplanaushang handelt, um dann auf diesen zugehen zu koénnen.
Sehbehinderte Menschen hatten bis zur Erscheinung der DIN 32975 im Jahr 2009 eine eher

untergeordnete Rolle bei der Erstellung von Normen fiir Barrierefreiheit gespielt.*

2 Vgl. Hopf, b
» Vgl. Hopf, a
3 Vgl. Everding, 2011, S.20
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5.7.4 DIN 32984: Bodenindikatoren im offentlichen Verkehrsraum

Die DIN 32984 enthdlt im Wesentlichen Angaben zur Geometrie, zum Einsatz von
Bodenindikatoren und sonstigen Leitelementen. Die Indikatoren unterteilen sich grob in
Leitstreifen, Aufmerksamkeitsfelder und Auffindestreifen. Sie werden eingebaut, wenn keine
klar erkennbaren visuellen oder taktilen Leitelemente oder Leitlinien auf Gehbahnen und
Gehfldchen vorhanden sind. Im Einzelnen werden Festlegungen zu Form und Maf der Profile,
zum Leuchtdichtekontrast der Indikatoren und Aussagen zur taktilen und visuellen
Erkennbarkeit getroffen. Auch die Anordnung von Bodenindikatoren und sonstigen
Leitelementen sowie die Nutzbarkeit, zum Beispiel in 6ffentlichen Gebduden, Verkehrsanlagen
und Straenrdumen werden beschrieben. Die DIN 32984 beinhaltet zudem typische
Problemsituationen mit den dazugehdrigen Standardlosungen. Das Ziel ist die Mobilitét und

Sicherheit von blinden und sehbehinderten Menschen im 6ffentlichen Raum zu verbessern.?!

5.8 Relevante barrierefreie Elemente fiir die Neuplanung

Grundsitzlich dienen Mauern, Borde, Kanten aber auch taktil wahrnehmbare Bepflanzungen
wie Griinstreifen sehbehinderten und blinden Menschen als Orientierungshilfe. Dort wo eine
Orientierung aufgrund fehlender Leitelemente nicht mdglich ist, iibernehmen und ergéinzen
Zusatzsysteme die Leitfunktion. Fiir blinde und sehbehinderte Menschen ist ein Leitsystem flir

das selbststandige Bewegen im 6ffentlichen Verkehrsraum unerldsslich.

Dieses aus taktilen und kontrastierten Bodenindikatoren bestehende Leit- und
Orientierungssystem sollte klar und einfach aufgebaut sein. Zu viele Informationen kénnen
verwirrend wirken und der tiberméfige Einsatz von Leitsystemen ist nicht praktikabel. In
Deutschland haben sich mit den Rippen- und Noppenplatten, zwei eindeutig in ihrer Struktur
unterscheidbare Bodenindikatoren etabliert. Diese miissen stets frei von Verunreinigungen sein

um ihre Funktion erfiillen zu kénnen.>?

31 Vgl. Everding, 2011, S.19 f.
32 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 13 f.
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Rippenplatten:

Rippenplatten (s.Abb.9) bestehen aus parallel angeordneten, trapezformigen Rippen. Aufgrund
ihrer Langsstruktur sind sie nicht so gut mit den Fiilen zu ertasten wie Noppenplatten. Deshalb
muss der Abstand zwischen den einzelnen Rippen ausreichend grol sein, um ein sicheres
Ertasten mit dem Langstock zu ermoglichen. Die Hohe der Rippen sollte mindestens 4 mm,
aber nicht mehr als 5 mm betragen. Die Rippenplatten sind so zu verlegen, dass ihre Rippen
iiber dem Niveau des Gehweges liegen. Die Platten {ibernehmen eine Leitfunktion und geben

die Laufrichtung an Querungsstellen vor. In der Regel sind sie 30 cm x 30 cm.*?

50 mm 10 mm
— = — — — =5 mm
g 30 mm 20 mm g
o o
(s 0] (e0]
300 mm

ADbb. 9: Rippenplatten mit MaBlen

Noppenplatten:

Noppenplatten (s.4bb.10) bestehen aus kugel-oder kalottenféormigen Noppen. Durch eine
versetzte Anordnung der Noppenreihen verbessert sich die Unterscheidung zur Rippenplatte.
Grundsitzlich  sind  Noppenplatten  richtungsneutral, konnen aber in  einem
zusammenhdngenden System eine richtungsfithrende Funktion iibernehmen. Sie dienen als
Warnhinweis, zum Anzeigen eines Richtungswechsels oder auch der Kennzeichnung eines

Einstieges in die Fahrzeuge des OPNV. Die Hohe und Verlegung der Noppenplatten ist analog

zu den Rippenplatten.’

296 mm (SteinmaB)
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Abb. 10: Noppenplatte mit Maflen

3 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 13
3 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 14
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Leitlinien:

Blinde und sehbehinderte Menschen bendtigen fiir ihre Orientierung grundsétzlich ein
Leitsystem mit Langsfithrung. Dazu zéhlen Kanten, Borde, Mauern oder auch taktil erfassbare
Begleitpflanzungen wie Griinstreifen. In Bereichen in denen eine durchgédngige Fiihrung
entlang der genannten Leitsysteme fehlt, miissen Zusatzsysteme die Leitfunktion libernehmen.

Diesen Zweck erfiillen Gehbahnen, Kleinpflaster und Rippenplatten.
Leitstreifen:

Leitstreifen sind Bodenindikatoren mit Langsprofil, die in Laufrichtung aneinander gereiht
werden (s.Abb.11). Sie dienen blinden und sehbehinderten Menschen als Leithilfe entlang
bestimmter Strecken. Gleichzeitig haben sie eine Abgrenzungs- und Warnfunktion auf
Bahnsteigen, an Bushaltestellen und anderen Verkehrsanlagen. In der Regel sollte der Abstand

zu Hindernissen und anderen Verkehrsflichen 60 cm betragen.
Begleitstreifen:

Der Begleitstreifen verlduft ein- oder beidseitig entlang des Leitstreifens (s.Abb.11). Er ist
immer dann vorzusehen wenn kein ausreichend taktiler oder optischer Kontrast zwischen
Bodenindikator und Pflaster besteht. Er hat keine Signal gebende Funktion und dient
ausschlieBlich der Kontrastierung. Dadurch wird den sehbehinderten Menschen ein Hochstmal3
an optischer und taktiler Orientierung ermdglicht. Ein Verzicht ist nur zulédssig, wenn zum
Beispiel ein Pflaster mit sogenannter Miniphase oder andere klar kontrastierte Beldge an den

Bodenindikator grenzen.*’

ADb. 11: Schematische Darstellung des Leit- und Begleitstreifens

3 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 17 f.
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Aufmerksamkeitsfeld (Abzweigfeld):

Aufmerksamkeitsfelder (5s.4bb.12) bestehen aus genoppten Bodenindikatoren. Sie sind
vorzugsweise 90 cm x 90 cm grof3. Bei ungeniigenden Platzverhéltnissen konnen sie auf 60 cm
x 60 cm begrenzt werden. Sie konnen auf Abzweigungen oder deutliche Richtungswechsel von
Leitstreifen, gesicherte und ungesicherte Querungsstellen, Einstiege, Bahnsteigenden,
Bahniibergidnge und Treppen hinweisen. Schlieit an den Leitstreifen kein Auffangstreifen an,
konnen sie auch auf den Anfang und das Ende des Leitstreifens hinweisen. In der Regel laufen
die Leitstreifen auf eine Seite des Aufmerksamkeitsfeldes zu und sollten dabei mdglichst

rechtwinklig von ithnen abzweigen.
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Abb. 12: Musterskizze mit Aufmerksamkeitsfeld und Leit- und Begleitstreifen

Aufmerksamkeitsstreifen (Auffindestreifen):

Der aus Bodenindikatoren mit Noppenprofil bestehende Aufmerksamkeitsstreifen, weist auf
gesicherte Querungsstellen hin. Er muss eine Tiefe von 90 cm aufweisen und verlduft
beginnend an der inneren Leitlinie iiber die gesamte Breite der Gehwegfldche. Gesicherte
Querungsstellen zeichnen sich durch das Vorhandensein einer Lichtsignalanlage, oder eines

Zebrastreifens aus.>°

3¢ Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 19 f.
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Richtungsfeld.:

Das mindestens 90 cm breite und 60 cm tiefe Richtungsfeld (s.4bb.13), besteht aus
Bodenindikatoren mit Rippenprofil und zeigt blinden und sehbehinderten Menschen die
Laufrichtung einer Querung an. Dabei ist auf die exakte Verlegerichtung zu achten, um die
gegeniiberliegenden Seite der Querungsstelle auffinden zu kénnen. Ein Richtungsfeld wird an
gemeinsamen und doppelten Querungen angelegt und dient als Abgrenzung an Radwegen und

als Abschluss des Aufmerksamkeitsstreifens.
Sperrfeld:

Sperrfelder (s.Abb.13) dienen der Absicherung von Nullabsenkungen, damit blinde und
sehbehinderte Menschen nicht versehentlich auf die Fahrbahn treten. Es hat ebenfalls eine Tiefe
von 60 cm und Bodenindikatoren mit Rippenprofil. Die Rippen verlaufen parallel zum
Bordstein. Es ist darauf zu achten das Sperrfeld nicht in den Bereich eines Radweges

anzuordnen.
Distanzstreifen:

Der mindestens 50 cm breite Distanzstreifen dient der optischen und taktilen Abgrenzung des

Sperr- und Richtungsfeldes bei Doppelquerungen.®’

Sperrfeld
Richtungsfeld

Aufmerksamkeitsstreifen

I w—

Abb. 13: Musterskizze einer gesicherten getrennten Querungsstelle mit
Aufmerksamkeitsstreifen und Sperr- und Richtungsfeld

37 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 20 ff.
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6. Bestandsaufnahme

6.1 Allgemeines

In diesem Kapitel der Arbeit erfolgt die Bestandsaufnahme der einzelnen Teilabschnitte des
Bearbeitungsgebietes. Das Hauptaugenmerk liegt dabei auf dem Zustand der Wege und
Straflen, der Verkehrssicherheit, der Barrierefreiheit und der Eignung als Radwanderweg. Fiir
den Abschnitt der nordlichen Jahnstrallen erfolgte zudem eine Verkehrszdhlung. Dies ldsst

Riickschliisse auf die erforderliche Dimensionierung der neu zu planenden Strallen zu.

6.2 Verkehrszihlung

Alle fiinf Jahre findet eine groBangelegte deutschlandweite Verkehrszidhlung statt. Im aktuellen
Jahr 2015 ist dies wieder der Fall. Die Ergebnisse dienen als Grundlage fiir Stralenplanung und
die Planung verkehrsbeeinflussender Einrichtungen. Dafiir werden Zahlungen auf
Bundesautobahnen und Bundesstralen vorgenommen. Zudem sind die einzelnen Bundeslénder

dazu angehalten, diese auch auf Landes- und Kreisstralen auszuweiten.

Fiir die Erhebung gibt es Dauerzéhlstellen und manuelle Kurzzeitzdhlungen. Dabei werden die
einzelnen Kfz in verschiedenen Erfassungsarten unterteilt (s.4bb.14). In einem umfangreichen
und komplizierten Verfahren wird mittels Hochrechnungen der Zahlungen an représentativen
Tagen eine durchschnittliche tigliche Verkehrsstirke (DTV) ermittelt. Diese dient unter
anderem der Bemessung von StraBenquerschnitten oder der Berechnung der

Geriuschbelastung.®®

Im Rahmen dieser Arbeit wurde eine vereinfachte Methode gewéhlt, da die DTV ein wesentlich
geringeres Verkehrsaufkommen ergeben hitte, als in den fiir die Bemessung relevanten

Spitzenzeiten. Die Zahlungen fanden zu den Verkehrsspitzenzeiten am:

- Dienstag dem 14 Juli von 6.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr sowie
- am Mittwoch dem 15 Juli von 6.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr, in der
Jahnstraf3e 103 statt.

Die gemittelte Spitzenstunde dieser Zeitrdume ist fiir die weitere Planung als

Bemessungsgrundlage fiir die Ermittlung des erforderlichen Stralenquerschnittes ma3gebend.

3% Vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen (Hrsg.), 2015, S.3 ff
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Die Zdhlung in der Jahnstrale erfolgte mit Hilfe einer digitalen Kamera, die das
Verkehrsgeschehen in sechsfacher Geschwindigkeit aufzeichnete. Dadurch war eine manuelle
Zidhlung in Echtzeit nicht erforderlich. Die Auswertung des Filmmaterials erfolgte danach an

einem PC und dauerte somit nur ein Sechstel der sonst tiblichen Zeit.

