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Warum dieses Heft?

Fir eine nachhaltige, energiesparende und klimafreundliche Gesell-
schaft sind andere Formen der Mobilitat als bisher unentbehrlich. Dies
bedeutet auch, auf klirzeren Strecken weniger mit dem Auto zu fahren
und sich mehr zu Fu® oder mit dem Fahrrad zu bewegen. Vor allem inner-
orts sowie zwischen benachbarten Stadten und Gemeinden kdénnen
strategisch angelegte FulR- und Radwegeverbindungen einen wichtigen
Beitrag hierzu leisten. Damit sie von den Menschen auch angenommen
und genutzt werden, sollten sie bevorzugt aufgesuchte Orte verbinden
und getrennt vom Autoverkehr in moglichst ,griiner” Umgebung verlau-
fen. Solche , Griinen Mobilitatsnetze” fordern die menschliche Gesundheit
und reduzieren Larm sowie Schadstoff- und Treibhausgasemissionen.
Sie konnen einerseits zur Verbesserung des ortlichen Griins beitragen,
andererseits aber, v. a. auBerorts, Natur und Landschaft beeintrachtigen.
Um diese Chancen zu nutzen und Risiken zu minimieren, sollten Natur-
schutzaspekte frihzeitig in den Energie- und Klimaschutzkonzepten, der
weiteren Planung und schlie3lich bei der Realisierung dieser Netze be-
riicksichtigt werden.



| Leitfaden

1 Grundlagen

Wege sind flur FulRgangerinnen und Radfahrerinnen vor allem dann
attraktiv, wenn sie abseits des motorisierten Verkehrs, larm- und gefah-
renfrei, zusammenhangend und tberwiegend ,im Griinen” verlaufen.
».Grine Mobilitdtsnetze” sind strategisch geplante Systeme solcher
Wege, die fur alltdglich zurtickzulegende Strecken in Stadten und Ge-
meinden genutzt werden konnen. Sie verbinden Wohngebiete mit stark
frequentierten Orten wie etwa Gemeinde- und Einkaufszentren, Schulen,
Kindergarten, Sportplatzen, Freizeit- und Erholungseinrichtungen oder
Gebieten mit hoher Arbeitsplatzdichte. Das Riickgrat solcher Netze bil-
den Griinrdume, die durch lineare, vom Autoverkehr moglichst deutlich
getrennte, Griinstrukturen ergénzt und miteinander verbunden werden.
Sie bieten einen Anreiz, fur alltdgliche Wege auf das Auto zu verzichten
(vgl. Greenspace Scotland 2008; WHO 2007). Umweltmedizinerlnnen se-
hen in Alltagsbewegung einen wichtigen Beitrag zur Gesundheitsforde-
rung in der Stadt (Rittel et al. 2014). Deshalb sollten kiirzere Wege mog-
lichst zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden.

Griine Mobilitatsnetze tragen nicht nur zu Gesundheit und hoherer
Lebensqualitat bei, sondern ebenso zu Energieeinsparung und vermin-
derter Freisetzung vonTreibhausgasen. lhre Nutzung reduziert L&rm und
Luftverschmutzung, vermeidet Kfz-Unfélle und fordert insgesamt gestin-
dere Umweltbedingungen (vgl. Rittel et al. 2014, die ein solches System
aus gesundheitlicher Sicht als ,Erholungs- und Bewegungsverbund”
bezeichnen). Darliber hinaus kénnen Griine Mobilitatsnetze dazu beitra-
gen, die biologische Vielfalt zu erhalten und zu entwickeln. Sofern es
konfliktfrei moglich ist, kénnen sie sich mit Flachen des Biotopverbun-
des lberlagern.

Das Potenzial, das im Ausbau Griiner Mobilitatsnetze liegt, ist grof3.
Im Jahr 2010 lag der Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
bei 55% des gesamten innerortlichen Verkehrs. Der Anteil der Fahr-
radnutzung hingegen lag bei nur 9%, in einigen Stadten bei 30 %. Die
durchschnittliche Wegeldange bei der Fahrradnutzung betrug 3,4 km,
beim MIV 16 km (Hutter 2013). Wiirden alle Personen jene Strecken mit
dem Fahrrad zurlicklegen, die sie selbst als damit gut bis sehr gut
erreichbar betrachten, kénnten die CO,-Emissonen des werktéglichen



Personenverkehrs um 6-11 % verringert werden (Ahrens et al. 2013: 103).
Auf kurzen innerértlichen Strecken kann zudem die Verbesserung von
FuBwegeverbindungen ,im Grinen” zur Reduzierung des MIV beitra-
gen. Diese erfordern keineswegs immer die Versiegelung oder starke
Befestigung von Wegen.

Jedoch ist umweltfreundliche Mobilitat auf langeren Strecken, die
nicht mehr zu FulR bewaltigt werden kdnnen, zwingend auf den Ausbau
des Radwegenetzes angewiesen. Zunehmende Beachtung finden in letz-
ter Zeit so genannte Radschnellwege, die das Pendeln mit dem Fahrrad
Uber langere Strecken ermdglichen. Sie kénnen zu einem wichtigen
Element Griiner Mobilitatsnetze werden, wenn sie verschiedene Ge-
meinden oder Ortsteile verbinden und innerstadtische Radwegesysteme
sinnvoll ergdnzen. Sie sollten weitgehend frei von begleitendem
Autoverkehr verlaufen, ca. 4 m breit, zweispurig befahrbar, befestigt,
beleuchtet und einheitlich gestaltet sein und liber eine einheitliche konti-
nuierliche Wegweisung verfiigen (FGSV 2014). Abb. 5.1 zeigt als Beispiel
die Nordbahntrasse in Wuppertal.

Abb. 5.1: Verschiedene Abschnitte der Nordbahntrasse Wuppertal vor, wahrend und nach dem Bau des Radschnellwegs
(Fotos: Achim Bartoschek)



Pedelecs (Elektrofahrrader mit Tretunterstiitzung ohne komplette Uber-
nahme der Tretleistung) kdnnen die Alltagsmobilitat fordern und dazu
beitragen, den Verkehr zunehmend auf Fahrrader zu verlagern, insbe-
sondere bei der Nutzung von Radschnellwegen. Auf kiirzeren Strecken
bietet das Fahrrad gegeniiber dem PKW und dem OPNV zeitliche Vortei-
le. Dieses Potenzial erhoht sich mit der ,,Pedelectrisierung” Mit Pedelecs
sind die Nutzerlnnen in der Regel bei einer Entfernung von bis zu 10 km
Entfernung schneller am Ziel als mit dem PKW. Die Akkuladung von
Pedelecs reicht bei Tretunterstiitzung fir eine Distanz zwischen 40 und
150 Kilometern. lhre starkere Nutzung kann also auch ohne die Entwick-
lung einer dichten Ladeinfrastruktur erfolgen (Monheim et al. 2016).
Gleichzeitig wird durch geringeren Kraftaufwand das Radfahren fiir einen
breiteren Personenkreis moglich oder attraktiver.

2 Mogliche Auswirkungen Griner Mobilitats-
netze auf Naturschutzbelange

Griine Mobilitatsnetze sind sowohl mit Vor- als auch mit mdéglichen

Nachteilen fir Menschen, Natur und Landschaft verbunden. Es gilt die

Vorteile zu optimieren, die Nachteile moglichst zu vermeiden oder zu-

mindest zu verringern. Vorteile Griiner Mobilitatsnetze gegenliber dem

StralBenverkehr sind:

— Verringerung der Emission von Luftschadstoffen

— Vermeidung von Verkehrslarm

— haufig keine gesonderte Entwéasserung erforderlich (Versickerung am
Wegrand)

— geringeres Risiko von Schadstoffeintragen in das Grundwasser

— je nach Lage und Ausfilihrung geringe Landschaftszerschneidung, ins-
besondere wenn sie inTeilabschnitten auf bereits vorhandenen Wegen
verlaufen

— in der Regel geringere Barrierewirkung flir Tiere als bei Stral3en.

Tab. 5.1 zeigt die ungefahre GroRenordnung diverser Umweltwirkungen
unterschiedlicher Verkehrstrager.

