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C/32SR-VA0-030-2021 19.01.2026
Anordnung nach § 45 StVO Nr.:  030-2021 - Erg4dnzung
Sehr geehrter Herr Otten,
gemaR § 45 der StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) vom 06.03.2013 in der z.Z. geltenden Fassung

ordne ich hiermit die nachfolgend genannte/n Verkehrszeichen/Verkehrsregelung unter Einhaltung
der allgemein anerkannten Richtlinien sowie der fachgerechten Ausfithrung an.

X Einzelauftrag [0 Dauerauftrag  [] Veranstaltung

Lage/Ortlichkeit/StraRe:  ,St. Téniser Strake" — Einmiindung ,HerckenrathstraRe® u.
,Blatendoop*
Verkehrszeichen Nr.: 2x VZ 240 mit Rohrpfosten

Vorbemerkung:

Ein Birger bat am 19.04.2021 um Auskunft bei der Stadtverwaltung Kempen, ob es sich bei
dem Weg auf/entlang der ,St. Téniser Strae” in Hohe der HerckenrathstraRe“ um einen
Radweg handelt. Nach erfolgter Recherche vor Ort durch den kommunalen AuRendienst
konnte keine Beschilderung mit Zeichen 240 ,gemeinsamer Geh- und Radweg" oder Zeichen
241 ,getrennter Geh- und Radweg“ auf der ,St. Téniser Strale" im Bereich der Einmiindungen
HerckenrathstraRe* und Blatendoop” festgestellt werden. Im weiteren Verlauf der
,St. Toniser Strale" ist hinter der Einmindung ,Eupener Strae“ in Fahrtrichtung Kempener
AuRenring eine Beschilderung mit Zeichen 240 ,gemeinsamer Geh- und Radweg" angeordnet,
welche an der vorgenannten Stelle, geméaR digitalen Befahrungsbildern bereits im September
2020 bestand. Der Ausbau des Geh- und Radweges gestaltet sich wie folgt: die Pflasterung
ist unterschiedlich farblich angelegt. Ein ,Streifen ist als Radweg mittels roter Pflasterung
kenntlich gemacht. Die Radfurten entlang der Einmindungen Hilser Weg"
,Marienburgstrae®, ,Krefelder Weg“, ,Herckenrathstrale®, ,Blatendoop, ,Johannes-Hundt-
Stralle”, ,Eupener Strae*, ,An der Kreuzkapelle“ sind rot eingefarbt und markiert (weiR). Die
bauliche Herstellung in der vorgenannten Form erfolgte bereits 1994, gemé&R Stellungnahme
des Strallenbaulasttragers, hier Tiefbauamt Stadt Kempen vom 08.02.2023. Die rote
Pflasterung ist aktuell nicht mehr deutlich zu erkennen (siehe Fotos im Anhang).
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Aufgrund des vorgenannten Ausbaus des Geh- und Radweges sowie der Markierung der
Radfahrerfurten und der in Teilen vorhandenen Beschilderung ist davon ausgegangen worden,
dass die Beschilderung an den Einmindungen HerckenrathstraRe und Blatendoop ,fehit’, so
dass diese zur Konkretisierung mit VAO Nr. C/32 VAO 030-2021 im Jahr 2021 angeordnet
wurde. Nach erfolgter Anordnung und Aufstellung von Zeichen 240 ,gemeinsamer Geh- und
Radweg" durch den stadtischen Baubetriebshof an den Einmiindungen. ,Herckenrathstrae"
und PBlatendoop* wurde gegen die aufgestelten Verkehrszeichen und die damit
einhergehende Radwegbenutzungspflicht entlang der St. Téniser StraRe geklagt. Aufgrund
des Klageverfahrens wurde im Nachgang die Frage der RechtméaRigkeit der
Radwegbenutzungspflicht auf dem gesamten StraRenzug aufgeworfen und ob diese im Zuge
der baulichen- und oder verkehrlichen Verénderungen der letzten 30 Jahre seit der
ursprunglichen Anordnung noch angemessen und notwendig ist.