Die von Siiden in die Jahnstrafle einfahrenden Anwohner, welche die Jahnstralle 103 nicht
passierten, konnten aufgrund der Ausrichtung der Kamera in nordlicher Richtung nicht erfasst
werden und wurden mit einer Fahrt pro Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag geschitzt.
Insgesamt befinden sich in diesem Abschnitt 20 Einfamilienhduser. In Bezug auf die im Siiden
der Jahnstrafle befindliche Landesschule fiir Korperbehinderte und die Kindertagesstétte
wurden an den beiden Zdhltagen die Anzahl der in den Morgenstunden auf die Parkplitze
einfahrenden Pkw ermittelt und mit dem Faktor zwei multipliziert. Bei der Auswertung am PC

erfolgte eine dhnliche Unterscheidung der Kraftfahrzeuge wie in Abbildung 14.

Ausgenommen sind Busse und andere Verkehrsmittel, da im gesamten Bearbeitungsgebiet kein
OPNV-Angebot vorhanden ist. Eine Unterscheidung in Fahrtrichtungen wurde wihrend der
Auswertung nicht vorgenommen, da fiir die Arbeit eine Betrachtung des Gesamtverkehrsflusses
ausreicht, um Aufschluss iiber die erforderlichen MaBnahmen der Neuplanung zu erlangen.
Aufgrund des nicht erfassten Verkehrsaufkommens, wurden die Ergebnisse zusitzlich mit
einem Faktor von 0,95 multipliziert. Damit ergibt sich ein Wert von circa 650 Kfz pro
Spitzenstunde. Dieser Wert spiegelt das Verkehrsaufkommen an Werktagen wieder. An
Wochenenden ist das Verkehrsaufkommen stark reduziert. Ausschlaggebend ist jedoch die
maximale  Verkehrsbelastung. Der Anteil des Schwerverkehrs am  gesamten

Kraftfahrzeugverkehr betrug dabei weniger als 1%

1 2 5+1 8+1
nicht klassifizierbare Kfz| nicht klassifizierbare Kfz fg_ﬁ
Motorrader tﬁi
Pkw-ahnlich
Pkw-Gruppe Pkw 0. Anhanger ratadrd
Lieferwagen o. Anhanger “
Kfz Pkw mit Anhénger Pkw mit Anhénger =g
Lkw > 3,5t 0. Anhanger [ Lkw > 3,5t 0. Anhénger | I
Lkw-ahnlich Lkw > 3,5t m. Anhéinger /| LKW > 3.5t m. Anhanger o | | sV
Sattelkraftfahrzeuge Sattelkraftfahrzeuge Q-H
Busse Busse m
Abb. 14: Erfassungsarten nach TLS SV: Schwerverkehr (KfZ > 3,5t ZGG)

LKW-ahnlich: SV + PKW mit Anhanger
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6.3 Nordliche Jahnstrafle

Abb. 17: Trampelpfad unterhalb der Staenboschung

Abb. 18: Direkter Ubergang von StraBe und Weg

Der am Kreisverkehr beginnende nordliche Teil der
im Schnitt 5,8 m breiten Jahnstral3e besteht aus den
unterschiedlichsten Materialien. Auf den ersten
Metern sind im Zuge des Kreisverkehr Neubaus ein
neuwertiger  StraBlenbelag aus  Asphalt mit
zweireihiger Pflasterrinne, ein durchgehender
Bordstein mit Randstreifen aus Kleinpflaster und ein
mit Rasenkantensteinen eingefasstes
Betonsteinpflaster in Lauferverband vorhanden
(s.Abb.15). Die Bordsteine an den ebenfalls
gepflasterten Einfahrten sind abgesenkt. Eine
identische Bauweise findet sich in der ostlich vom
Kreisverkehr beginnenden Robert-Blum-Strafie. Im
weiteren Verlauf der Jahnstra3e ist nur an wenigen
Stellen, etwa vor der Landesschule fiir Behinderte,
der Kindertagesstitte und dem einzigen Wohnblock
im nordlichen Teil der StraBle (s5.4bb.16), ein
befestigter und dann auch nur einseitiger Weg aus
Waschbetonplatten, aber mit Bordstein vorhanden.
An allen anderen Stellen gibt es stralenbegleitend
entweder einen Trampelpfad (s.Abb.17), eine Art
wassergebunden Belag (s.4bb.18), Rasen oder gar
keinen Weg. Der vorhandene Stralenbelag ist
zudem an vielen Stellen notdiirftig ausgebessert und
generell sehr uneben und wellig. Auch die Deckel
der Abwasserschichte sind an manchen Stellen
schon einige Zentimeter unterhalb der Fahrbahn.
Insgesamt ist der Zustand der Strae und der Wege
im ersten Abschnitt als schlecht zu bezeichnen. Bis
auf eine ausreichende Anzahl an Laternen sind keine
weiteren Ausstattungselemente wie Miillkorbe,

Binke oder Ahnliches vorhanden.
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Abb. 20: Unangenehme Situation fiir Radfahrer

Abb. 21: Rollstuhlfahrerin auf der Strafle

Verkehrstechnisch ist die Jahnstrale als Hauptstral3e
klar strukturiert. Es gibt bis auf den unbeschrankten
Bahniibergang (s.A4bb. 19) keine weitere Stelle an der
die Vorfahrt gewdhrt werden muss. Zudem gilt im
gesamten  Bereich  eine  Geschwindigkeits-
begrenzung von 30 km/h fiir Pkw und 20 km/h fiir
Lkw. Ein entsprechendes Verkehrsschild befindet
sich allerding nur an beiden Enden des
Teilabschnittes. Ortsunkundige iibersehen schnell
das Geschwindigkeitsgebot an der Ausfahrt vom
Kreisverkehr. Oft finden auch
Geschwindigkeitskontrollen der Polizei statt, da sich
die  wenigsten an  die  vorgeschriebene
Geschwindigkeit halten. Durch den uneinheitlichen
und an vielen Stellen fehlenden Wege Belag ist das
Durchqueren der Jahnstrale fiir FuBBginger, aber
auch fir Radfahrer vor allem in der Zeit des
Berufsverkehrs keine sichere = Angelegenheit
(s.Abb.20). Kommt dann noch Regen hinzu, sind
einige der Wege kaum zu nutzen und ein
Ausweichen auf die Strale scheint da fast die bessere
Alternative. Mitunter kommt es zu unzumutbaren
Situationen (s.Abb.21). Ein sicheres Wechseln der
Stralenseite ist nur am Kreisverkehr moglich. Ein
einheitlicher Wegeverlauf auf mindestens einer
Fahrbahnseite ist hier in jedem Fall erforderlich, um
nicht stindig die Stralenseite wechseln zu miissen.
Durch die nicht vorhandene klare Trennung
zwischen Strale und Randbereich kann fiir
FuBlgidnger zudem ein Gefiihl der Unsicherheit
entstehen. Generell sind die vorhandenen Wege auch
zu schmal flir den Begegnungsverkehr. Auch eine

durchgingige Markierung der Straf3e fehlt.
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Abb. 22: Durch Pkw versperrter Weg

Abb. 24: Rillen und Unebenheiten im Straflenbelag

Einzig im Bereich der Bahniiberginge sind
Sperrlinien vorhanden. Weiterhin gibt es im Bereich
des  unbeschrankten  Bahniiberganges einen
provisorischen Parkplatz, der keine ordentliche
Auffahrt und keinen festen Belag aufweist. Auch der
Parkplatz vor dem Geldnde der Landesschule fiir
Korperbehinderte entspricht nicht der Norm. Der
dahinter verlaufende Gehweg ist schon ohne
parkende Fahrzeuge viel zu schmal. Ist der Parkplatz
belegt, ist ein vorbeikommen kaum mehr moglich
(s.Abb.22). Ein weiteres Problem stellt der
Trampelpfad unterhalb der Stralenboschung dar.
Durch den steilen Anstieg der
Grundstiicksausfahrten wird zu verkehrsstarken
Zeiten das Auffahren in die Jahnstrale erschwert.
Fir FuBginger stellt dieser Pfad entlang der
Boschung die einzige Moglichkeit dar die Jahnstral3e
zu benutzen, ohne auf der Stral3e zu laufen. Aus Sicht
der Radfahrer ist ein Befahren der Strale ebenfalls
nicht sehr angenehm. Zusitzlich zu dem
Gefahrenpotential (5.4bb.23) ist aufgrund der
schlechten StraBenbeschaffenheit (5.4bb.24) ein
stindiges Vibrieren und Schiitteln die Folge. Ein
Ausweichen auf die Wege ist da keine wirkliche
Alternative, zumal dann wieder die Straf3e liberquert
werden muss. Dass entlang der Jahnstraflie ein
ausgewiesener Radfernweg verlduft, ist aufgrund der
teilweise fehlenden Beschilderung nur schwer zu
erkennen. Ein Hinweis beim Einfahren aus dem
Kreisverkehr fehlt vollig. Nur im Kurvenbereich der
Einmindung in den  Bruderbruch  sind
Hinweisschilder vorhanden, die auf den Wanderweg
,»@riine Runde®, die Eiszeitroute und den Weg nach

Woggersin hinweisen.
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Abb. 25: Kreisverkehr im Jahnviertel

Abb. 27: Pendeln mit dem Langstock, um den
Ubergang von Weg zu Stralie zu erkennen

Aufmerksamkeitsstreifen I Sperrfeld I

Richtungsfeld

Abb. 28: Getrennte Querungsstelle fiir
Rollstuhlfahrer und blinde Menschen

Dieser Teilabschnitt entspricht somit nicht den
Anspriichen des Radwegekonzeptes. Mit 27
StraBenlaternen ist zumindest die Beleuchtung
ausreichend. Die Barrierefreiheit ist im gesamten
Teilabschnitt nicht einmal ansatzweise gegeben.
Selbst am neu gebauten Kreisverkehr (s.4bb.25) sind
die Leitlinien an der gesicherten Querung
(FuBgingeriiberweg) falsch verlegt. Das vor der
Bordsteinabsenkung befindliche Sperrfeld
(s.Abb.26) aus parallel zum Bordstein verlaufenden
Rippenplatten dient der Absicherung, damit blinde
Menschen nicht versehentlich auf die Straf3e treten,
da beim Pendeln mit dem Langstock (5.4bb.27),
ohne einen Bordstein von mindestens 3 cm Hohe, der
Ubergang von Weg und StraBe nur schwer zu
erkennen ist. Einem blinden Menschen wiirde in
diesem Fall signalisiert die StraBle hier nicht zu
queren. Aber an welcher Stelle dann? Zudem ist
dieses falsch verlegte Sperrfeld auch zu schmal und
der Auffindestreifen, der in Richtung des
Uberganges fiihren soll, miisste im besten Fall aus
einem 90 cm breiten Feld aus Noppenplatten und
nicht aus  Rippenplatten  bestehen.  Bei
ausreichendem Platzangebot wire eine getrennte
Querungsstelle (s.Abb.28)  mit  getrennten
Ubergiingen am sichersten. Fiir blinde Menschen
wire eine Querung mit gut ertastbarer Bordstein und
fiir Rollstuhlfahrer eine separate Querungsstelle mit
Nullabsenkung des Bordsteines vorhanden. Ein
Kompromiss widre bei der vorhandenen
gemeinsamen Querung ein nur auf drei Zentimeter
abgesenkter Bordstein und zumindest ein
Richtungsfeld, welches mit den Rillenplatten die

genaue Querungsrichtung angibt.
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Abb. 29: Fehlende Barrierefreiheit

Abb. 31: Gefahrenpotential durch fehlende Wege
und einen schlecht einsehbaren
Kurvenbereich

Aus einer Befragung von Rollstuhlfahrern, die in der
JahnstraBe wohnen oder diese durchqueren um zu
den Gartenanlagen am Kuhdamm zu gelangen,
gingen mehrere gefdhrliche Bereiche hervor in
denen eine Nutzung der Strafle aufgrund fehlender
oder nicht benutzbarer Wege unumgénglich ist. Der
erste Gefahrenbereich (5.4bb.29) befindet sich direkt
nach der Einfahrt aus dem Kreisverkehr. Hier ist der
Weg an der Landesschule durch parkende Fahrzeuge
versperrt. Der auf der gegeniiberliegenden Seite
befindliche schotterartige Weg ist aufgrund seiner
Unebenheit und Neigung nur eingeschriankt zu
nutzen. Der im weiteren Verlauf befindliche
Trampelpfad (s.Abb.30) unterhalb der
Stralenbdschung zwingt einen auf seinen Rollstuhl
angewiesenen Menschen mit einer Vielzahl von
Steigungen und unebenen, schmalen Wegen, zum
Benutzen der Strale. Im Kurvenbereich des
Uberganges der JahnstraBe in den Bruderbruch
befindet sich eine weitere gefahrliche Stelle. Durch
den Verlauf  der Stral3e und den
sichteinschrinkenden Bewuchs sowie den nur
einseitig vorhandenen Gehweg im Bereich des
Bahniiberganges, kann es mitunter zu einer
lebensgefdhrlichen Situation kommen (s.4bb.31).
Dass sich einige Autofahrer nicht an die
vorgeschriebene Geschwindigkeit halten, verschérft
das ohnehin vorhandene Gefahrenpotential noch
weiter. Die folgende Darstellung (s.4bb.32)
verbildlicht fiir eine bessere Ubersichtlichkeit noch
einmal die gewonnen  Erkenntnisse  der