Durch die Forderung der korperlichen Bewegung tragen Griine
Mobilitatsnetze zur Gesundheitsvorsorge bei und reduzieren damit Ge-
sundheitskosten. Eine Untersuchung zeigt, dass Radfahrer tendenziell
zwar mehr Schadstoffe einatmen als Autofahrer, dass dies aber durch



Bahn Bahn StraBBen-, Stadt- und

PKW Reisebus Linienbus Fernverkehr Nahverkehr U-Bahn Fahrrad
Platzverbrauch 100 10 10 6 6 k. A. 8
Auslastung 100 % 60 % 21% 53% 27% 19% 100 %
Treibhausgase in
CO,-Aquivalenten
(CO,, CH,, N,O) 100 23 54 27 45 46 0
Kohlenmonoxid 100 7 8 3 7 7 0
Kohlenwasserstoffe HC
(ohne Methan) 100 14 21 0 7 0 0
Stickoxide NOx 100 51 91 14 51 17 0
Feinstaub 100 75 50 0 50 0 0
Induziertes Umfallrisiko 100 & 9 3 3 k. A. 2

Tab.5.1: Vergleich 6kologischer Parameter bzw. Umweltwirkungen verschiedener Verkehrsmittel im Verhaltnis zu PKW
(Index = 100 bei einer Auslastung von 1,5 Personen je PKW) bei gleicher Zahl von Personenkilometern
(Bezugsjahr 2016; TREMOD 5.72; Strom-Mix Deutschland) (verandert nach Meschik 2008: 10; UBA 2018 online)

die Vorteile der erhohten korperlichen Bewegung mehr als ausgeglichen
wird und sich in der Summe Gesundheit und Lebenserwartung erhéhen
(Pfaffenbichler et al. 2011). Beispielweise kdnnen Adipositas, Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen, Riickenprobleme und psychischer Stress vermieden
oder gemindert und Ausdauer sowie Lebensqualitat erhéht werden
(Frobose 2005). Viele dieser Wirkungen lassen sich auch durch haufige-
res ZufulRgehen erreichen.

Trotz ihrer Vorteile und positiven Wirkungen bleiben Ful3- und Fahr-
radwege Eingriffe in Natur und Landschaft, vor allem wenn sie befestigt
sind, neu gebaut werden mussen und in der freien Landschaft verlaufen.
Mégliche negative Folgen sind (Georgii & Reck 2008, Rebhan 2010):

— Beseitigung von Vegetation und Lebensraumen

— Zerschneidung von Lebensraumen bzw. Teilhabitaten einzelner Arten

— Beeintrachtigung stérungsempfindlicher Arten durch menschliche
Aktivitaten auf dem Weg und deren akustischer und visueller Wirkung

— Bodenversiegelung

— erhohter Oberflachenabfluss des Niederschlags

- lokalklimatische Veranderungen durch veranderte Oberflachen

- Veréanderung und Beeintrachtigung des Landschaftsbilds

— verstarkte Larmbelastung in bislang ruhigen Raumen

— Larm- und Schadstoffbelastung der Umgebung wahrend der Bauphase.

Fir neu zu errichtende asphaltierte Rad- und FuBwege sind in der Regel
naturschutzrechtliche Priifungen durchzufiihren (Eingriffsregelung, spe-



zielle artenschutzrechtliche Priifung, FFH-Vertraglichkeitsprifung), in de-
ren Rahmen die jeweiligen Auswirkungen sowie MaRnahmen zu ihrer
Vermeidung, Verminderung und gegebenenfalls Kompensation im De-
tail identifiziert werden kdonnen (siehe Kap. 5).

Davon unabhangig sollten Energie- und Klimaschutzkonzepte, die
den Ausbau von Rad- und FuBwegen vorsehen, bereits frihzeitig und
umfassend darauf achten oder hinweisen, dass der Trassenverlauf wo
immer moglich so gewahlt wird, dass Beeintrachtigungen von vornher-
ein gering gehalten werden (siehe Kap. 3). Neben dem Nutzen fiir Natur
und Landschaft kann dies auch zu héherer Akzeptanz der Planung, zur
Vermeidung aufwandiger Prifungen und KompensationsmalRnahmen
und damit zur Beschleunigung von Planungsverfahren und Bau beitra-
gen. Ob und auf welche Weise griine Wegeverbindungen Natur und
Landschaft beeintrachtigen, ist immer im Einzelfall zu beurteilen. Beson-
dere Aufmerksamkeit ist in bislang ruhigen und wenig zerschnittenen
Landschaften geboten sowie dort, wo sich Schutzgebiete oder wertvolle
Artenvorkommen finden.

3 Naturvertragliche Planung, Gestaltung und
Nutzung Griner Mobilitatsnetze

Um die beschriebenen negativen Effekte zu vermeiden und die genann-

ten Synergien zwischen Naturschutz und Klimaschutz, in diesem Falle

also der Schaffung Griiner Mobilitatsnetze, zu erreichen, werden die im

Folgenden genannten Schritte empfohlen. Diese reichen von der Ermitt-

lung des Bedarfs Uber die Planung bis hin zur konkreten baulichen Aus-

fiihrung. Sie beziehen sich auf die folgenden Punkte:

— die Einbindung von Planung und Bau Griiner Mobilitatsnetze in eine
verkehrspolitische Gesamtstrategie

— die Ermittlung von Quell- und Zielorten des Ful3- und Radwegeverkehrs

— die Sicherstellung der Attraktivitat der Wege

— die Wahl naturschonender und landschaftsgerechter Trassen

— die naturvertragliche bauliche Ausfiihrung.



Fahrrad-Station
Leasing, Verleih
Wartung, Verkauf

1. Griine Mobilitatsnetze in eine verkehrspolitische Gesamtstrategie
einbinden

Die Verlagerung des Verkehrs vom PKW auf das Fahrrad kann nur gelin-
gen, wenn das Radverkehrsnetz als System (Abb. 5.2) gedacht und gefor-
dert wird (Krause & Hildebrandt 2005) und wenn es keine Liicken aufweist
(ADFC 2010a). Bereits kleine Liicken kdnnen die Attraktivitat des Fahrrad-
fahrens schmalern und damit dessen positive Wirkungen mindern.

h :
Tankstelle
mit Radservice, &
1 Waschanlage [i§

Abb. 5.2: Radverkehr als System im stadtischen Bereich (Zeichnung: Darja StiBbier, verandert nach BMVBW 2002)
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Um Konflikte zu vermeiden und Synergien zu nutzen, sollten sich Pla-
nung und Bau eines Griinen Mobilitatsnetzes deshalb in eine verkehrs-
politische Gesamtstrategie einfligen. Anbindung an andere Verkehrs-
trager und Information kilinftiger Nutzerinnen sind dabei wichtige
Bausteine. Dies umfasst insbesondere:



— die Information der Bevolkerung durch gezielte, positiv formulierte Bot-
schaften, die fiir die Vorteile des FulR3- und Radverkehrs sensibilisren
und hierdurch zur Verbesserung seines Images und seiner Akzeptanz
beitragen

— dieVernetzung des Ful3- und Radverkehrs mit anderen Elementen eines
~Umweltverbundes” (also anderen umweltvertraglichen Verkehrsmit-
teln), etwa durch eine ausreichende Zahl an Fahrradabstellmoglich-
keiten an Bushaltestellen und Bahnhofen (siehe Punkt , Attraktivitat”)

— wo moglich auch die Umwidmung von Flachen des motorisierten Ver-
kehrs zugunsten des Ful3- und Radwegeverkehrs (z. B. durch Verringe-
rung der StraBenbreite zur Schaffung von Fahrradwegen)

Auch Bike-Sharing-Angebote kénnen eine Rolle spielen, insbesondere

— am Stadtrand, um Gewerbegebiete, Einzelhandelsstandorte und Wohn-
orte in der Peripherie an das OPNV-Netz anzubinden,

— bei hohem touristischem Aufkommen.

Die Berlicksichtigung von Bike-Sharing-Angeboten (insbesondere priva-

ter Anbieter) empfiehlt sich auch, um ggf. daraus resultierende Proble-

me wie wildes Abstellen und Vandalismus zu vermeiden.