Bestandsaufnahme.
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UND DER KITA STOLPERSTEINCHEN

Abb. 32: Analyseplan der nordlichen Jahnstrafe
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6.4 Kriigerkamp

Abb. 33: Blick nach Norden in den Kriigerkamp

Abb. 34: Verbesserungswiirdiger Zustand des Weges

Abb. 35: Ehemaliger privater Kanuverleih

Der von der Jahnstrale abzweigende erste Teil des
Kriigerkampes verlduft mit einer Breite von circa 2,8
m in nordlicher Richtung entlang des Bahndammes
(s.Abb.33). Es handelt dabei eher um einen
Behelfsweg als um eine Strafle. Ein separater
Gehweg ist nicht vorhanden und fiir den Bereich
aufgrund eines sehr geringen Verkehrsaufkommens
auch nicht erforderlich. Eine klare Abgrenzung
durch einen Bordstein ist nur zu Beginn im Bereich
des Kreisverkehres vor der Kldranlage vorhanden.
Der Zustand des Weges im weiteren Verlauf ist noch
wesentlich schlechter als der Zustand der Jahnstral3e.
Der Asphalt Belag ist briichig, wellig,
ungleichméfig und an vielen Stellen behelfsmiBig
ausgebessert  (s.4bb.34). In  Anbetracht des
Zustandes erfiillt er trotzdem seinen Zweck fiir die
wenigen Nutzer der Gartenanlagen am Ende des
Weges. Da der Kriigerkamp in einer Sackgasse endet
eriibrigt sich die Ausweisung als Radwanderweg.
Allerdings befand sich bis vor zwei Jahren am Ende
des in nordlicher Richtung verlaufenden ersten Teils
des Kriigerkampes ein privater Kanuverleih
(s.Abb. 35), der seine Einsetzstelle am Ende des nach
Westen  verlaufenden  zweiten  Teils  des
Kriigerkampes hatte. Aus Befragungen von
Mitarbeitern der Stadt geht hervor, dass sich der
Verleih flir den Besitzer nicht mehr rentiert hat.
Gegeniiber des einstigen Kanuverleihs befindet sich
ein Trampelpfad. Dieser Pfad fiihrt nach Osten tiber
die  Bahnschienen in  den  alternativen
Planungsabschnitt des Radweges ndrdlich der

Gartenanlagen.
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Abb. 38: Ehemalige Einsetzstelle in die Tollense

Nach dem  nordlich  verlaufenden  ersten
Teilabschnitt des Kriigerkampes beginnt der zweite
westlich verlaufende Abschnitt. In diesem Bereich
ist kein asphaltierter Belag vorhanden. Der Weg
besteht hier zumeist aus einem Sand-Schotter
Gemisch oder gewachsenem Boden der von der
umliegenden Vegetation begrenzt wird (5.4bb.36).
Nach circa 360 m endet dieser in einer Sackgasse
(s.Abb.37). Die dort befindlichen Gartenanlagen sind
zum Teil direkt am Ufer der Tollense errichtet
worden. Die Stelle an der sich der ehemalige
Kanuanleger befand, ist noch immer erreichbar liber
einen kleinen Trampelpfad neben dem nordlichsten
Garten. Der Anleger wurde vom Betreiber des
Kanuverleihs zuriickgebaut. Eine neue Stelle zum
Einsetzen von Kanus ist in Hinblick auf das
Tourismuskonzept an derselben Stelle vorgesehen
(5.Abb.38). Der gesamte Kriigerkamp ist als nicht
barrierefrei zu bewerten. Dies wird auch in Zukunft
aufgrund des Kosten-Nutzen-Faktors nicht zu
realisieren sein und ist bei dem sehr geringen
Verkehrsautkommen auch nicht noétig, da der
zumeist mit Schritttempo befahrende Weg allen
Verkehrsteilnehmern ausreichend Platz bietet.
Sinnvoll wiére jedoch die Herstellung eines
einheitlichen, neuen wund etwas verbreiterten
Wegebelags auf der gesamten Linge des

Kriigerkampes.
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6.5 Alternativer Radwegeverlauf

Abb. 39: Felder entlang der Gartenanlagen

e

Abb. 41: Blick vom Kloterpottsweg auf den
Ubergang ins Plangebiet

Dieser Teilabschnitt des Bearbeitungsgebietes ist
aktuell verkehrstechnisch nicht erschlossen. Das fiir
die spitere Planung relevante Gebiet besteht zu
grolen Teilen aus extensiv genutzten Feldfldchen
entlang der vorhandenen Gartenanlagen (s.4bb.39).
Zwischen den Feldern und Girten befinden sich
Entwésserungsgriben (s.Abb.40) und kleinere
Gewisser. Das Betreten von einzelnen Abschnitten
der Kleingartenanlage ist an einigen Stellen entlang
der Entwisserungsgriben moglich. Der gesamte
Teilausschnitt des Bearbeitungsgebietes gehort zu
dem angrenzenden Flora-Fauna Habitat (FFH)
Gebiet, welches Arten und Lebensraumtypen, die
besonders schiitzenswert sind, rdumlich einordnet.
Die FFH-Gebiete gehoren zu dem europédischen Netz
"Natura 2000", welches zum Schutz der
einheimischen Natur in Europa aufgebaut werden
soll. Fiir bauliche MaBnahmen in diesen Gebieten
gelten strenge Regeln. Allerding ist laut FFH-
Managementplan fiir das angrenzende Gebiet eine
vertrigliche touristische Nutzung zum Zwecke der
Erholung zuléssig. Eine gesonderte
Prifung ist nur erforderlich, wenn nachweislich
ungiinstige Auswirkungen fiir den Lebensraum oder
die darin vorkommenden Arten zu erwarten sind.
Das Bearbeitungsgebietet endet im Nordosten am
Ubergang zu dem als Radfernweg ausgewiesen

Kléterpottsweg (s.Abb.41).
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6.6

Abb.

44

Bruderbruch

Einfahrt zu den siidlich des
Bruderbruches
gelegenen Gartenanlagen

Der nach dem beschrankten Bahniibergang am Ende
der JahnstraBe beginnende und in nordostliche
Richtung verlaufende Bruderbruch weist eine
durchschnittliche Breite von circa 4,5 m auf. An
einigen Stellen ist die Strale sogar nur knapp tiber
4,0 m breit. In Anbetracht des zu Spitzenzeiten recht
hohen Verkehrsaufkommens ist die Stral3e damit viel
zu schmal. Der Asphaltbelag hingegen ist in einem
guten Zustand und ist an den Fahrbahnriandern
durchgehend mit einer Sperrlinie markiert. Im
gesamten Bereich gilt ein Tempolimit von 30 km/h.
Dieses ist auch zwingend nétig, da sich bis auf ein
paar Metern am Ostlichen Ende des Bruderbruches
(s.Abb.42) tiberhaupt kein befestigter Weg befindet.
Bordsteine sind somit auch nur an dieser einen Stelle
vorhanden. Im ersten Abschnitt des Bruderbruches,
der circa 175 m bis zur Einfahrt in den Kuhdamm
reicht, ist die Stra3e umgeben von hochgewachsenen
Hecken der anliegenden Gartenanlagen. Ein
Durchqueren zu FuB} ist hier nur auf einem sehr
schmalen Randstreifen (5.4bb.43) entlang der
Hecken, beginnend nach dem kurzen Uberweg am
beschrankten Bahniibergang, moglich. Im diesem
Abschnitt befindet sich die Einfahrt zu den siidlich
der Stralle gelegenen Gartenanlagen (s.4bb.44). Die
im weiteren Verlauf befindliche Abzweigung in den
Kuhdamm weist im Kreuzungsbereich eine nur noch
sehr stark verblasste StraBenmarkierung auf. Eine
Abgrenzung durch Bordsteine oder ein befestigter
Weg ist in dem gut einsehbaren Kreuzungsbereich
(s.Abb.45) und auch im weiteren Verlauf nicht

vorhanden.
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Abb. 46: Untibersichtlicher Kurvenbereich

Abb. 48: Die zu schmale Straf3e und fehlende
befestigte Wege fiihren oft zu
gefdhrlichen Situationen

Abb. 45: Kreuzungsbereich mit Blick auf den
Bruderbruch

Durch den hohen Bewuchs an den Fahrbahnrédndern
ist der zweite Abschnitt der StraBle zu bestimmten
Zeiten stark verschattet. Dies kann aufgrund der
verzogerten Anpassung der Augen von Hell auf
Dunkel dazu fihren, dass andere
Verkehrsteilnehmer von Autofahrern zu spit
gesehen werden. Zudem befindet sich direkt nach
dem Kreuzungsbereich ein schlecht einsehbarer
Kurvenbereich (5.4bb.46), der durch die am
Stralenrand befindliche Vegetation noch weiter
verdeckt wird und an dieser Stelle die geringste
Stralenbreite aufweist. Im weiteren Verlauf der
Stralle ist eine Art Wegebereich vorhanden. Dieser
besteht zum Teil aus dem Randbereich des
Asphaltbelages hinter der Sperrlinie und einer Art
wassergebundener Wegedecke (s.4bb.47). Auch
hier ist ein hohes Gefiahrdungspotential vorhanden.
Aufgrund der ohnehin sehr schmalen Fahrbahn ist an
vielen Stellen des =zu gering bemessenen
Wegebereiches das Laufen auf der Strafe fiir
FuBgénger fast unausweichlich. Zudem ist fiir
Autofahrer oftmals ein Ausweichen auf die andere
Fahrbahnseite notig (5.4bb.48). Zum Thema
Barrierefreiheit bleibt nicht viel zu sagen: Sie ist
schlicht und einfach nicht gegeben. Die Nutzung der
StraBe fiir Radfahrer ist hinsichtlich des Belages
zwar als durchaus angenehm anzusehen, aber die
Sicherheit lasst aufgrund der genannten Probleme zu
wiinschen {iibrig. Eine Beschilderung fiir die
Radwege ist in ausreichendem Umfang vorhanden.
Auch fir diesen wichtigen Teilabschnitt des
Bearbeitungsgebietes  erfolgt eine gesonderte

Darstellung (5.4bb.49) auf der folgenden Seite.
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Abb. 49: Analyseplan fiir den Bruderbruch
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6.7 Kuhdamm

Abb. 50: Blick in den Kuhdamm

Abb. 51: Eine Strafe fiir alle Nutzungsanspriiche ,
ein separater Gehweg fehlt

ADbb. 52: Auf dem Griinstreifen parkende
Fahrzeuge

e
4

Der vom Bruderbruch nach Norden abzweigende
Kuhdamm fiihrt vorbei an Garagenanlagen
(s.Abb.50), Kleingirten und hoch aufgewachsener
Vegetation, die einige Bereiche beschattet, bis hin
zum Kloterpottsweg. Die relativ gerade verlaufende
und gut einsehbare Strafle besteht aus einem élteren
Asphaltbelag, der seine Lebensdauer schon
iiberschritten hat. Die Breite betrdgt im Mittel circa
4,6 m. Der Stralenbelag ist wellig, rissig, uneben
und an vielen Stellen bereits ausgebessert.
Allerdings kommt dem Kuhdamm, im Gegensatz zur
Jahnstraf3e, eine wesentlich geringere Bedeutung zu.
Er dient nicht als Verbindung zwischen den
einzelnen Stadtvierteln, sondern erschlie3t die
nordlich des Bruderbruches gelegenen
Gartenanlagen. Fiir vereinzelte Ortskundige dient er
zudem als Teil eines Schleichweges zur L27. Das
Verkehrsaufkommen kann im Sommer bei schénem
Wetter schon einmal recht hoch sein, im Normalfall
ist dieser Bereich aber eher gering verkehrsbelastet.
Entlang der gesamten StraBle ist auch in diesem
Abschnitt kein separater, befestigter Gehweg
vorhanden (s.4bb.51). Alle Verkehrsteilnehmer
miissen sich somit die Fahrbahn, bis auf wenige
Ausnahmen an denen zumindest ein Ausweichen auf
Rasenflachen mdglich ist, teilen. Jedoch sind diese
sporadischen Ausweichpunkte oft durch parkende
Fahrzeuge belegt (5.4bb.52) oder nicht gemiht. In
den meisten Fillen ist eine gemeinsame Nutzung in
diesem Teilabschnitt unproblematisch, da auch hier,
wie 1im gesamten Bearbeitungsgebiet, ein