2. Quell- und Zielorte des Ful3- und Radwegeverkehrs sowie geeignete
Wege ermitteln

.Grine” Ful3- und Radwege werden umso eher genutzt, je besser sie
genau jene Orte verbinden, zwischen denen Menschen haufig unter-
wegs sind. Die Ermittlung hierfir geeigneter Wege kann in drei Schritten
erfolgen (Blof3 2016).

— Schritt 1: Identifikation der Quell- und Zielorte

Es werden die Orte ermittelt, zwischen denen taglich eine grof3e Zahl
an Menschen unterwegs ist. Dies kann mit Hilfe von Verkehrszahlun-
gen, aufgrund personlicher Ortskenntnisse, aber auch durch die Befra-
gung und Beteiligung von Burgerlnnen erreicht werden. In der Regel
handelt es sich bei den Orten um Wohngebiete, Gebiete mit hoher Ar-
beitsplatzdichte (Gewerbe- und Industriegebiete), um belebte Innen-
stadte und Stadtzentren, um Einkaufszentren, Schulen und Kindergar-
ten sowie um Gebiete, die fur Freizeit und Erholung genutzt werden.

1
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— Schritt 2: Eignungsprifung moglicher Wegeverbindungen

Bei diesem Schritt werden mdogliche alternative Wegeverbindungen

zwischen den identifizierten Orten ermittelt und anhand von Kriterien

auf ihre Eignung Uberprift. Mogliche Kriterien sind:

— die Lange der Wegstrecke

— eine vom StralBenverkehr getrennte Flihrung zur Minderung von
Unfallrisiko sowie Larm- und Schadstoffbelastung

— die asthetische Attraktivitat, v. a. durch bereits vorhandenes Grin

— der Anteil der Wegstrecke, der bereits durch Griinflachen fiihrt bzw.
von ,Grin’ begleitet wird

— die Konfliktfreiheit mit Naturschutzbelangen (z.B. durch Meidung
von Schutzgebieten, wertvollen Lebensraume oder von Gebieten
mit Vorkommen stérungsempfindlicher Arten)

— die Potenziale fiir eine gleichzeitige naturschutzfachliche Aufwertung
der Flachen, etwa als Lebensraum fiurTiere und Pflanzen, zur Entsie-
gelung von Béden oder zur Verbesserung des Mikroklimas

— die Zuganglichkeit zu bzw. Verfligbarkeit von Flachen

— die zu erwartenden Kosten fiir den Ausbau der Wegeverbindung.

— Schritt 3: Bestimmung der bestmdglichen Wege

Nach Prifung der Alternativen werden schlieBBlich jene Wegevarianten
ausgewahlt, welche die Kriterien in der Summe am besten erflillen.
,Die” optimale Losung wird es nicht geben, da keine Variante alle Kri-
terien gleichermal3en erfillen kann. Hier gilt es, Vor- und Nachteile der
verschiedenen Alternativen abzuwagen. So konnte z.B. eine etwas
langere Wegstrecke in Kauf genommen werden, um das Kreuzen einer
Hauptverkehrsstral3e zu vermeiden. Zudem sollte die praferierte Weg-
variante vor Ort begangen werden, da sich dabei kleinrdumige Proble-
me zeigen kdnnen, die in Schritt 2 noch nicht erkennbar waren. Auch in
Schritt 3 kann es sehr sinnvoll sein, Blirgerlnnen an der Planung zu
beteiligen, um deren Ortskenntnisse zu nutzen und Akzeptanz flir noti-
ge Kompromisse zu finden.

Das hier skizzierte Vorgehen wurde in dhnlicher Weise im Rahmen einer
Masterarbeit an der TU Berlin (BloR 2016) am Beispiel der Stadt Oranien-
burg entwickelt und erprobt. Die Arbeit kommt zu dem Ergebnis, dass
die Entwicklung eines Griinen Mobilitatsnetzes moglich ist, dass die Ort-
lichen Gegebenheiten jedoch auch Grenzen setzen. Abbildung 5.3 zeigt
das ermittelte Mobilitdtsnetz mit Angabe des Grades der Motorisierung
unterschiedlicher Wegeabschnitte.



I Motorised
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Abb. 5.3: Griines Mobilitatsnetz mit Abschnitten der Wegeverbindungen, die derzeit
motorisiert und nicht motorisiert sind oder an denen straBenbegleitende Wege
vorhanden sind. Beispiel Oranienburg (Blof3 2016: 48)

3. Attraktivitat der Wege gewahrleisten

FuR- und Radwegeverbindungen werden von der Bevélkerung nur an-
genommen, wenn sie attraktiv sind. Hierzu kénnen folgende Faktoren
wesentlich beitragen:
— Der Weg sollte soweit moglich raumlich getrennt vom PKW-Verkehr
verlaufen, im Optimalfall sollte dieser nicht oder nur wenig zu sehen
und zu horen sein.
— Der Weg sollte durch asthetisch ansprechend gestaltete Griinraume
und Griinverbindungen verlaufen.
— Die regelméaRige Pflege und Instandhaltung der Wege sollte gewahr-
leistet sein.
— Indirekte Wege sollten vermieden werden, um Strecken kurz zu halten
(Abb. 5.4).
— Wichtig ist es, ein Geflihl der Sicherheit zu vermitteln durch
— Vermeidung von Mischverkehr mit PKW, insbesondere bei hohem
Verkehrsaufkommen

— rdumliche Trennung von Ful3- und Radverkehr

— Erhohung der Einsehbarkeit und Verbesserung der Lichtverhéltnisse,
Vermeidung von dunklen Angstorten. ) Indirekte Fiihrung von

— An zentralen Stellen, z.B. an Verkniipfungspunkten mit dem OPNV Fahrradwegen (Zeichnung:
oder stark genutzten 6ffentlichen Einrichtungen, sollten (iberdachte 2312 Subier, veréndert nach

. . Schrammel & Zuckerstatter
Fahrradstellplatze und Fahrradstationen aufgestellt werden. 1993; KFV)

Abb. 5.4: Zu vermeiden:
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4. Naturvertragliche und landschaftsgerechte Trassen wéahlen

Um Konflikte zwischen den Mobilitatsnetzen und Zielen des Naturschut-

zes zu vermeiden, sollten folgende Punkte beachtet werden:

— Naturschutzfachlich bedeutsame und gegentiber der Anlage neuer
Wege empfindliche Flachen sollten nicht in Anspruch genommen wer-
den (vgl. Ubersicht inTab. 5.2).

— Zerschneidung und Barrierewirkung durch Wege sollten vermieden
werden.

— Bei starker Trennwirkung fur sensible Lebensrdaume und Arten kdnnen
streckenweise erhobene Holzrails, Stege oder kleine Briicken einge-
baut werden.

— Bestehende Trassen und Wege, etwa landwirtschaftliche Wege oder
stillgelegte Eisenbahntrassen (v. a. fiir Radschnellwege relevant), kén-
nen bei Eignung und Verfligbarkeit fiir die Anlage von Rad(schnell)we-
gen genutzt werden. Allerdings sollte auch hier darauf geachtet wer-
den, negative Auswirkungen auf Natur und Landschaft mdglichst
gering zu halten und hinreichend auszugleichen. Dies ist bspw. beim
Vorkommen von Zauneidechsen auf stillgelegten Bahntrassen (NL-
WKN 2011, Szeder et al. 2013) oder anderer storungsempfindlicher
Arten erforderlich.

5. Auf naturvertragliche bauliche Ausfithrung achten

Wahrend der Bauphase kdnnen Beeintrachtigungen von Natur und Land-

schaft vermieden werden durch

— Vor-Kopf-Bauweise, also dadurch, dass Baustelleneinrichtung, Bau-
stellenverkehr und die Durchfiihrung der BaumalRnahme selbst auf
der kiinftigen Trasse stattfinden

— BaumschutzmaBnahmen.

Es ist wichtig, einen naturvertraglichen Wegebelag zu verwenden. Dazu

sollte bevorzugt

— kein vollversiegelnder, sondern ein offenporiger und wasserdurchlas-
siger Spezialbelag gewahlt werden, um die Versickerung von Nieder-
schlagswasser zu ermoglichen und die Pflicht zur ortsnahen Versicke-
rung zu erfillen (sieheTeil Il, Kap. 1)

— ein heller Belag mit hohem Reflektionsvermdgen gewahlt werden, um
eine Aufheizung des Weges und seiner Umgebung zu vermeiden.



Kriterien
Lage des Radweges stral3enbegleitend
NeuerschlieBung in offenem Gelande
in Schutzgebieten
Umgebung des Radweges von intensiver land- oder forstwirtschaftlicher Nutzung gepragt
von naturnahen Biotopen gepragt
Storwirkung des Radweges keine Storwirkung
Vorkommen trittempfindlicher Arten

Vorkommen stérungsempfindlicher Arten (Léarm, Sicht)

Konfliktpotenzial
tendenziell konfliktfrei
Konflikte moglich

erhebliche Konflikte mdglich
tendenziell konfliktfrei
Konflikte moglich
tendenziell konfliktfrei
Konflikte moglich

erhebliche Konflikte mdglich

Tab.5.2: Beurteilung eines Radwegs aus Sicht des Naturschutzes (verandert nach Rebhan 2010)

Neu zu pflanzende Gehdlze sollten

gebietseigen und an den Standort angepasst sein, insbesondere in der
N&he naturnaher Flachen; in der ,freien Landschaft” ist die Verwen-
dung gebietseigener Geholze nach BNatSchG verpflichtend

im innerstadtischen Bereich an das Stadtklima angepasst sein, dabei
sollten kiinftige Verdnderungen aufgrund des Klimawandels bertck-
sichtigt werden (eine ausfiihrliche Liste geeigneter Stadtbaumarten
findet sich bei Roloff et al. 2008; siehe auch http://www.die-gruene-
stadt.de/klimaartenmatrix-stadtbaeume.pdfx)

so gewahlt werden, dass sie den Ful3- und Fahrradverkehr nicht beein-
trachtigen, z. B. durch Frichte (z. B. Rosskastanie, Platane).

6. Biologische Vielfalt entlang der Wege férdern

Insbesondere bei einer Neuanlage von Ful3- und Radwegen bzw. der Be-
gleitvegetation kdnnen Synergien mit der Foérderung der biologischen
Vielfalt erreicht werden, etwa durch

die Nutzung der wegebegleitenden Vegetationsstreifen als Korridore
im regionalen Biotopverbund, etwa durch die Anlage von Blihstreifen
mit Saatmischungen aus regionaler Herkunft

die Schaffung groRBerer Trittsteinbiotope fliir den Biotopverbund im
Umfeld der Wege; dies bietet sich vor allem an, wenn Kompensations-
malnahmen erforderlich sind

die Wahl geeigneter Baum- und Straucharten (s.o.).

Welche neu geschaffenen Biotope und Anpflanzungen den héchstmaogli-
chen Nutzen erwarten lassen, ist immer vom Einzelfall, d. h. den jeweils
vorkommenden Arten, und den Zielarten des Biotopverbunds abhéngig.
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Daher sollten entsprechende Aussagen von Biotopverbundkonzepten
und der Landschaftsplanung berticksichtigt und in jedem Fall die zustan-
dige Naturschutzbehorde einbezogen werden. Keinesfalls sollten Ful3-
und Radwege zur Falle furTiere werden, z.B. fiir solche, die sich wie die
Schlingnatter auf befestigten Wegen aufwadrmen und dadurch leicht
tberfahren werden. Diese Gefahr kann minimiert werden, indem zwi-
schen Weg und Reptilienlebensraum ein vegetationsfreier Schotterstrei-
fen ausgebildet wird und an Gefahrenstellen Hinweisschilder aufgestellt
werden (Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen 2016).

4 Aus der Praxis
Bau eines Radschnellwegs Osnabriick— Belm

Im Rahmen des , Masterplans 100 % Klimaschutz” der Stadt Osnabriick
wurde 2014 eine ,Machbarkeitsstudie Radschnellwege in und um Osna-
briick” erstellt, um zu untersuchen wie Osnabriick mit dem Umland ver-
bunden werden kann. Als vielversprechendste Trasse mit grolRem Verla-
gerungspotenzial von PKW-Fahrten auf das Fahrrad wurde fiir einen
Radschnellweg (RSW) eine Strecke zwischen Osnabrick und Belm mit
einer Gesamtlange von 6,9 km ermittelt. Die raumliche Analyse der Ver-
kehrsbeziehungen zwischen Osnabriick und der Umlandgemeinde Belm
ergab, dass ca.17.400 Wege pro Tag zwischen beiden Orten zurlickgelegt
werden, u. a. von 3.100 Pendlerlnnen.

Um Konflikte mit dem Naturschutz zu vermeiden bzw. zu verringern,

wurden in der Vor- und Ausflihrungsplanung zum Bau des Radschnell-

wegs als MalBnahmen vorgesehen

— Eingriffe in die Natur so gering wie moglich zu halten

— Pufferflachen zwischen RSW und gesetzlich geschiitzten Biotopen zu
belassen

— BaumschutzmalBnahmen an einer Allee vorzunehmen

— LED-Leuchten fiir die StraBenraumbeleuchtung einzusetzen und
gleichzeitig Bewegungsmelder zu verwenden, um Energie einzuspa-
ren und Lockwirkungen auf Insekten und andere Tiere zu reduzieren
(siehe Heft 4).



Eine besondere Herausforderung stellte der Schutz des alten Baumbe-
stands einer Allee in der SchlachthofstraBe (Abb. 5.5) dar. Um Beschadi-
gungen im Wurzelraum und eine weitere Verdichtung des Bodens zu
vermeiden, wurden verschiedene Varianten zum Aufbau des Weges ge-
pruft. Die Arbeiten im Wurzelraum wurden per Hand ausgefihrt. Fir die
Ausgleichs- und Tragschicht wurde ein spezielles Lavagestein gewahlt,
das den Wurzelraum nur gering belastet und ihn gut belliftet. Zudem
wurde die Dicke derTragschicht reduziert.

Abb. 5.5: Radschnellweg Osnabriick-Belm, Teilabschnitt , Allee in der SchlachthofstraRe”
(Foto: Simon Dierken, Stadt Osnabriick 2018)

Das Beispiel zeigt, dass und wie im stark verdichteten innerstadtischen
Bereich Nutzungsanspriiche mit Naturschutzbelangen (insbesondere
beim Biotop- und Baumschutz) vereinbar sind. Es zeigt auch, dass hier-
durch in der Summe eine Umweltentlastung (Reduzierung von Energie-
verbrauch, CO,Freisetzung, Larm und Luftschadstoffen) erreicht wird.
Der neue Radschnellweg motiviert Anwohnerlnnen und Berufspendler-
Innen auf das Fahrrad umzusteigen.
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Solche MalRnahmen zur Bertlicksichtigung des Naturschutzes erfordern
teilweise finanzielle Mehraufwendungen. So mussten bei diesem Praxis-
beispiel fiir den Baumschutz ca. 10 % Mehrkosten veranschlagt werden.
Um eine Forderung bewilligt zu bekommen, mussten Synergien zwi-
schen verschiedenen Umweltbelangen erzielt und negative Umweltaus-
wirkungen vermieden werden. Sowohl die Erstellung der Machbarkeits-
studie als auch der bisher erfolgte Bau des Radschnellwegs wurden
durch den Bund im Rahmen der Kommunalrichtlinie finanziell geférdert.

Ausbau von Mainuferradweg und -promenade in Offenbach

Das Bauvorhaben ,Mainuferpromenade” des Amts flir Stadtplanung,
Verkehrs- und Baumanagement der Stadt Offenbach ist Bestandteil der
Umsetzung des Radverkehrskonzepts der Stadt Offenbach, das wieder-
um ein Teil des Verkehrsmanagementplans ist. Ziel des Konzepts ist es,
Liicken im Radverkehrsnetz zu schlie3en sowie bestehende Radverkehrs-
anlagen zu qualifizieren und auszubauen.