Tempolimit von 30 km/h gilt.
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Abb. 53: Hinweisschilder vor dem Einbiegen in
den Kuhdamm

Abb. 54: Hinweisschilder in der Einmiindung zum
Kléterpottsweg

Trotzdem ist die Strafle insgesamt zu schmal fiir alle
Nutzungsanspriiche. Mit dem Aufbringen eines
neuen Strallenbelages in ausreichender Breite konnte
zugleich ein separater Bereich fiir die getrennte
Nutzung von Pkw- und Personenverkehr angeordnet
werden. Dadurch wire ein Mindestmal3 fiir ein
sichereres Benutzen fiir alle Verkehrsteilnehmer
gegeben. Fiir Radfahrer stellt diese Stralle, wie auch
die JahnstraBBe, einen recht holprigen Radweg dar.
Bei der Fahrt durch einen Wald oder entlang eines
Feldweges ist ein solcher Zustand eher zu erwarten.
Eine  Ausschilderung des  Radfern-  und
Wanderweges, der Eiszeitroute und anderen
touristisch  attraktiven Zielen in der nidheren
Umgebung, ist an den Kreuzungsbereichen des
Kuhdammes mit dem Bruderbruch (s.4bb.53) und
dem Kld6terpottsweg (5.4bb.54) vorhanden. Jedoch
fehlt im gesamten Bearbeitungsgebiet eine
Informationstafel, die weitere Angaben zu den
einzelnen Routen und Zielen enthélt. Eine
barrierefreie Nutzbarkeit ist auch im Kuhdamm nicht
gegeben. Allerdings war zur Entstehungszeit der
Stralen und Wege im gesamten Bearbeitungsgebiet
das Thema Barrierefreiheit noch nicht aktuell. In der
folgenden Planung ist wie im Teilabschnitt des
Kriigerkampes, keine vollstaindige Optimierung
hinsichtlich der Barrierefreiheit, aufgrund der
Kosten  und der eher  untergeordneten
verkehrstechnischen Bedeutung des Kuhdammes,
vorgesehen. Im Bereich der Jahnstrale und des
Bruderbruches kommt diesem Thema aufgrund des
Verkehrsaufkommens und der Bedeutung als
wichtige Verbindung zwischen den Vierteln eine

wesentlich bedeutendere Rolle zu.
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6.8 Kloterpottsweg

Abb. 55: Kléterpottsweg in Blickrichtung Westen

Dieser Teilabschnitt des Bearbeitungsgebietes
verlduft ab der Kreuzung mit dem Kuhdamm nach
Westen in Richtung Woggersin und nach Osten zum
Reitbahnviertel sowie dem Reitbahnsee. Die
Wegebreite betrdgt gemittelt circa 3,2 m. Der
westlich entlang der Gartenanlagen verlaufende
Abschnitt ist zu einem groflen Teil asphaltiert und
von einer Baumreihe oder Allee begrenzt (s.4bb.55).
Am Ende des asphaltierten Weges beginnt ein
Bereich mit einer wassergebundenen Wegedecke
(.s.Abb.56), ebenftalls begrenzt von einer Allee. Ab
diesem Punkt ist nur noch Landwirtschaftlicher
Verkehr erlaubt. Der asphaltierte aber sehr schmale
Bereich ist in einem durchweg guten Zustand. Die
wassergebundenen Wege sind hingegen nicht
durchgiingig in einem tadellosen Zustand. Aus
Gesprachen mit Nutzern des Radfernweges ging
hervor, dass fir den Zustand teilweise
Motocrossfahrer mit ihrem stark profilierten Reifen
verantwortlich sind. Der Kloterpottsweg endet im
weiteren nordlichen Verlauf nach einem offenen, nur
von Feldern begrenzten Abschnitt. Im Folgenden
liberquert der Radfernweg die Datze und zweigt
danach in westlicher Richtung auf den Wanderweg
,,Griine Runde® ab. Das Hinweisschild an diesem
Abzweig ist dabei ein wenig klein geraten
(s.Abb.57). Ein separater befestigter Geh- oder
Radweg ist nicht vorhanden und in diesem Bereich
ebenfalls nicht realisierbar. Fiir Radfahrer ist dieser
Teilabschnitt des Radfernweges groftenteils gut und

sicher befahrbar.
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Abb. 58: Blick vom Bahniibergang in den
Ostlichen Teil des Kloterpottsweges

Abb. 59: Unzureichende Ausschilderung des
Radfernweges am Ubergang in den
Kléterpottsweg

Abb. 60: Blick auf den unbeschrankten
Bahniibergang zum Reitbahnweg

Der nach Osten verlaufende Teilabschnitt des Weges
besteht aus einem Schotterbelag und wird begrenzt
durch eine Allee (5.4bb.58). Der Zustand des
Wegebelags ist sehr unterschiedlich. An einigen
Stellen, ist er eben und ohne Schlaglocher, an
anderen Stellen, ist der Belag wieder wellig, uneben,
und mit Schlaglochern durchsetzt. Zudem ist der
Grob- und Feinanteil an manchen Stellen stark
entmischt, so dass auch einige Schottersteine auf
dem Weg liegen. Insgesamt ist der Weg in einem
verbesserungswiirdigen Zustand. In der Zukunft ist
ein Austausch des Belages oder zumindest das
Auffiillen der Schlaglocher notwendig. Ein separater
Gehweg ist wie im Rest des Kloterpottsweges nicht
vorhanden. Auch die Barrierefreiheit ist nicht
gegeben, und ebenso wie ein zusitzlicher Gehweg
schwer zu realisieren. Zudem ist der Radfernweg am
Ubergang vom ostlich gelegenen Reitbahnweg in
den Kloterpottsweg nur unzureichend beschildert
(s.Abb. 59). Die Kriterien des Radwegekonzeptes,
wie unter Punkt vier beschrieben, sind wie im Rest
des Bearbeitungsgebietes nur teilweise gegeben. Am
ostlichen Ende des Teilabschnittes befindet sich ein
unbeschrankter ~ Bahniibergang  mit  einem
Schutzgeldnder (5.4bb.60), das ein direktes,
unvorsichtiges Uberqueren, ohne sich vorher

umsehen zu missen, erschwert.
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7. Analyse

7.1 Barrierefreiheit

Diese Analyse soll aufzeigen, wo Probleme hinsichtlich der Barrierefreiheit bestehen, um dann
in der Planung nach den aktuellsten Richtlinien eine addquate Losung zu formulieren.
Untersucht wurden dafiir die Wegeverbindungen sowie der Zustand beziehungsweise das
generelle Vorhandensein von separaten Wegen im Bearbeitungsgebiet. In Anbetracht der eher
untergeordneten verkehrlichen Bedeutung einiger Teilabschnitte, wird das Augenmerk
hinsichtlich der Barrierefreiheit hauptsachlich auf die JahnstraB3e und den Bruderbruch gelegt.
Diese beiden Stralen stellen eine wichtige Verbindung zwischen den einzelnen Wohnvierteln

dar und werden téglich stark frequentiert.

Wege sind der Hauptbestandteil fiir die fuBlaufige Mobilitét. Sie fiihren entlang von Straf3en,
Griinanlagen und verschiedensten 6ffentlichen Freirdumen und dienen der Erschliefung sowie
der Verbindung zwischen zwei Punkten. In der Regel werden sie durch den Bordstein von der
Fahrbahn abgegrenzt. Diese Kante zwischen Weg und Straf3e ist fiir blinde Menschen gut zu

ertasten. Fiir Rollstuhlfahrer stellt sie aber eine Barriere dar.

Es gibt drei Grundfunktionen fiir blinde Menschen, die durch verschiedene Elemente

signalisiert werden.

Gehen: Stopp: Achtung:
- Mauern - Stufen - Aufmerksamkeitsfelder
- Kanten - Bordsteine - Aufmerksamkeitsstreifen
- Borde - Sperrfelder
- Leitstreifen
- Richtungsfelder
- Gehbahnen Achtung:

Mit diesen Signalen konnen sich blinde und sehbehinderte Menschen weitgehend selbststindig
im StraBenverkehr bewegen. Deshalb sollte der 6ffentliche Raum so gestaltet sein, dass eine
moglichst barrierefreie Umgebung entsteht, um die gleichberechtigte Teilnahme aller

Menschen in unserer Gesellschaft zu gewihrleisten.>

3 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 28 f.
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Das grofite Problem fiir blinde und sehbehinderte Menschen ist das generelle Fehlen von
taktilen und kontrastierten Bodenindikatoren im gesamten Bereich, mit Ausnahme der falsch
angeordneten Leitlinien im Kreisverkehr und der nur teilweise vorhandenen Bordsteine.
Dadurch wird die Orientierung flir die Betroffenen stark erschwert und fiir blinde Menschen ist
ein selbstdndiges Zurechtfinden unmoglich. Zudem ist der gesamte Verkehrsbereich tagsiiber

stark frequentiert, was zusétzlich verunsichernd wirken kann.

Ein weiteres Problem fiir den fuBldufigen, barrierefreien Verkehr stellen sidmtliche
Querungsstellen, sofern iiberhaupt vorhanden, dar. AuBler an den Querungsstellen im
Kreisverkehr und der Querung am Ende des Bruderbruches sind keine abgesenkten Bordsteine
vorhanden. Dies erschwert zum Beispiel Rollstuhlfahrern, die gréftenteils schon zum Fahren
auf der StraBBe gezwungen sind, zusidtzlich das Benutzen der vorhandenen Wege. Zudem sind

die vorhandenen Wege sehr uneinheitlich hinsichtlich Materialitét, Zustand und Breite.

Die fiir Sammelstraen vorgeschriebene Mindestwegebreite von 2,0 m ist an keiner Stelle der
befestigten Wege vorhanden. Zudem ist im Bereich von Freizeit, Bildungs- und
Pflegeeinrichtungen eine Breite von 3,0 m gefordert. Fiir Menschen mit einer Behinderung ist
die Benutzung der Wege teilweise unmoglich. Auch ein Begegnungsfall von zwei
Rollstuhlfahrern ist durch die vorhandenen zu schmalen Wege fast ausgeschlossen. Selbst die
in Ausnahmefillen zuldssige Quer- und Langsneigung von maximal 6 %, ist auf den wenigen
Wegen teilweise iiberschritten. Einzig positiv ist das Fehlen von Hindernissen in Kopthdhe zu
beurteilen. Zumindest ist eine ausreichende Beleuchtung in der JahnstraBe vorhanden. Die

Barrierefreiheit ist somit im gesamten Bearbeitungsgebiet nicht gegeben.

7.2  Verkehrssituation

Das Verkehrsaufkommen in der Jahnstrae und dem Bruderbruch ist zu den Tagesspitzenzeiten
teilweise sehr hoch. Zudem staut sich der Verkehr aufgrund der beiden beschrankten
Bahniiberginge tagsiiber zusdtzlich alle 30 Minuten. In diesen Zeiten ist, durch die stark erhdhte
temporire Verkehrsbelastung (s.4bb.61), die Verkehrssicherheit fiir FuBginger und Radfahrer
noch weiter eingeschriankt. Der notwendige Strallenwechsel gestaltet sich dann fiir einige

Verkehrsteilnehmer noch schwieriger.

Durchquert man jetzt noch den Bruderbruch, der keinen separaten Gehweg aufweist, so wird
wohl jedem klar, dass hier eine Verbesserung der Verkehrssituation gefordert ist. Auch

Faktoren, wie die im Winter friih einsetzende Ddmmerung oder starker Regen sowie Schneefall,
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verschirfen das Problem noch zusitzlich; und auch fiir Autofahrer ist diese Situation nicht
gerade optimal. Ein Uberholen ist zu den Spitzenzeiten kaum oder nur mit einem erhohten
Unfallrisiko moglich. Beide Stra3en stellen einen wichtigen Teil der Verbindung zwischen den
Wohnvierteln im Westen Neubrandenburgs dar. Im Falle einer Sperrung der Demminer Straf3e,
die als Hauptzubringer aus ndrdlicher Richtung in das Stadtzentrum dient, sind die einzelnen

Stadtviertel nur mit einem grolen Umweg iiber den dstlichen Teil der Stadt zu erreichen.