In die MaBnahmen sind auch der zentrumsnahe Mainuferpark-
platz sowie der daran entlangfiihrende Ful3- und Radweg einbezogen.
Auf einer Lange von ca. 450 Metern wird der bislang gemeinsam, ohne
Trennstreifen gefiihrte, uferparallele Rad- und FuBweg kiinftig auf zwei
Trassen getrennt voneinander geflihrt. Die bisherige Trasse ist kiinftig
den FuBgangerinnen vorbehalten, der Radweg wird parallel dazu ge-
flhrt, durch eine bestehende Baumreihe vom FuBweg getrennt und auf
3 Meter verbreitert. Hierflir werden bereits asphaltierte Flachen des be-
nachbarten Parkplatzes genutzt. Der Trennstreifen zwischen Fuf3- und
neuem Radweg mit der bestehenden Baumreihe wird entsiegelt und mit
Schotterrasen sowie Ziergrasern bepflanzt. Auf der anderen Seite des
Radwegs entsteht eine neue Baumreihe. Weitere benachbarte Flachen
werden teilweise ebenfalls entsiegelt und als Grinflachen gestaltet.
Der Streifen zwischen FuBweg und Mainufer — bisher tGiberwiegend eine
verarmte Trittgesellschaft bzw. Rasen — wird mit krduterreicher Saat-
mischung regionaler Herkunft (Regiosaatgut) angesat, so dass dort eine
gewasserbegleitende Hochstaudenflur entstehen wird. In diesem Ufer-
randstreifen werden bislang versiegelte Teilflachen ebenfalls entsiegelt
und der Griinflache zugeordnet.

Durch die MalBnahme wurden insgesamt 2.120 m2 Flache entsie-
gelt, davon 1.520 m2 Asphalt und 600 m2 Pflasterbelag. 22 hochstammi-
ge Laubbdume - 20 Silberweiden und zwei Eschen — wurden neu ge-



Abb.5.6: UmbaumaRnahme am Mainufer in der Anfangsphase Abb.5.7: UmbaumaRBnahme am Mainufer in der Endphase
(Foto: Ute Habelt, Stadt Offenbach am Main) (Foto: Sabine Swoboda, Stadt Offenbach am Main)

pflanzt und 300 m2 Ziergraser-Unterpflanzung in den Baumscheiben
angelegt. Zudem wurden 1.400 m? Gebrauchsrasen und 1.600 m2 Hoch-
staudenflur (mit zertifiziertem gebietsheimischem Saatgut) angesat. Auf
diese Weise war fiir die Anlage des neuen Radwegs keine Neuversiege-
lung erforderlich.

Da sich der Mainuferradweg im Landschaftsschutzgebiet Hessi-
sche Mainauen sowie im festgesetzten Uberschwemmungsgebiet und
Hochwasserabflussgebiet des Mains befindet, war fiir die Pflanzung
neuer Bdume eine wasserrechtliche Zulassung durch die Obere Wasser-
behorde erforderlich, da diese ein Abflusshindernis sein kénnen. Um
bereits vorhandene Baume nicht zu schadigen, mussten die Asphalt-
decke vorsichtig aufgebrochen und der Oberboden schonend bepflanz-
bar gemacht werden. Bei der Wahl der Baumarten wurde darauf ge-
achtet, gebietseigene und standortgerechte Baumarten zu verwenden,
die dem Uferstandort im Landschaftsschutzgebiet gerecht werden
und maoglichst insektenfreundlich sind (Bienennahrgehdlze). Aulerdem
miussen die Baume an die schwierigen Standortbedingungen in einem
stark versiegelten Umfeld angepasst sein. Als Auenbaumart wurde da-
her die Silberweide (Salix alba) in einer Zuchtform (Liempde) gewahlt.

Mit der MaRnahme hat sich zwar die Anzahl der Stellplatze auf
dem Mainuferparkplatz verringert, es wurden jedoch mehrere Verbesse-
rungen erreicht: Der umweltvertragliche Radverkehr wurde geférdert
und die asthetische und dkologische Qualitat der Flache erhoht. Der Auf-
enthalt dort ist nun angenehmer, die natirliche Versickerung héher und
im Sommer mindern die neuen Baume die Aufheizung.
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Die Kosten der MalRnahme beliefen sich auf 440.000 €, davon wurden
90 % uber das Kommunalinvestitionsprogramm des Bundes geférdert.

5 Auch zu beachten: rechtliche Anforderungen
(Beitrag J. Schumacher)

Aus naturschutzrechtlicher Sicht sind bei der Planung, Gestaltung und
Bewirtschaftung der Griinen Mobilitatsnetze insbesondere die Vorschrif-
ten zu Eingriffen, zum Gebietsschutz und zum Artenschutz zu beachten
(siehe Heft 10, Kap. 4, 5 und 6).

Neu- und Ausbau von Fahrradwegen stellen Eingriffe in Natur und
Landschaft dar, die der Eingriffsregelung der §§ 13 ff. BNatSchG unter-
liegen. Erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft sind
vorrangig zu vermeiden; nicht vermeidbare erhebliche Beeintrachti-
gungen sind zu kompensieren. Diese Vorgaben aus der naturschutz-
rechtlichen Eingriffsregelung werden im Rahmen des Genehmigungs-
verfahrens abgearbeitet. Beeintrachtigungen sind vermeidbar, wenn
zumutbare Alternativen bestehen, wie z.B. ein naturvertraglicher Stre-
ckenverlauf, der nicht durch naturschutzfachlich wertvolle Flachen fiihrt,
oder die Einpassung des Weges in das Landschaftsbild. Sollen Schutz-
gebiete nach § 23 ff. BNatSchG in das Radwegenetz einbezogen werden,
ist zu prifen, ob dies mit dem Schutzzweck des betroffenen Gebiets
vereinbar ist. Sofern Natura-2000-Gebiete durch den Ausbau des Rad-
wegenetzes betroffen sein kdnnen, ist eine FFH-Vertraglichkeitsprifung
durchzufiihren (siehe Heft 10, Kap. 5.4).

Bei der Inanspruchnahme von Flachen muss zudem darauf geach-
tet werden, dass die nach & 30 BNatSchG gesetzlich geschitzten Bio-
tope nicht betroffen sind. Die Liste dieser Biotope wird in der Regel
von den Bundeslandern in den Landesnaturschutzgesetzen erweitert.
Gesetzlich geschiitzte Biotope durfen nicht zerstért oder erheblich
beeintrachtigt werden. Ausnahmen von diesem Verbot sind nach
§ 30 Abs. 3 und 4 moglich.

Weitere naturschutzrelevante Flachen wie z.B. Kernflachen, Ver-
bindungsflachen und Verbindungselemente des Biotopverbunds konnen
durch planungsrechtliche Festlegungen, langfristige vertragliche Verein-
barungen oder andere geeignete MalBnahmen rechtlich gesichert sein.
Moglicherweise stehen sie dann nicht fiir den Ful3- und Radwegebau
zur Verfliigung. Die Anlage von Radwegen kann bei entsprechender



Ausgestaltung der Begleitvegetation jedoch auch dazu beitragen, line-
are Strukturen flir den Aufbau eines Biotopverbunds zu schaffen.