Dieser Fall ist im Jahr 2015 schon mehrfach eingetreten und somit diente die fiir derartige
Verkehrsmengen nicht konzipierte Stralle als Umgehung. Die Folge war ein mehrere Kilometer
langer Stau, der sich von der Einfahrt ins Reitbahnviertel bis zur Kreuzung mit der Rostocker

Straf3e erstreckte.

Y

bl
O
B

ADbb. 61: Verkehrsaufkommen kurz nach der Durchfahrt eines Zuges
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8. Planung

8.1 Allgemeines

Der 6ffentliche Raum sollte fiir alle Menschen moglichst barrierefrei gestaltet sein. So gelten
fiir Menschen mit motorischen Einschrinkungen andere Anforderungen, als fiir Blinde oder
Sehbehinderte. Aber auch fiir nicht behinderter Menschen ist eine barrierefreie gestaltete
Umwelt wichtig und durch den demographischen Wandel wird es fiir Planer immer wichtiger,
sich mit dem Thema Barrierefreiheit zu beschiftigen. Die folgende Planung erfolgt auf

Grundlage der Bestandsaufnahme und Analyse des Bearbeitungsgebietes.

Dafiir werden einige der aktuellen Richtlinien, die in den vorhergehenden Kapiteln kurz
erldutert wurden, verwendet. Zusétzlich zu den gesetzlichen DIN-Normen, wird fiir die Planung
auch der ,,Leitfaden 2012 — Barrierefreiheit im Stralenraum* des Ministeriums fiir Wirtschaft,

Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen verwendet.

Ziel der Planung soll es sein, eine gleichberechtige, sichere und barrierefreie Nutzung fiir alle
Menschen im Bearbeitungsgebiet zu ermdglichen. Dabei liegt der Fokus auf der Jahnstrafe und
dem Bruderbruch, da diese eine wichtige Verbindung der einzelnen Stadtviertel darstellen. In
erster Linie steht dabei die Uberlegung, die Wege hinsichtlich ihrer Nutzbarkeit zu optimieren
und an den fehlenden Stellen zu ergdnzen, um eine klare Verkehrsstruktur zu schaffen. Die

asthetische Gestaltung spielt dabei eine eher untergeordnete Rolle.

8.2 Nordliche Jahnstralle

8.2.1 Straflenquerschnitt

Eine Anderung des vorhandenen StraBenverlaufes in diesem Abschnitt ist nur in Teilen nétig,
jedoch sind die Erneuerung des gesamten Stralenbelages und das Anlegen eines einheitlichen
Weges fiir eine verbesserte Verkehrssituation erforderlich. Dafiir muss als erstes ein zu dem
vorhandenen  Verkehrsautkommen passender StraBenquerschnitt gewihlt werden.
Empfehlungen hierfiir enthélt die in dieser Planung verwendete RASt 06. Die ,,Empfehlung fiir
Radverkehrsanlagen (ERA) trifft Aussagen iiber eventuell erforderliche Radwege. Mit Hilfe
einiger Grundlagen dieser beiden Standardwerke wird im Folgenden eine individuelle Losung

fir die Jahnstral3e erarbeitet.
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In der RASt 06 werden die verschiedenen Stralen in Kategorien eingeteilt. Die Jahnstral3e fallt
dabei in die Kategorie ES IV. Diese umfasst angebaute Stra3en innerhalb bebauter Gebiete. Im
Wesentlichen dient eine solche Strale der unmittelbaren ErschlieBung der bebauten
Grundstiicke oder dem Aufenthalt und iibernimmt zudem die fldchenhafte ErschlieBung der
durch Arbeiten, Wohnung und Versorgung gepragten Ortsteile. Eine Nutzung durch 6ffentliche
Nahverkehrsmittel ist nur in wenigen Fillen vorgesehen. Zudem verlduft oft ein groBer Teil des
innerdrtlichen Radverkehrs auf diesen Straflen und in den meisten Féllen ist die zulédssige

Hochstgeschwindkeit auf 30 km/h begrenzt.

Mit Hilfe von verschiedenen stddtebaulichen und verkehrlichen Merkmalen, wie zum Beispiel
der Verkehrsbelastung und der straBenrdumlichen Situation, wird zusammen mit der Kategorie
anhand eines Schemas schrittweise ein passender Stralenquerschnitt ermittelt. Die RASt 06
beschreibt 12 typische Entwurfssituationen, die einen Grofiteil der Entwurfsaufgaben aus der
Praxis abdecken. Jede dieser empfohlenen Losungen definiert sich durch bestimmte
Randbedingungen, wie zum Beispiel den Nutzungsanspriichen des Fullgénger-, Rad- und
ruhenden Verkehrs, der Kraftfahrzeugverkehrsstirke, der Straenraumbreite und der

Bedeutung des OPNV.

Die einzelnen Nutzungsanspriiche setzen sich zusammen aus den Grundmallen von
Verkehrsrdumen fiir Kraftfahrzeuge und dem OPNV, den Anspriichen des flieBenden und
ruhenden Verkehrs, Liefern und Laden, dem Rad- und FuBgingerverkehr, den sozialen
Anspriichen und der Barrierefreiheit, Begriinung und der Ver- und Entsorgung. So gibt es zum
Beispiel fir die einzelnen Grundmafle der Verkehrsriume beim Begegnen,
Nebeneinanderfahren und Vorbeifahren, Bewegungs- und Sicherheitsrdume, die zu den
Fahrzeugbreiten addiert werden (s.4bb.62). Eine dhnliche Unterscheidung liegt bei Rad- und

Gehwegen zugrunde.*’

Die Jahnstral3e ldsst sich anhand der RASt 06 am ehesten der typischen Entwurfssituation einer
Sammelstralle zuordnen. Diese ist charakterisiert durch die Einordnung in die Kategorie ES IV,
der iiberwiegenden Wohnnutzung mit einzelnen Geschidften und gemeinschaftlichen
Einrichtungen, einer Verkehrsstirke von 400 bis 800 Kfz/h, Fulgidngerlingsverkehr und einer
Straflenlédnge von 300 m bis 1000 m. Als geringste StraBBenraumbreite ergibt sich nach dem
Schema (5.4bb.63) fir die Ermittlung der empfohlenen Querschnitte der typischen

Entwurfssituation ,,Sammelstral3e* ein Wert von 11,5 m.

40Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Koln 2006, S.13 ff.
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Abb. 62: Beispiel fiir Verkehrsraume im Begegnungsfall und beim Nebeneinanderfahren, Teil einer Abbildung aus der RASt 06
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Dabei betrigt die Aufteilung des Stralenraumes 30% Gehweg auf beiden Seiten und 40%
StraBBe. Dieses Verhiltnis von Seitenrdumen zum Breitenverhéltnis der Strafle wird von

FuBgingern als angenehme Aufteilung empfunden.*!

Hinsichtlich der aktuellen Fahrbahnbreite der Jahnstrale von 5,8 m ist die Dimensionierung
ausreichend. Allerding ist die empfohlene StraBBenraumbreite von 11,5 m an keiner Stelle
vorhanden. Aufgrund der Gegebenheiten in diesem Teilabschnitt wird an einigen Stellen von
der Empfehlung abgewichen. An diesen ist ein individueller Entwurf des bendtigten
StraBBenraumes unter Berticksichtigung der Barrierefreiheit und hinsichtlich des Radverkehrs

erforderlich.

8.2.2 Geh- und Radwege

Aufgrund der Nutzungsanspriiche in der nérdlichen Jahnstralle, beginnend am Kreisverkehr bis
zum beschrankten Bahniibergang, wird ein beidseitiger Fulweg entlang der Stra3e angeordnet.
Die Abgrenzung des Wegebereiches zur Stral3e erfolgt durch einen Hochbord, der 12 cm {iber
dem StraBenniveau liegt. Dieser dient dem Schutz der Fufiginger vor dem Pkw Verkehr und
vermittelt durch die klare Trennung von Strale und Weg ein sichereres Gefiihl bei der
Benutzung der Wege. Zudem dient der Bordstein blinden Menschen als &uBlere Leitlinie.
Rasenkantensteine begrenzen die Wege auf der bebauten Seite und dienen mit einem Uberstand

von 1 bis 3 cm als innere Leitlinie.

Das fiir den Wegeaufbau gewihlte Material entspricht dem am Kreisverkehr und in der Robert-
Blum-Strale vorhandenen  Sicherheitsstreifen aus Kleinpflaster und dem Belag aus
Betonrechteckpflaster. Dies begiinstigt ein einheitliches Erscheinungsbild und steigert somit
auch die Ubersichtlichkeit und Attraktivitit des Jahnviertels. Zudem ist der Unterschied

zwischen dem Sicherheitsstreifen und dem Wege Belag gut taktil zu erfassen.

Hinsichtlich der Dimensionierung der Wegebreite ist der Nutzer mit dem groften
Flachenbedarf anzunehmen. Dies ist mit einer nutzbaren Mindestbreite von 1,8 m der
Begegnungsfall von zwei Rollstuhlfahrern. Alternativ ist eine nutzbare Wegebreite von 1,5 m
zuldssig, wenn nach 15 m Lénge eine Begegnungsflidche von 1,8 m x 1,8 m angeboten wird.
Auch bei dem Begegnungsfall von FuBBginger und Rollstuhlfahrer ist eine Breite von 1,5 m
ausreichend. Ist eine Begegnung nicht zu erwarten, kann die notwendige Breite auch auf 1,2 m

reduziert werden.

#'Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Kéln 2006, S.40 f.
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Da die Barrierefreiheit und ein sicheres Nutzen fiir alle Verkehrsteilnehmer im Vordergrund
der Neuplanung stehen, wird die nutzbare Mindestbreite von 1,8 m angenommen. Zu dieser
Breite miissen die bereits erwdhnten Sicherheitszuschlige addiert werden. Die Breite des
Sicherheitsstreifens, ausgehend von der Fahrbahn, betrdgt 50 cm und setzt sich zusammen aus
der Bordsteinbreite und dem Kleipflasterstreifen. Der Abstand von der Hiauserkante betriagt 20
cm. Somit ergibt sich eine Mindestbreite von 2,5 m. Der in der RASt 06 empfohlene
Stralenquerschnitt sieht sogar eine Wegebreite von 3 m vor. Aufgrund der beengten

Verhiltnisse in der Jahnstrale wurde jedoch die Mindestbreite von 2,5 m gewéhlt.

Da laut ERA 95 fiir innerdrtlichen ErschlieBungsstralen grundsdtzlich eine Nutzung im
Mischverkehr fiir Radfahrer auf der Fahrbahn vorgesehen ist, wird die Benutzung des
Gehweges flir Radfahrer ausgeschlossen. Bedingung fiir einen sicheren Radverkehr ist jedoch
ein niedriges Geschwindigkeitsniveau des Kraftfahrzeugverkehrs. Um dieses herbeizufiihren,
gibt es mehrere Mallnahmen wie Fahrgassenversitze, Teilaufpflasterungen oder die
Ausweisung als Tempo-30-Zone.*” In der JahnstraBe ist aufgrund der vorhandenen
Geschwindigkeitsbeschrdnkung von 30 km/h der Sicherheitsaspekt bereits gegeben und die

Nutzung der Straf3e fiir Radfahrer weiterhin vorgesehen.

Nur im Falle eines Verkehrsaufkommens in der Groenordnung dhnlich von Hauptstraf3en, ist
ein straBenbegleitender Radweg oder ein Radstreifen notwendig.** Auch die aktuelle ERA 2010
empfiehlt aufgrund der Einstufung in den Belastungsbereich I, den Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn von zweistreifen Straflen. Eine vertrdgliche Mitnutzung der
StraBe fiir Radfahrer ist zudem von der Fahrbahnbreite abhéngig. Bei StraBenbreiten unter 6 m
sowie einer Verkehrsstirke bis zu 700 Kfz/h gilt der Mischverkehr als vertrdglich, da im
Begegnungsfall von zwei Fahrzeugen ein Uberholen von Radfahrern ausgeschlossen werden
kann. Kritisch fiir die Nutzung im Mischverkehr wiren eine Stra3enbreite zwischen 6,0 m und
7,0 m sowie eine Verkehrsstirke iiber 400 Kfz/h, denn die Moglichkeit des Uberholens im

Begegnungsfall wire nur mit der Unterschreitung des zuldssigen Sicherheitsabstandes moglich.