Der Ausbau des Radwegenetzes bertihrt auch artenschutzrecht-
liche Belange. Welche besonders und streng geschtitztenTier- und Pflan-
zenarten von Ausbaumalnahmen oder der Neuschaffung von Weg-
abschnitten betroffen sein kénnen, wird im Rahmen der speziellen ar-
tenschutzrechtlichen Priifung (siehe Heft 10, Kap 6.4.5) festgestellt. Da es
sich bei Radwegen in der Regel um Eingriffe in Natur und Landschaft
handelt, die nach § 17 Abs. 1 oder Abs. 3 BNatSchG zugelassen oder
von einer Behorde durchgefiihrt werden, oder um Vorhaben im Sinne
des § 18 Abs. 2 Satz 1 BNatSchG, ist flir die Berticksichtigung der arten-
schutzrechtlichen Belange § 44 Abs. 5 BNatSchG mal3geblich. Dies be-
deutet, dass flir europaische Vogelarten und firTierarten, die in Anhang
IV der FFH-Richtlinie aufgefiihrt sind, das Toétungs-, Verletzungs- und
Fangverbot zur Anwendung kommt. Ebenso kommt das Verbot, ihre
vom Eingriff oder vom Vorhaben betroffenen Fortpflanzungs- und Ruhe-
statten zu zerstoren, in modifizierter Form zum Tragen. Die Entnahme,
Beschadigung oder Zerstorung von Fortpflanzungs- und Ruhestatten im
Rahmen des Ausbaus des Radwegenetzes ist demnach dann nicht ver-
boten, wenn ihre , 0kologische Funktion im raumlichen Zusammenhang
weiterhin erfillt ist’; ggf. unter Einbeziehung sogenannter CEF-Mal3nah-
men, welche vor Beginn des Eingriffs oder Vorhabens durchgefiihrt und
wirksam sein mussen (siehe Heft 10, Kap. 6.4). Der Verbotstatbestand
des Totens oder Verletzens nach § 44 Abs. 1 Nr. 1 ist fir diese Arten bei
Eingriffen und Vorhaben nur dann erfillt, wenn das Risiko hierfir signi-
fikant erhoht ist. Damit werden zuféllige und unvermeidbare Opfer von
diesem artenschutzrechtlichen Verbot ausgenommen. Die Regelungen
gelten analog auch fiur europdisch geschiitzte Pflanzenarten des An-
hangs IV b der FFH-Richtlinie. Sofern trotz der Durchflihrung von Ver-
meidungs-, Minderungsmaflinahmen und CEF-MalRnahmen die arten-
schutzrechtlichen Verbotstatbestande zum Tragen kommen, ist die Ertei-
lung einer Ausnahme nach § 45 Abs. 7 BNatSchG durch die zustandige
Naturschutzbehorde erforderlich. Diese darf nur erteilt werden, wenn flir
den Radwegebau zwingende Griinde des liberwiegenden offentlichen
Interesses bestehen, keine zumutbaren Alternativen (z.B. eine andere
Streckenflihrung) bestehen und sich der Erhaltungszustand der Popula-
tionen der betroffenen Art(en) nicht verschlechtert.

Alle Gibrigen besonders geschiitzten Arten werden im Rahmen der
Eingriffsregelung , abgearbeitet” und daher bei der Durchfiihrung des
Eingriffs oder Vorhabens nicht von den Verbotstatbestanden umfasst.
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Auch in der Betriebsphase des Radwegs konnen die artenschutzrechtli-
chen Zugriffsverbote tangiert sein. Zur Einhaltung von 8§ 44 Abs.1 Nr. 1
BNatSchG kann es im Frihjahr z. B. erforderlich sein, an bestimmten Ab-
schnitten von Radwegen ,Krotenzaune” aufzustellen. Es kann ebenso er-
forderlich sein, die Wege zeitweilig zu sperren, wenn sie von Amphibien
auf ihrem Weg zu den Laichgewassern in einem Mal3e iberquert wer-
den, welches das Totungsrisiko signifikant erhéht. Briitet eine storungs-
empfindliche Vogelart entlang eines Radwegs und droht die Gefahr der
Brutaufgabe, so kann ebenfalls eine zeitweilige Reglementierung der
Radwegenutzung erforderlich sein, um keinen Verstol3 gegen das Arten-
schutzrecht zu begehen. Um solche unerwiinschten Einschrankungen zu
vermeiden, empfiehlt es sich, soweit sinnvoll und mdglich, eine weniger
problematische Trassenflihrung zu wahlen.

Checkliste

Griine Mobilitatsnetze in eine verkehrspolitische Gesamtstrategie
einbinden

Quell- und Zielorte des Ful3- und Radwegeverkehrs sowie geeignete
Wege ermitteln

Attraktivitat der Wege gewahrleisten

Naturvertragliche und landschaftsgerechte Trassen wahlen

Auf naturvertragliche bauliche Ausfiihrung achten

Biologische Vielfalt entlang der Wege fordern

Naturschutzrechtliche Anforderungen bei Planung und Bau beachten
(Eingriffsregelung, Artenschutz, Gebietsschutz)

AKX X



Il Weitere Informationen

1 Versickerungsfahige Wegebelage

Die Art des Wegebelags ist vor allem fir die Versickerung von Nieder-
schlagswasser und damit fiir die Qualitat und Quantitat des Grundwas-
sers bedeutsam. Sie wirkt sich aber auch auf Mikroklima, Gerduschent-
wicklung und die Kosten von Bau und Erhaltung der Wege aus.

Das Wasserhaushaltsgesetz (WHG) schreibt vor, dass ,Nieder
schlagswasser [...] ortsnah versickert, verrieselt oder direkt oder tber
eine Kanalisation ohne Vermischung mit Schmutzwasser in ein Gewas-
ser eingeleitet werden [soll], soweit dem weder wasserrechtliche noch
sonstige Offentlich-rechtliche Vorschriften noch wasserwirtschaftliche
Belange entgegenstehen!” (WHG § 55 Abs. 2). Die Versickerung von Re-
genwasser verhindert, dass der Grundwasserspiegel absinkt und redu-
ziert den Oberflachenabfluss sowie die Menge des abgeleiteten Wassers
in die Kanalisation. Auf Grund des Klimawandels wird eine zunehmende
Zahl und Intensitdt von Starkregenereignissen erwartet, aufgrund de-
rer Haufigkeit und Starke von Sturzfluten und Uberflutungen ebenfalls
zunehmen konnten. Daher wird es zusehends wichtiger, Niederschlags-
wasser ortsnah zu versickern. Dadurch steht — je nach Bodenbeschaffen-
heit — zudem der Vegetation in Trockenzeiten langer Wasser zur Verfi-
gung, was Trockenschaden verringert und durch Verdunstungskalte der
Aufheizung der Stadte entgegenwirkt.

Die Wege des Griinen Mobilitatsnetzes sollten daher wasserdurch-
lassig sein. Einige Hersteller bieten hierzu nicht versiegelnde, hohlraum-
reiche und offenporige Spezialbeldage an, die aus Splitt- oder Schotter-
kérnungen bestehen und mit nicht bituminésen Bindemitteln (z.B.
Epoxidharz) verklebt bzw. bindemittelarm sind (ADFC 2010a). Diese Be-
lage werden flir Geh-, Rad- und Wanderwege oder Stellflachen angebo-
ten, fur Schwerverkehr sind sie nur bedingt geeignet. Nach Angaben der
Hersteller gehen von den Materialien keine Umweltbeeintrachtigungen
aus. |hr Abflussbeiwert liegt je nach Sattigung des Materials und der
umgebenden Flachen ca. zwischen 0,05 und 0,6; d.h. zwischen 5 und
60% des Niederschlags werden oberflachlich abgefiihrt, der Rest versi-
ckert (Herstellerangaben).

Belastetes Niederschlagswasser von Verkehrsflachen darf prinzipiell nicht
unbehandelt versickert werden. Allerdings ist die Schadstoffbelastung
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auf Rad- und Gehwegen aulRerhalb des Spritz- und Spriihfahnenbereichs
von StralBen (Abstand >3 m) gering (DWA 2007), sodass alle handelsiib-
lichen wasserdurchlassigen Beldge verwendet werden kdnnen. Sollte
das anfallende Wasser doch starker belastet sein, sollten wasserdurch-
lassige Spezialbelage mit Grundwasserschutz verwendet werden.

Gerade in Parkanlagen werden, auch aus gestalterischen Griinden,
haufig wassergebundene Decken eingesetzt. Diese sind dauerhaft aller-
dings nicht wasserdurchlassiger als bitumindse Beldge (Gussasphalt)
(ADFC 2010a), sondern verlieren nach ca. 4 Jahren ihre Dranfahigkeit
(Eppel 2014).



Literatur

ADFC Bundesverband; SRL (2010a): Radwegebau in Wald und Flur. Bremen.

ADFC Fachausschuss Radverkehr & SRL (2010b): Offentliche Leihfahrrader.
Bremen.

Ahrens, G.; Becker, U.; Bohmer,T.; Richter, F; Wittwer, R. (2013): Potenziale des
Radverkehrs fiir den Klimaschutz. Texte 19/2013. Dessau-RoRlau: UBA.

Bartoschek, A. (2015): Trassenstatistik 2015. Rad- und Wanderwege auf still-
gelegten Bahnstrecken in der Bundesrepublik Deutschland.