Die vorhandene Stralenbreite von 5,5 m ist daher fiir die Nutzung im Mischverkehr geeignet.
Ein straBenbegleitender Radweg, der durch einen 30 cm breiten Trennstreifen vom Gehweg
abgegrenzt wird, ist aufgrund der zur Verfiigung stehenden Stralenraumbreite nicht moglich.
Die empfohlenen Mindestbreiten des Rad- und Gehweges hétten zusammen eine durchgingige

StraBBenraumbreite von 15 m erfordert.

*2 Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Koln 2006, S.64 f
4 Vgl. Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Koln 1995, S.9
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Auch die gemeinsame Fiihrung mit dem Fullgidngerverkehr ist aufgrund der zahlreichen
Grundstiickszufahrten und der iiberdurchschnittlich hohen Nutzung des Seitenraumes durch
schutzbediirftige FuBgénger im Bereich der Landesschule fiir Korperbehinderte und der Kita
Stolpersteinchen ausgeschlossen.** Aufgrund der unzureichenden Beschilderung hinsichtlich
des Radfernweges an der Einfahrt in die Jahnstraf3e, wird eine entsprechende Beschilderung am

Kreisverkehr angebracht.

Um die erforderliche Wegebreite zu ermdglichen, ist an einigen Stellen der Ankauf von
Grundstiicksteilen oder das Versetzen von Grundstiicksbegrenzungen nétig. Die Anderung der
Senkrechtaufstellung in eine Léangsaufstellung des Parkplatzes vor dem Geldnde der
Landesschule fiir Korperbehinderte ermdglicht an dieser Stelle die erforderliche Wegebreite.
Die Parkplétze weisen gemdfl den Vorgaben der ,,Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden
Verkehrs“®® (EAR 05) eine Breite von 2,0 m und eine Linge von 6,0 m auf, um eine
Behinderung des nachfolgenden Verkehrs beim Riickwirtseinparken zu vermeiden. Ein
entsprechender Ausgleich der verringerten Stellplatzanzahl aufgrund der Liangsaufstellung
erfolgt am Parkplatz nahe des unbeschrankten Bahniiberganges. Ein vollstdndiger Verzicht von
Stellflichen war aufgrund der gegeniiber der Landesschule befindlichen Arztpraxis nicht
moglich, da ein kurzer Weg fiir die Patienten gegeben sein sollte. Dadurch verlduft der Weg

hinter den Parkfldchen weiterhin leicht versetzt zur Straf3e.

Fiir die Weiterfilhrung des beidseitigen Weges nach dem unbeschrankten Bahniibergang sind
umfangreichere BaumafBnahmen noétig, da die Stralle auf einer Lange von ungefdhr 160 m ein
hoheres Niveau als die westlich der StraBle gelegene Bebauung und die ostlich gelegenen
Gartenanlagen aufweist. Die optimale Losung wére wohl die Anhebung der Grundstiicke und
Héuser auf das Niveau der Stralle. Da dies technisch nicht umsetzbar und wirtschaftlich auch
nicht tragbar wire, ist eine Verlegung der Straf3e in diesem Bereich um einige Meter nach Osten
ndtig. Dafiir wird ein Teil der angrenzenden Flichen der Gartenanlagen bendtigt. Nach dem
Entfernen von Hochstimmen und Strduchern sowie dem Riickbau einiger kleinerer baulicher
Strukturen wird der Bereich auf das Niveau der StraBle angehoben. Dies ermdglicht die
Verlegung der Strale um 4,0 m nach Osten und das Anordnen eines beidseitigen Gehweges.
Zudem wird aufgrund des wesentlich flacheren Boschungswinkels auf der bebauten

Straflenseite, das Ein- und Ausfahren in die jeweiligen Grundstiicke erleichtert.

# Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Kéln 2010, S.16 ff
4 Vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.), Kéln 2005, S.22.ff
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Im neu entstandenen Ostlichen Boschungsbereich ist eine Bepflanzung mit Linden vorgesehen.
Diese stellen gleichzeitig die Ersatzpflanzung der im Zuge der Stralenverlegung entfernten
Hochstimme dar. Der unbefestigte Parkplatz direkt am Bahniibergang in der Mitte der
JahnstraBBe wird im Zuge der Verlegung der Strale erweitert und mit Betonsteinpflaster
versehen. Von den 14 entstandenen, befestigten Stellpldtzen sind zwei als barrierefreier
Doppelparkstand mit 6,0 m Gesamtbreite und einer Lange von 5,0 m vorgesehen. Die restlichen
Parkplétze weisen eine Breite von 2,5 Metern auf. Durch eine Bepflanzung mit 6 Linden wird
die befestigte Flache gestalterisch aufgewertet und in die stiddtebauliche Situation eingebunden.
Zudem schafft die partielle Beschattung der Parkflichen an heilen Sommertagen ein

angenehmeres Klima.

Weiterhin wird am nordlichen Ende der Jahnstrale eine gesicherte, barrierefreie Querung
angeboten (s.Abb.64). Diese wird aufgrund der aktualisierten Anforderungen der DIN 18040
vorzugsweise als getrennte Querungsstelle mit differenzierten Bordhohen ausgefiihrt. Im
Gegensatz zur Kompromisslosung mit einer einheitlichen Bordsteinhdhe von 3 cm werden bei
der getrennten Bauweise zwei separate Querungsstellen angeboten. Eine mit Nullabsenkung
auf Fahrbahnniveau fiir Rollstuhlfahrer und eine Querung mit einer Bordsteinhdhe von 6 cm
fiir das bessere Ertasten flir blinde Menschen. Am unbeschrankten Bahniibergang ist eine
gesonderte Anordnung von Hilfselementen aufgrund der nur sehr vereinzelt querenden Ziige
iiberfliisssig. An der Einmiindung der Jahnstrale in den Bruderbruch ist aufgrund der
Fortfilhrung des beidseitigen Weges, eine umfassende barrierefreie Gestaltung und die
Verbreiterung des Bahniiberganges auf 11 m notig. Ein {iber die gesamte Wegebreite
verlaufender Aufmerksamkeitsstreifen weist dabei auf eine gesicherte Querung hin. Ein
anschlieendes Richtungsfeld zeigt die Gehrichtung an. In Abstimmung mit dem Bahnbetreiber
kann zusitzlich ein Leitstreifen entlang des Uberganges angeordnet werden.*® Im Zuge der
Aufweitung des Bahniiberganges wird die Vegetation auf der Innenseite der Kurve, fiir eine
bessere Uberschaubarkeit des Bereiches, groBflichig entfernt. Die Abbildung auf der folgenden

Seite zeigt die iiberarbeitete nordliche Jahnstrafe.

4 Vgl. Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.), 2012, S. 50
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Abb. 64: Planung im Abschnitt 1, neue Wege, befestigter Parkplatz und geénderter Straenverlauf mit Baumreihe in der Mitte des Abschnitts,
gesicherte Querung im Norden, verbreiterter Gehweg gegeniiber der Landesschule fiir Kérperbehinderte
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8.3 Kiriigerkamp

Der in nordliche Richtung entlang des Bahndammes verlaufende Kriigerkamp wird aufgrund
seiner sehr geringen Verkehrsbelastung als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen. In diesem
diirfen FuBBgénger die Strafle in ihrer ganzen Breite benutzen und Spielen ist {iberall erlaubt.
Pkw miissen den Bereich mit Schrittgeschwindigkeit befahren. Dies ermdglicht ein sicheres
Benutzen des gesamten Abschnittes fiir alle Verkehrsteilnehmer. Im Zuge der notwendigen
Erneuerung des Wegebelages wird die Wegebreite im gesamten Abschnitt durchgidngig auf 4,3
m erweitert. Dies ermdglicht einen problemlosen und sicheren Begenungsverkehr von
FuBgéngern und Pkw’s aufgrund der geringen Geschwindigkeit im verkehrsberuhigten Bereich.

Dafiir miissen westlich des Weges an einigen Stellen Flichen erworben werden.

Am Ende des in nordliche Richtung verlaufenden ersten Abschnittes, gegeniiber des
ehemaligen Kanuverleihs, fiihrt ein unbeschrankter Bahniibergang in den Abschnitt des
geplanten alternativen Radwegeverlaufes im Osten (5.4bb.65). Fiir ein Mindestmal3 an
Sicherheit sorgt ein Schutzgelinder, dhnlich dem am Ubergang vom Reitbahnweg zum
Kléterpottsweg. Hinsichtlich der Beschilderung des Radfernweges ist eine Hinweistafel kurz
vor der Einfahrt in den Kriigerkamp und vor dem Bahniibergang angebracht. Der weitere
Verlauf des Kriigerkamps entlang der Garagen nach Westen wird ebenfalls einheitlich auf 4,3

m erweitert.

Im gesamten Kriigerkamp wird aufgrund der Nutzungsanspriiche ein, im Vergleich zur
Herstellung einer Asphaltdecke, kostengiinstigerer Belag in Form einer Wassergebundenen
Wegedecke  vorgesehen.  Dieser  Belag  ermoglicht zudem  eine  bessere
Niederschlagsversickerung. Im Zuge des alternativen Radfernwegeverlaufes vermittelt der
Belag auch einen naturndheren Eindruck und ist fiir FuBginger aufgrund der weicheren

Oberfliche gelenkschonender.

Am Ende des westlichen Teilabschnittes wird trotz der aktuell nicht mehr vorhandenen
Verleihstation fiir Kanus ein neuer Anleger an der ehemaligen Stelle errichtet, da das
Landesentwicklungsprogramm fiir Mecklenburg-Vorpommern die nachhaltige Nutzung der
Gewisser als Bestandteil des natiirlichen Haushaltes, zum Wohl und Nutzen der Allgemeinheit,
vorsieht. Damit wird der Forderung, die bestehende Infrastruktur fiir den Wassersporttourismus

qualitativ zu verbessern, Rechnung getragen.
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Abb. 65: Planung im Abschnitt 2, durchgehende wassergebundene Wegedecke, Ubergang in den Bereich des alternativen Radweges,
Kanuanleger an alter Stelle
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8.4 Alternativer Radwegeverlauf

Der vom Kriigerkamp 6stlich abzweigende alternative Radweg fiihrt nordlich entlang der
Gartenanlagen zum Ende des westlichen Teils des Kldterpottsweges, welcher im weiteren
Verlauf die Fortsetzung des Radfernweges Tollensetal in ndrdlicher Richtung darstellt. Der
Belag besteht, wie im Kriigerkamp, aus einer wassergebundenen Wegedecke und weist eine
Breite von 2,5 m auf. Diese Bauweise setzt sich auch ab der Einmiindung in den Kl&terpottsweg
fort. Somit ist ab dem Beginn des Kriigerkampes ein einheitlicher Weg vorhanden, der auch

den Forderungen des Radwegekonzeptes entspricht.

Zudem ist der alternative Verlauf aufgrund der geringeren Verkehrsbelastung, durch
Umfahrung des Bruderbruches und Kuhdammes, attraktiver und sicherer. Dazu trigt auch die
gesicherte Querung am nodrdlichen Ende der JahnstraBe bei. Weiterhin wird die im
Landesentwicklungsprogramm geforderte Erreichbarkeit der Vorbehaltsgebiete fiir Tourismus
weiter verbessert. Auch die Forderung, Radwanderrouten moglichst abseits dicht befahrener
StraBBen zu fiihren und innerortliche Radrouten mit touristisch attraktiven Orten zu verkniipfen,
wird durch das Angebot des alternativen Wegeverlaufes erfiillt. Die der Erholung der
Bevolkerung dienende Natur und Landschaft wird aufgrund des nur sehr geringen
Flachenbedarfs und der ungebundenen, wasserdurchlidssigen Bauweise des Weges in ihrer
Funktionsfdhigkeit nicht beeintrachtigt. Weiterhin ist nun das angrenzende FFH-Schutzgebiet
entlang des alternativen Weges fiir die Allgemeinheit zugédnglich und kann fiir naturkundliche

Information genutzt werden.

Aus diesem Grund ist circa in der Mitte der Wegstrecke, am Eingang zu den Gartenanlagen,
eine Tafel mit Informationen iiber das Schutzgebiet und die verschiedenen Ziele entlang des
Radfernweges auf einer befestigten Fliche unter einer alten Eiche vorgesehen (s.4bb.66). An
dieser Stelle befinden sich zudem zwei Bénke und Fahrradstinder. Interessierte konnen somit
entlang des gesamten Weges die im Gebiet vorkommenden seltenen Vogel beobachten oder
einfach die landschaftlich reizvolle Umgebung genieBen. Weiterhin stellt der neue Weg fiir

viele Nutzer des westlichen Teiles der Gartenanlagen eine Abkiirzung dar.
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Abb. 66: Planung Abschnitt 3, alternativer Radwegverlauf nordlich der Gartenanlagen, Ruheplatz fiir naturkundliche Beobachtungen
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8.5 Bruderbruch

Der nach dem beschrankten Bahniibergang am Ende der Jahnstrafle beginnende Bruderbruch
ist ein wichtiger Teilabschnitt der Hauptverbindung zwischen den verschiedenen Wohnvierteln
im westlichen Teil Neubrandenburgs. Aufgrund der geringen Straenbreite wird auch hier, wie
in der Janhstrale, die Breite der Strale durchgéngig auf 5,5 m erweitert. Abweichend vom
bisher gewihlten StraBenquerschnitt von 11,5 m mit beidseitigen Gehwegen, ist im
Bruderbruch zusitzlich 1,25 m je Seite fiir einen Pflanzstreifen vorgesehen. Auf diesem sind
entlang der Strale, im Abstand von 8 m, Linden als Abgrenzung zur Strafle in Form einer

parallel verlaufenden Allee gepflanzt.