Bartoschek, A. (2018): Bahntrassenradeln. Abgerufen am 31.03.2018 von
http://www.bahntrassenradeln.de/bahntrassenradeln.html

BfN (2018): Biotopverbund. Abgerufen am 28. 02 2018 von
https://www.bfn.de/themen/biotop-und-landschaftsschutz/biotopverbund.
html

BloB, L. (2016): A greenway for sustainable mobility. The potential of developing
a greenway network for cyclists and pedestrians in Oranienburg using the
Least-Cost Path. Master thesis.TU Berlin.
http://www.landschaft.tu-berlin.de/menue/studium_und_lehre/
abschlussarbeiten/

BMVBS (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung) (2012):
Nationaler Radverkehrsplan 2020. Den Radverkehr gemeinsam weiter-
entwickeln. Berlin.

BMVBW (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen) (2002):
FahrRad! Nationaler Radverkehrsplan 2002-2012. MaRnahmen zur
Férderung des Radverkehrs in Deutschland. Berlin.

BMVI (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur) (2018):
Radschnellwege. Abgerufen am 04.04.2018 von
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/radschnellwege.html

DIfU (Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH) (2016): Fahrradportal.
Radschnellverbindungen. Abgerufen am 04.04.2018 von
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunkt
themen/radschnellverbindungen

DIN (1986): Entwasserungsanlagen fiir Gebaude und Grundstlicke —Teil 100:
Bestimmungen in Verbindung mit DIN EN 752 und DIN EN 12056.
Anhang A. Berlin: Beuth Verlag.

DWA (Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e.V.)
(2007): DWA-Regelwerk. Merkblatt DWA-M 153. Handlungsempfehlungen
zum Umgang mit Regenwasser.

ECOSAVE (2014): ECOSAVE®protect Flachenversickerung mit Grundwasser-
schutz. Grundlagen & Bauweise. Flachenversickerungssysteme mit
allgemeiner bauaufsichtlicher Zulassung (DIBt). DIBt.

Eltis (2018): The urban mobility observatory. Abgerufen am 28.02.2018
von http://www.eltis.org/de

Eppel, J. (2014): Neue Materialien flr wassergebundene Wegedecken. Beispiele
und Erfahrungen. Deutscher Gartenbau GALABAU, 1, 28-31.

EGWA (European Greenways Association) (2013): GreenWays4Tour. Guide to best
practices and recommendations for accessible Greenways. EGWA/FFE.

25


http://www.bahntrassenradeln.de/bahntrassenradeln.html
https://www.bfn.de/themen/biotop-und-landschaftsschutz/biotopverbund.html
https://www.bfn.de/themen/biotop-und-landschaftsschutz/biotopverbund.html
http://www.landschaft.tu-berlin.de/menue/studium_und_lehre/abschlussarbeiten/
http://www.landschaft.tu-berlin.de/menue/studium_und_lehre/abschlussarbeiten/
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/radschnellwege.html
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunktthemen/radschnellverbindungen
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunktthemen/radschnellverbindungen
http://www.eltis.org/de

26

FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen) (2014): Arbeits-
papier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen. Kdln:
FGSV Verlag.

Frobdse, I. (2005): Cycling & Health. Kompendium gesundes Radfahren. Koln.

Georgii, B.; Reck, H. (2008): Barrieren Gberwinden. Praxisleitfaden fiir eine
wildtiergerechte Raumplanung. Miinster: DJV. Abgerufen am 29.05.2018

von
https://www.jagdverband.de/node/3262

Greenspace Scotland (2008): Health Impact Assessment of greenspace. A Guide.
Stirling (UK). Abgerufen am 03.04.2018 von
http://www.greenspacescotland.org.uk/SharedFiles/ Download.aspx?
pageid=133&mid=129&fileid=4

Holste, W.; Wenning, T.; Balks-Lehmann, C. (2016): Griine Hauptwege zur Nah-
erholung. Erholungswegekonzept fiir Fu3ganger und Radfahrer in der
Stadt Osnabrick. Osnabriick: Stadt Osnabruick.

Hutter, A. (2013): Verkehr auf einen Blick. Wiesbaden: Statistisches Bundesamt.

Kolb, B. (2004): Nachhaltiges Bauen in der Praxis. Blok Verlag.

Krause, J.; Hildebrandt, E. (2005): Modellvorhaben ,FuBgéanger- und fahrrad-
freundliche Stadt” Chancen des FulR3- und Radverkehrs als Beitrag zur
Umweltentlastung. Texte 28/2005. Dessau: UBA.

Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen (2016): Planfeststellung fiir den
Neubau der B 64/83 Brakel/Hembsen bis Hoxter, Teilabschnitt 1b. Land-
schaftspflegerischer Begleitplan. Faunistische Untersuchungen und
CEF-MaBnahmen fiir die Schlingnatter- und Zauneidechsenvorkommen im
Bereich der Neubautrasse. Abgerufen am 07.06.2018 von
https://www.bezreg-detmold.nrw.de/200_Aufgaben/010_Planung_und_
Verkehr/Planfeststellung___Plangenehmigung/Info_zu_Planfeststellungs
verfahren/Verfahrensuebersicht/B_64_Hembsen-H__xter_und_B_83_
Wehrden-B_64n/Anhang/12_7_Gutachren_Schlingnatter_u__Zauneid.pdf

Lennertz, T.; Kdbe U.; Muller-Freckmann, J. (2010): Bahn RadwegelLand
Nordrhein-Westfalen. Best Practice und Handlungsprogramm
AlleenRadwege auf stillgelegten Bahnstrecken in NRW. Essen: BEG.

Meschik, M. (2008): Planungshandbuch Radverkehr. Wien, New York: Springer.

Monheim, H.; Muschwitz, C.; Reimann, J.;Thesen, V.; Grade, A.; Kritzinger, S.;
Rikus, S.; Leckel, S., Gutberlet, T. (2016): Grundlagenuntersuchung
zur Situation des Radverkehrs in Deutschland. Kurzdarstellung der
Forschungsergebnisse. Trier/Berlin.

NLWKN (Hrsg.) (2011): Vollzugshinweise zum Schutz von Amphibien- und
Reptilienarten in Niedersachsen. Abgerufen am 29.05.2018 von
http://www.nlwkn.niedersachsen.de/naturschutz/staatliche_vogel
schutzwarte/vollzugshinweise_arten_und_lebensraumtypen/vollzugs
hinweise-fuer-arten-und-lebensraumtypen-46103.html

Peschel, U.; Reichart, U.; Bartolomaeus, W.; Ripke, O.; Stockert, U.; Zoller, M.
(2014): Larmmindernde Fahrbahnbelage. Ein Uberblick tiber den Stand der
Technik. Aktualisierte Uberarbeitung. Dessau-RoRBlau: UBA.

Pfaffenbichler, P; Unterpertinger, F; Lechner, H.; Simader, G.; Bannert, M. (2011):
BikeRisk. Risiken des Radfahrens im Alltag. Wien: Osterreichische Energie-
agentur.


https://www.jagdverband.de/node/3262
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=2ahUKEwi5u6jf_drlAhXLblAKHboTDdIQFjAAegQIBBAC&url=http%3A%2F%2Fcloud.snappages.com%2F803c0945dd99f78b94cef59b278fec5244df7b24%2FHIA%2520of%2520greenspace%2520a%2520guide%2520-%2520GS%2520HS%2
http://www.bahntrassenradeln.de/bahntrassenradeln.html
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=2ahUKEwi8o4vb_trlAhWDfFAKHZ8BD8oQFjAAegQIBBAC&url=https%3A%2F%2Fwww.bezreg-detmold.nrw.de%2F200_Aufgaben%2F010_Planung_und_Verkehr%2FPlanfeststellung___Plangenehmigung%2FInfo_zu_Planfeststellungsverfahren%2FVerfahrensuebersicht%2FB_64_Hembsen-Hoexter_und_B_83_Wehrden-B_64n%2FAnhang%2F12_7_Gutachren_Schlingnatter_u__Zauneid.pdf&usg=AOvVaw1jMGRucq0V01PVS9zcCi8i
https://www.bezreg-detmold.nrw.de/200_Aufgaben/010_Planung_und_Verkehr/Planfeststellung___Plangenehmigung/Info_zu_Planfeststellungsverfahren/Verfahrensuebersicht/B_64_Hembsen-H__xter_und_B_83_Wehrden-B_64n/Anhang/12_7_Gutachren_Schlingnatter_u__Zauneid.pdf
https://www.bezreg-detmold.nrw.de/200_Aufgaben/010_Planung_und_Verkehr/Planfeststellung___Plangenehmigung/Info_zu_Planfeststellungsverfahren/Verfahrensuebersicht/B_64_Hembsen-H__xter_und_B_83_Wehrden-B_64n/Anhang/12_7_Gutachren_Schlingnatter_u__Zauneid.pdf
https://www.bezreg-detmold.nrw.de/200_Aufgaben/010_Planung_und_Verkehr/Planfeststellung___Plangenehmigung/Info_zu_Planfeststellungsverfahren/Verfahrensuebersicht/B_64_Hembsen-H__xter_und_B_83_Wehrden-B_64n/Anhang/12_7_Gutachren_Schlingnatter_u__Zauneid.pdf
http://www.nlwkn.niedersachsen.de/naturschutz/staatliche_vogelschutzwarte/vollzugshinweise_arten_und_lebensraumtypen/vollzugshinweise-fuer-arten-und-lebensraumtypen-46103.html
http://www.nlwkn.niedersachsen.de/naturschutz/staatliche_vogelschutzwarte/vollzugshinweise_arten_und_lebensraumtypen/vollzugshinweise-fuer-arten-und-lebensraumtypen-46103.html
http://www.nlwkn.niedersachsen.de/naturschutz/staatliche_vogelschutzwarte/vollzugshinweise_arten_und_lebensraumtypen/vollzugshinweise-fuer-arten-und-lebensraumtypen-46103.html

Pikora, T.; Giles-Corti, B.; Bull, F; Jamrozik, K.; Donovan, R. (2003): Developing a
frame-work for assessment of the environmental determinants of walking
and cycling. Social Science & Medicine 56 (8): 1693-1703.

Plate, E.; Steinberg, G.; Haase, M.; Brunsing, J. (2001): Chancen des Rad- und
FuBverkehrs als Beitrag zur Umweltentlastung. Texte 32/2001. UBA.
Rebhan, H. (2010): Radwege und Naturschutz in Oberfanken. Anliegen Natur, 34,

34-40.

Regionale 2016 Agentur GmbH (2014): Regio.Velo.01. Radschnellweg westliches
Munsterland.

Rittel, K.; Bredow, L.; Wanka, E. R.; Hokema, D.; Schuppe, G.; Wilke, T.; Nowak, D.;
Heiland, S. (2014): Grin, natirlich, gesund: Die Potenziale multifunktionaler
stadtischer Raume. BfN-Skripten 371. Bonn-Bad Godesberg.

Roloff, A.; Bonn, S.; Gillner, S. (2008): Klimawandel und Baumartenwahl in der
Stadt: Entscheidungsfindung mit der Klima-Arten-Matrix (KLAM).
Abgerufen am 24.05.2018 von
https://www.frankfurt.de/sixcms/media.php/738/KLAM-Stadt%20
Frankfurt%2009-2008.pdf

Schrammel, E.; Zuckerstatter, C. (1993): Radverkehr im Ort: ,,Fahrradfreundliche
Gemeinde” - eine Initiative des Kuratorium fur Verkehrssicherheit (KfV)
und des ARBO. Wien.

Sieker (2018): Durchlassige Pflasterbelage.

Abgerufen am 17.05.2018 von
https://www.sieker.de/fachinformationen/article/durchlaessige-
pflasterbelaege-151.html

Szeder, K.; Widdig, T.; Simon, M.; Alfermann, D.; Henf, M. (2013): Zauneidechse
(Lacerta agilis) In: Balzer, S. (Hrsg.): Internethandbuch des Bundesamts fiir
Naturschutz zu den Arten der FFH-Richtlinie Anhang IV. Abgerufen am
29.05.2018 von
https://ffh-anhang4.bfn.de/arten-anhang-iv-ffh-richtlinie/reptilien/
zauneidechse-lacerta-agilis.html

UBA (2017): Die Stadt fir Morgen. Umweltschonend mobil — larmarm — griin —
kompakt — durchmischt. Dessau-RoBlau: UBA. Abgerufen am 05.04.2018
von
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/
publikationen/20170505_stadt_von_morgen_2_auflage_web.pdf

UBA (2018): Emissionsdaten. Abgerufen am 05.04.2018 von
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten
#textpart-1

Wachotsch, U.; Kolodziej, A.; Specht, B.; Kohlmeyer, R.; Petrikowski, F (2014):
E-Rad macht mobil. Potenziale von Pedelcs und deren Umweltwirkungen.
Dessau-RoRlau: UBA.

WHO (World Health Organization) (2007): Steps to health. A European framework
to promote physical activity for health. Abgerufen am 03.04.2018 von
http://www.euro.who.int/document/e90191.pdf

27


https://www.frankfurt.de/sixcms/media.php/738/KLAM-Stadt%20Frankfurt%2009-2008.pdf
https://www.frankfurt.de/sixcms/media.php/738/KLAM-Stadt%20Frankfurt%2009-2008.pdf
https://www.sieker.de/fachinformationen/article/durchlaessige-pflasterbelaege-151.html
https://www.sieker.de/fachinformationen/article/durchlaessige-pflasterbelaege-151.html
https://ffh-anhang4.bfn.de/arten-anhang-iv-ffh-richtlinie/reptilien/zauneidechse-lacerta-agilis.html
https://ffh-anhang4.bfn.de/arten-anhang-iv-ffh-richtlinie/reptilien/zauneidechse-lacerta-agilis.html
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/20170505_stadt_von_morgen_2_auflage_web.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/421/publikationen/20170505_stadt_von_morgen_2_auflage_web.pdf
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten#textpart-1
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/emissionsdaten#textpart-1
http://www.euro.who.int/document/e90191.pdf

28

Gesetzestexte

Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG), vom 29. Juli 2009 (BGBI. | S. 2542), zuletzt
geandert durch Artikel 1 des Gesetzes vom 15. September 2017 (BGBI. |
S. 3434).

Gesetz zur Ordnung des Wasserhaushalts (Wasserhaushaltsgesetz - WHG); vom
31. Juli 2009 (BGBI. | S. 2585), zuletzt gedndert durch Artikel 1 des Gesetzes
vom 18. Juli 2017 (BGBI. | S. 2771).



Heft 1
Einleitung

Energie- und Klimaschutzkonzepte
Naturschutz von Beginn an berlcksichtigen

Heft 2

Fassadendammung
Klima- und Naturschutz am Gebaude

Heft 3

Photovoltaik-Dachanlagen
Klima- und Naturschutz: auch auf dem Dach

Heft 4
Stral3enbeleuchtung

Energie sparen, Tierwelt schonen

Heft 5

Griine Mobilitatsnetze
Potenziale fiir Mensch, Natur und Landschaft

Heft 6

Photovoltaik-Freiflachenanlagen
Planung und Installation mit Mehrwert fiir den Naturschutz

Heft 7

Kurzumtriebsplantagen
Planung, Anlage und Bewirtschaftung

Heft 8
Landschaftspflegeholz

Hecken nutzen — Lebensraume erhalten — Landschaften gestalten

Heft 9
Landschaftspflegegras

Energetische Verwertung und Artenschutz

Heft 10
Naturschutzrechtliche Grundlagen

ISBN 978-3-9821029-5-5



	Lesezeichen
	Inhaltsverzeichnis 
	Warum dieses Heft?
	I  Leitfaden 
	1  Grundlagen
	2 Mögliche Auswirkungen Grüner Mobilitätsnetze auf Naturschutzbelange
	3  Naturverträgliche Planung, Gestaltung und    Nutzung Grüner Mobilitätsnetze
	1. Grüne Mobilitätsnetze in eine verkehrspolitische Gesamtstrategie einbinden
	4. Naturverträgliche und landschaftsgerechte Trassen wählen
	Auf naturverträgliche bauliche Ausführung achten
	6. Biologische Vielfalt entlang der Wege fördern
	4 Aus der Praxis
	Ausbau von Mainuferradweg und -promenade in Offenbach
	Checkliste
	 II  Weitere Informationen
	1   Versickerungsfähige Wegebeläge
	Literaturverzeichnis
	Gesetzestexte