Da sich im gesamten Abschnitt, im Gegensatz zur Jahnstralle, keine Wohnbebauung befindet
und die Gartenanlagen siidlichen der Strale auch nicht genutzt werden, ist hier ausreichend
Platz vorhanden. Jedoch sind von den ndrdlich der Stra8e angrenzenden Gartengrundstiicken
zusitzlich circa 4,0 m zu erwerben, um die Stralenraumbreite von 14 m zu realisieren. Auch
einige kleinere bauliche Strukturen miissen im Zuge der Neuplanung abgerissen werden. Auf
der gegeniiberliegenden Seite der Einmiindung zu den siidlich der Strale gelegenen

Gartenanlagen, ist eine ungesicherte Querungsstelle angeordnet.

Das im Bruderbruch verwendete Material fiir Straen und Wege entspricht dem in der
Jahnstrafle. Der Stralenverlauf bis zur Kreuzung mit dem Kuhdamm bleibt unveréndert. Der
danach beginnende zweite Teil des Bruderbruches wird jedoch im Zuge der Verkehrssicherheit
begradigt. Dafiir ist in einigen Bereichen das Fillen von Bédumen und die Beseitigung von
Strauchern notwendig. Eine ausreichende Kompensation erfolgt aufgrund der neu gepflanzten,

durchgehenden Lindenallee entlang der Straf3e.

Um eine durchgehend sichere und barriefreie Nutzung entlang des Bruderbruches zu
ermoglichen, ist zudem die Anordnung einer gesicherten Querungsstelle (s.4bb.67) mit

differenzierten Bordhohen nahe des Kreuzungsbereiches mit dem Kuhdamm erforderlich.

Die Ausschilderung des Radfernweges und des Reitbahnsees erfolgt an der vorhandenen Stelle
im Kreuzungsbereich. Fiir die Weiterfithrung des Strae in Richtung Reitbahnviertel, ist die
Aufweitung des am Ende des Bruderbruches befindlichen beschrankten Bahniiberganges und
die Anpassung des Kreuzungsbereiches ndétig. Auch hier werden flir die barrierefreie
Nutzbarkeit ein Aufmerksamkeitsstreifen und ein Richtungsfeld angeordnet. Aufgrund der
Nutzungsanspriiche und Gegebenheiten, dhnlich der Jahnstra3e, wird auch im Bruderbruch der

Radverkehr auf der Stral3e gefiihrt.
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Durch die Begradigung des Stralenverlaufes im zweiten Abschnitt ist das Abbiegen von
Radfahrern in den Kuhdamm, aufgrund der besseren Einsehbarkeit, unproblematischer. Es
besteht zudem die Moglichkeit, die gesicherte Querung zu nutzen. Beziiglich der Beleuchtung
werden entlang der Wege auf beiden Seiten Mastleuchten in einem Abstand von 30 m

angeordnet.

J— j{—— — ii ": ?z

e - — T I

Abb. 67: Planung im Abschnitt 4, neue Gehwege, stralenbegleitende Alle, gesicherte Querungsstelle, begradigter Straenverlauf
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8.6 Kuhdamm

Vom Bruderbruch abzweigend beginnt der Kuhdamm, der als Zubringer zu den nérdlich des
Bruderbruches befindlichen Gartenanlagen dient. Auch der ausgewiesene Radfernweg
,Tollensetal fiihrt entlang des Kuhdammes. Eine Anderung des StraBenverlaufes ist in diesem

Abschnitt nicht notig.

Jedoch ist auch hier, wie im Bruderbruch, eine einheitliche Stra3enbreite von 5,5 m vorgesehen.
Aufgrund des ausreichenden Platzangebotes betrdgt die gesamte Stralenraumbreite im
Kuhdamm ebenfalls 14 m. Die Anordnung einer Lindenallee, analog zum Bruderbruch,
komplettiert in Teilen des Bereiches (5.4bb.68) die vorhandene Bepflanzung. Im
Kreuzungsbereich mit dem Bruderbruch ist aus Griinden der Ubersichtlichkeit keine
Bepflanzung vorgesehen. Aufgrund der Garagen ist der einheitliche Abstand von 8 m an den
betreffenden Stellen anzupassen, um das Einfahren in diese nicht zu behindern. Kurz nach der
Einfahrt in den Kuhdamm ist eine weitere gesicherte Querungsstelle vorgesehen. Die
Ubergiinge an den Einfahrten zu den Parkplitzen der einzelnen Gartenanlage sind auf der

gesamten Gehwegbreite abgesenkt. Dadurch ist an diesen Stellen ein Stralenwechsel auch fiir

Rollstuhlfahrer problemlos moglich.

Im weiteren Verlauf kann auf weitere gesicherte Querungen verzichtet werden, da die
wesentliche Verkehrsgefahrdung im Kreuzungsbereich mit dem Bruderbruch entsteht. Auf eine
durchgéngige Beleuchtung wird aufgrund der hauptsdchlichen Nutzung am Tage verzichtet.
Einzig im Bereich der Kreuzung mit dem Bruderbruch befinden sich zwei Mastleuchten am
FuBgéngeriiberweg. Am nordlichen Ende des Kuhdammes ist im Zuge der
Stralenraumerweiterung die Inanspruchnahme von Teilen der Gartenanlagen auf circa 100 m
notwendig. Aufgrund der Lange der Strale sind in der Mitte auf beiden Seiten zwei Sitzbinke
vorgesehen. Durch die Neuordnung entsteht ein einheitlicher und klar strukturierter

Stralenverlauf, in dem sich die Nutzer sicher bewegen und verweilen konnen.
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Gehwege, gesicherte Querung, strafienbegleitende Allee

Abb. 68: Planung im Abschnitt 5, neue
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8.7 Kloterpottsweg

Der vom Kuhdamm nach Osten und Westen abzweigende Kloterpottsweg ist im Hinblick auf
die sehr geringe Verkehrsbelastung als ausreichend dimensioniert anzusehen. Jedoch ist an
einigen Stellen des nach Osten abzweigenden Wegebelages, aufgrund von Schlagléchern und
Entmischung der Deckschicht, Sanierungsbedarf vorhanden. Die temporire Losung, nur die
betroffenen Stellen im Zuge der Instandhaltung zu sanieren, ist auf Dauer nicht effektiv, da hier

fiir die Nutzer der Gartenanlagen, das Befahren mit dem Pkw erlaubt bleiben soll.

Aus diesem Grund ist ein kompletter Neuaufbau der Trag- und Deckschichten im nach Osten
abzweigenden Bereich vorgesehen (5.4bb.69). Eine Pflanzung von Hochstimmen ist im
gesamten Bereich nicht vorgesehen, da zu groflen Teilen ein- oder zweiseitige Baumreihen
vorhanden sind und an den unterbrochenen Stellen schiitzenswerte Geholzstrukturen und
Strducher wachsen. Zudem entstechen an einigen Stellen im westlichen Teil des
Kloterpottsweges, durch unterbrochene Baumreihen, Sichtachsen in das angrenzende
Naturschutzgebiet. Fiir den im westlichen Teil, nach dem Aspahltbelag beginnenden
wassergebundenen Wegebelag, ist aufgrund der Beschrinkung fiir landwirtschaftliche

Nutzfahrzeuge, eine teilweise Sanierung der geringen Schédden ausreichend.

Die vorhandene Beschilderung des Radfernweges und des Reitbahnsees an der Kreuzung mit
dem Kuhdumm ist ausreichend und wird nicht veridndert. Die Beschilderung am Bahniibergang
zum Reitbahnsee wird jedoch vergroBert und durch die gleichen Schilder wie an der Kreuzung
mit dem Kuhdamm ergénzt. Am Abzweig in Richtung Wanderweg ,,Griine Runde* wird
ebenfalls ein groBeres Schild angebracht. Zusdtzlich wird an dem vorhandenen Pavillon eine

weitere Hinweistafel beziiglich der Radfernwege und des Wanderweges angebracht.

Seite |71



Abb. 69: Planung im Abschnitt 6, sanierter Wegebelag, Verbindung zum alternativen Radwegeverlauf
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9. Fazit

Das Ziel dieser Arbeit war die Erarbeitung einer Neuplanung der Jahnstrafle in Neubrandenburg
im Hinblick auf die Verkehrssicherheit, die Barrierefreiheit und die Eignung beziiglich des
Radwegekonzept Mecklenburg-Vorpommerns. Zu diesem Zweck wurden auch die

angrenzenden Straflen und Wege in die Betrachtung einbezogen.

Dabei ergab sich, dass die Jahnstralle, in Verbindung mit dem Bruderbruch, einen wichtigen
Teil der Verbindung zwischen dem Jahnviertel, dem Vogelviertel und dem Reitbahnviertel,
darstellt. In der Bestandsaufnahme kristallisierten sich die vorhandenen Probleme, wie fehlende
Gehwege, zu schmale Straflen, ein sanierungsbediirftiger Belag und die nicht gegebene
Barrierefreiheit heraus. Die ermittelten Probleme sind in den beiden Stadtteil verbindenden
StraBen fast identisch. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit bestand aufgrund der grof3tenteils
fehlenden Wege ein hohes Gefdahrdungspotential fiir die Verkehrsteilnehmer. Dies verdeutlicht
besonders der Umstand, dass aufgrund der fehlenden oder unzumutbaren Wege, Rollstuhlfahrer

auf der Stral3e fahren miussen.

Allerdings sind die Wege ein wesentlicher Bestandteil der barrierefreien Gestaltung des
offentlichen Raumes. Deshalb erfolgte in einem ersten Schritt die Ermittlung des erforderlichen
Stralenquerschnittes mit Hilfe der RAST 06 und einer Verkehrszidhlung, die im Rahmen der
Bestandsaufnahme durchgefiihrt wurde. Der ermittelte StraBenquerschnitt fiir Sammelstral3en,
zu denen auch die Jahnstrae und der Bruderbruch zdhlen, betrdgt 11,5 m. Dieser setzt sich
zusammen aus beidseitigen Gehwegen von 3,0 m und der Stralenbreite von 5,5 m. Durch das
unzureichende Raumangebot aufgrund der Bebauung in der JahnstraBe werden die Wege auf
das MindestmaR von 2,5 m fiir den barrierefreien Begegnungsverkehr reduziert. Weiterhin ist
aufgrund der Verlegung der Strafle, auf einem Teilabschnitt, um 4,0 m nach Osten, ein
wesentlich geringerer Boschungswinkel an den Grundstiickszufahrten kurz nach dem
unbeschrankten Bahndamm moglich. Dadurch wird das Einfahren fiir die Anwohner in die

JahnstraBBe erleichtert.

Im Bruderbruch wird die Wegebreite von 2,5 m beibehalten. Der Stralenquerschnitt wird
jedoch auf beiden Seiten zusitzlich mit einem Griinstreifen von 1,25m Breite erweitert. Auf
diesem sind in einem Abstand von 8,0 m beidseitig Linden als Allee gepflanzt. Diese grenzt
den Straflenraum noch stirker vom Gehweg ab und steigert dadurch das Sicherheitsgefiihl der

Nutzer. Zudem wird dadurch der gesamte Bereich gestalterisch aufgewertet.
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Im Bruderbruch erfolgte ebenfalls eine Anpassung der Stralenfithrung, um den

uniibersichtlichen und risikobehafteten Kurvenbereich zu optimieren.

Die Anordnung von gesicherten, barrierefreien Querungen, am nordlichen Ende der Jahnstraf3e
und im Kreuzungsbereich des Bruderbruches mit dem Kuhdamm, ermdglicht das problem- und

gefahrlose Wechseln der Stralenseite fiir alle Menschen.

Der zusitzlich betrachtete Kriigerkamp, der Kuhdamm und der Kldterpottsweg, spielten
aufgrund des sehr geringen Verkehrsaufkommens eine eher untergeordnete Rolle. Eine
vollumfangliche Barrierefreiheit ist fiir diese Strallen nicht vorgesehen. Jedoch ist auch in
diesen Straflen eine Anpassung hinsichtlich der Stralen- und Wegebreiten erfolgt. Da der
Tourismus in Mecklenburg-Vorpommern eine wesentliche Rolle spielt und sich besonders der
Radtourismus immer groferer Beliebtheit erfreut, wurden sidmtliche Stralen und Wege
hinsichtlich der Ziele des Radwegekonzeptes iiberarbeitet und angepasst. Hierfiir wurde die
fehlende Beschilderung, des durch einen Teil der Stralen verlaufenden Radfernweges
»lollensetal”, ergénzt. Die geforderte Befahrbarkeit mit 20 km/h und 20 kg Gepéck auf
mindestens 2 m breiten Wegen mit 28 mm breiten Reifen ist durch die Sanierung und
Verbreiterung der Stralen ebenfalls gegeben. Weiterhin ist durch das Angebot eines
alternativen Radwegeverlaufes, im Norden des als Tourismusentwicklungsraum
ausgewiesenen Bearbeitungsgebietes, abseits der dicht befahrenen Stralen, ein touristisch

attraktiver und naturnaher Radweg entstanden.

Abschlieend kann festgestellt werden, dass die Frage, wie eine Strale hinsichtlich der
Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit gestaltet sein muss, in dieser Arbeit beantwortet wird.
Die aufgezeigte Losung der in der Analyse festgestellten Probleme stellt allerdings nicht die
einzig Moglichkeit dar, die beiden wichtigen Verbindungsstraen hinsichtlich der genannten

Anforderungen zu optimieren.

Aufgrund des demographischen Wandels wird auch in Zukunft immer 6fter die Notwendigkeit
bestehen, sich als Planer umfassend mit dem Thema Barrierefreiheit zu beschéftigen, um so

sukzessive den offentlichen Freiraum fiir alle Menschen gleichermallen nutzbar zu gestalten.
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S.13)

Noppenplatte Mit MABEI.........ccviiiiiiiiicieeiec ettt ettt be e e e s teesbeesseebeesbeesseenseenseees 30

(Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein
Westfalen (Hrsg.), a.a.O., S. 14)

Schematische Darstellung des Leit- und BegleitStreifens ........cccvevvveierieriieieeieieeeeseee e 31
(http://www.pebueso.de/_images/897-leitstreifen.jpg)(Stand 08.2015)
Musterskizze mit Aufmerksamkeitsfeld und Leit- und Begleitstreifen...........ccooveeevieniiniicienieneens 32

(Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein

Westfalen (Hrsg.), a.a.O., S. 19)
Musterskizze einer gesicherten kombinierten bzw. getrennten Querungsstelle mit............cccecveeeeneee. 33
(Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein

Westfalen (Hrsg.), a.a.O., S. 21)
Erfassungsarten Nach TLS.........coiiiiiiee ettt 35
(http://www.bast.de/DE/FB-V/Fachthemen/v2-verkehrszaehlung/pdf

dateien/erfassungsarten.pdf? _blob=publicationFile

Blick vom Kreisverkehr in die JARNSaBe. ...........ocvieiiieiieieiieiieie et 36
(eigenes Foto 2015)

Einseitiger Gehweg am Ende der JahnstraBe ...........occeoveiiiiiiinininiiincececcccese e 36
(eigenes Foto 2015)

Trampelpfad unterhalb der StraBenbOSChung...........ccooouiiiiiiiiiii e 36
(eigenes Foto 2015)

Direkter Ubergang von StraBe UNd WEZ ...........oviviiviveeieeeeeeeeeeeeeeeeeeese e eese s esesesene s 36
(eigenes Foto 2015)

Unbeschrankter BahnUbergang ...........c.cooevviiiiiiiiiiiiiiiieieeeeie ettt se e sse s enne e 37
(eigenes Foto 2015)

Unangenehme Situation fiir Radfahrer..........ccoooviiiiiiiiicc e 37
(eigenes Foto 2015)
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Rollstuhlfahrerin auf der StraBe ...........ooieiiiiiei e e 37
(eigenes Foto 2015)

DUICh PKW VEISPEITIET WEE ... oiviitieiiieiiieiieciteett ettt ettt ettt ettt et eveesbeessessaesseesseessesnsesseesseeseenseans 38
(eigenes Foto 2015)

Rillen und Unebenheiten im StraBenbelag...........ccoociiiieiirieniieiieieeieie et 38
(eigenes Foto 2015)

Gefahrenpotential am Ende des WeEZES......oooviiiiriiiiiiiiicieciieie ettt ens 38
(eigenes Foto 2015)

Kreisverkehr im JARNVITTEL ..........ooiiiiiiiee ettt et 39
(eigenes Foto 2015)

Falsch verlegtes SPerrfeld ..........oo ittt 39
(eigenes Foto 2015)

Pendeln mit dem Langstock, um den Ubergang von Weg zu StraBe zu erkennen.................cccocoeeuee... 39
(http://www.unbehindertmobil.de/2langstock?2.jpg) (Stand 08.2015)

Getrennte Querungsstelle fiir Getrennte Querungsstelle fiir Rollstuhlfahrer und blinde Menschen ...... 39

(http://www.meudt-betonsteinwerk.de/tl_files/meudt-media/Referenzen/Referenzobjekte-
Bordsteine/Ref12/Barrierefrei-Limburg _03.jpg)(Stand 08.2015)

Fehlende BarrierefTeINEIt. .....oouiiuiieiiiiiieiiieeter ettt 40
(eigenes Foto 2015)

Fiir Rollstuhlfahrer unzumutbarer WEE .......cc.ooiiiiiiiiiiiieii et 40
(eigenes Foto 2015)

Gefahrenpotential durch fehlende Wege und einen schlecht einsehbaren Kurvenbereich..................... 40
(eigenes Foto 2015)

Analyseplan der nordlichen JARNSIABE ..........c.eocviiiiiiiiieii ettt 41
(eigene digitale Zeichnung 2015)

Blick nach Norden in den Krli@erkamp..........c.oocveriieiiieiieiiiieieeeee et 42
(eigenes Foto 2015)

Verbesserungswiirdiger Zustand des WEZES ........oiuieriieiiiiiiieiiee ettt 42
(eigenes Foto 2015)

Ehemaliger privater Kanuverleih ............ooooiiiiiiiii e 42
(eigenes Foto 2015)

Schotterweg entlang alter GAraeN..........cceiiiieiiieieieee ettt ettt see et se e eneeneas 43
(eigenes Foto 2015)

Wendestelle am Ende des Krligerkampes .........c.oocvieiieiiiienieiieiecieceese et 43
(eigenes Foto 2015)

Ehemalige Einsetzstelle in die TOIIENSE .......ccvivieriieriieiieiieeiieie ettt e e sseese e e 43
(eigenes Foto 2015)

Felder entlang der Gartenanlagen..........cc.coieereeiiiiiiiineee sttt 44
(eigenes Foto 2015)

Entwésserungsgraben westlich der GAITEN..........ooiiiiiiiiiiiieeicee et 44
(eigenes Foto 2015)

Blick vom Kléterpottsweg auf den Ubergang ins Plangebiet..............cccocovevrurvereruevreeeeceeceeeecenans 44
(eigenes Foto 2015)

Einziger Weg im Bruderbruch ..ot 45
(eigenes Foto 2015)

Fehlender GERWEE .......couviiiiiiiei ettt ettt ettt e st e st e s seesbesnaesneesneenseenseenneens 45
(eigenes Foto 2015)

Einfahrt zu den stidlich des Bruderbruches gelegenen Gartenanlagen............ccocceeveevienienierienieneeneeans 45
(eigenes Foto 2015)

Kreuzungsbereich mit Blick auf den Bruderbruch ............ccoooiiiiiiiiiiiii e 46
(eigenes Foto 2015)

Uniibersichtlicher KUrvenberEiCh. ..........oououiiiiiiiii e 46
(eigenes Foto 2015)

Wenig Platz flr VIEl VETKENT ........c.oioiiiiiiiiiiccee ettt se e e ees 46
(eigenes Foto 2015)

Die zu schmale Strafle und fehlende befestigte Wege fiithren oft zu geféhrlichen Situationen .............. 46
(eigenes Foto 2015)

Analyseplan fiir den Bruderbruch ............oooiiiiiii e 47
(eigene digitale Zeichnung 2015)

Blick in den KUhAamm ..........ccooiiiiiie ettt eneens 48
(eigenes Foto 2015)
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Eine Straf3e fiir alle Nutzungsanspriiche, ein separater Gehweg fehlt.............ccoocoiiiiiiiiniiiiis 48
(eigenes Foto 2015)

Auf dem Griinstreifen parkende FANTZEUEZE ..........ceovvieiiiiiiiiiieiecec e 48
(eigenes Foto 2015)

Hinweisschilder vor dem Einbiegen in den KIGterpottSWEE .......covevvieriieiieieriieiieieeieieeie e 49
(eigenes Foto 2015)

Hinweisschilder in der Einmiindung zum Kuhdamm............ccoccerieiiiiiiiiienieiccceeeeeeee e 49
(eigenes Foto 2015)

Kloterpottsweg in BIickrichtung WEeSten ..........cociiiiiiiiiieii e 50
(eigenes Foto 2015)

Beginn des wassergebundenen WEZES ..........oiieiiiiiiiiiieieie ettt 50
(eigenes Foto 2015)

Zu klein geratenes HINWeEISSCHILA. ........coiiiiiiiiiiieeeee e 50
(eigenes Foto 2015)

Blick vom Bahniibergang in den 6stlichen Teil des KIGterpottSWeges ......oevevvvervieieiienieeiiiieceeeeenee. 51
(eigenes Foto 2015)

Unzureichende Ausschilderung des Radfernweges am Ubergang in den Kldterpottsweg..................... 51
(eigenes Foto 2015)

Blick auf den unbeschrankten Bahniibergang zum Reitbahnweg ..........ccoccevieiiiiiiiiiieneeee 51
(eigenes Foto 2015)

Verkehrsautkommen kurz nach der Durchfahrt €ines Zuges ...........ccoveeriiiiiiienieniieeeeeeee e 54
(eigenes Foto 2015)

Beispiel fiir Verkehrsrdume im Begegnungsfall und beim Nebeneinanderfahren ............ccccccevveieenee. 57

(FORSCHUNGSGESELLSCHAFT F UR S TRABEN- UND VERKEHRSWESEN (Hrsg.):

Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien (RAST 06), Kéln 2006, S.27)
Empfohlene Querschnitte fiir die typische Entwurfssituation "Sammelstrae” ...........c.ccocevvenincncncne. 57
(FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRABEN- UND VERKEHRSWESEN (Hrsg.):

Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrafien (RAST 06), Kéln 2006, S.41)

Planung im ADSCHNILE 1.....ocooiiiiiiiieeiee ettt et re e e et e sseesseenseennesseeseenee e 62
(eigene digitale Zeichnung 2015)

Planung im ADSCRNIEE 2 .....ocuiiiiiiiiiee et sttt et e s et st e it s neete s eneeneens 64
(eigene digitale Zeichnung 2015)

Planung im ADSCINILE 3 .. ..ouiiiiiiiiee ettt sttt et sttt et e st e saeete et e e enneenee e 66
(eigene digitale Zeichnung 2015)

Planung im ADSCINIEE 4 .....c..iiiiiiiee et ettt ettt et sae et e bt enee b ennens 68
(eigene digitale Zeichnung 2015)

Planung im ADSCRNTEE S .....ooiiiiieiicieiiceee ettt ettt ettt be b e be e b e sba e s e eseenseeseenneens 70
(eigene digitale Zeichnung 2015)

Planung im ADSCINILE 6.......ooviiiiiieiieeiiee ettt ettt ettt e teebeeseeeteebeesseessesseesbeesseessenseens 72

(eigene digitale Zeichnung 2015)

10.2 Planverzeichnis

Zur Veranschaulichung der Bestandssituation und der Planung wurden zwei Pliane in AO

angefertigt. Diese veranschaulichen folgende Inhalte:

Plan 1:

Plan 2:

Ubersichtslageplan mit Darstellung der Bestandssituation M 1:2500,
Analyseplan mit Piktogrammen der wesentlichen Probleme in der Jahnstrafie

und dem Bruderbruch M 1:1000, Bilder zu den einzelnen Abschnitten

Entwurfsplan M 1:2500 mit Wegen und barrierefreien Elementen,
Strafsenschnitte M 1:125, Planung der Jahnstrafse und des Bruderbruches M
1:1000
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