Priifung der Radwegbenutzungspflicht im Bereich St. Toniser StraBe zwischen
HerckenrathstraRe und Eupener StraRe

Bei der St. Toniser StraRe handelt es sich anfanglich zwischen dem Innenring und dem
Krefelder Weg um eine als Kreisstrale klassifizierte innerstadtische zweistreifige
VorfahrtsstralRe. Die KreisstraRe 11 ,knickt" im weiteren Verlauf ab und wird {iber den Krefelder
Weg weitergefilhrt. Die St. Toéniser Strale verlduft ab dem Krefelder Weg“ weiter als
Gemeindestrale in stdlicher Richtung und verbindet den Innenring (Burgring, Méhlenring,
Hessenring, Donkring, Moorenring) der Stadt Kempen mit dem Kempener AuRRenring (B509)
tiber eine Strecke von 1,4 km. Im weiteren Verlauf geht die St. Toniser Strale ab dem
Kempener AuRenring in die L362 {iber und verbindet so die Stadt Kempen mit der Stadt
Toénisvorst. Zwischen dem ,Moorenring“ und der ,Eupener Strae* ist ein begleitender Geh-
und Radweg mit unterschiedlicher Pflasterung (rot und beige/grau) baulich 1994 angelegt
worden (siehe E-Mail des Stralenbaulasttrdgers im Anhang vom 08.02.2023). Die
Beschilderung mit Zeichen 240 an der Ecke Moorenring” und [Engerstrae” zu Beginn der
,St. Téniser Strae“ weist zudem auf der Rickseite ein RAL Zeichen mit Datum von 1994 auf,
was die Aussage des StraRenbaulasttragers stiitzt (siehe Fotos vom 16.08.2023 gefertigt
durch den kommunalen Auf3endienst). Ab der Ecke ,ThomasstraRe“ und Moorenring" weist
die Beschilderung mit Zeichen 240 ein RAL Zeichen mit Datum 1995 auf. Im Kreuzungsbereich
des Innenringes, hier ,Moorenring“ und ,Donkring“ und der ,St. TOniser Strale" sind auf den
Streuscheiben der Lichtsignalanlagen (LSA) beide Symbole Fufganger und Fahrrad“
aufgebracht sowie getrennte Furten weill markiert. In Hohe ,St- Toniser StraRe" Haus Nr. 2-
14 wird der Geh- und Radweg auf einem kurzen Wegstlick durch ein Pflanzbeet ,geteilt‘. Ab
der ,Eupener Strafe“ verlduft der bis dahin beidseitig angelegt Geh- und Radweg einseitig in
Fahrtrichtung ,Kempener AuRenring“. An der Einmlndung ist Zeichen 240 mit RAL-Zeichen
aus 1993 aufgestellt. Die Radfurten der einmindenden StraRen zwischen dem ,Moorenring*
und ,An der Kreuzkapelle" sind farblich rot abgesetzt und wei® markiert. Die vorgenannte
Markierung und in Teilen Roteinfdrbung einmindender Stralen, sofern sie zu dem
nachgenannten Zeitpunkt schon ausgebaut und vorhanden waren, ldsst sich bereits in
Historischen digitalen Orthophotos* des ,Geoportal NRW* éffentlich im Internet einsehen und
belegen, auch wenn die unterschiedlich farbige Pflasterung des Geh- und Radweges hier
bereits kaum mehr zu erkennen ist. Auf Befahrungsbildern des Herstellers ,Apple“ liegen Bilder
aus 2010 vor, in welchem die vorgenannten Verkehrszeichen 240 an der Einmiindung
Fupener StralRe“ sowie Moorenring“ zu erkennen sind. Eine Radwegbenutzungspflicht
scheint somit bereits seit dem Ausbau 1994 zu bestehen. Hierbei ist die Anordnung mittels
Zeichen 240 als gemeinsamer Geh- und Radweg oder mittels Zeichen 241 als getrennter
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Geh- und Radweg nachrangig, da beide Beschilderungen das Verbot aussprechen, mit dem
Fahrrad die Fahrbahn zu benutzen.

Eine durch Zeichen 240 oder 241 angeordnete Radwegebenutzungspflicht ist als
Verkehrsbeschrankung an den in § 45 Abs. 9 Satz 2 und § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO genannten
Voraussetzungen zu messen. GemaR § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO dirfen insbesondere
Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf
Grund der besonderen értlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine
Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Absétzen genannten Rechtsgiter —
also etwa der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs — erheblich tbersteigt.

Die Radwegebenutzungspflicht nach Zeichen 240 (gemeinsamer Geh- und Radweg) auf der
St. Toniser Strafle ist eine Beschrankung des flieRenden Verkehrs im Sinne von § 45 Abs. 9
Satz 2 StVO und eine Beschréankung der Benutzung der StraRRe im Sinne von § 45 Abs. 1 Satz
1 StVO (siehe auch Urteil vom 18.11.2010 - BVerwG 3 C 42.09). Nach § 2 Abs. 4 Satz 2 StVO
muissen Radfahrer Radwege benutzen, wenn die jeweilige Fahrtrichtung mit Zeichen 237, 240
oder 241 gekennzeichnet ist. Kehrseite dieses Nutzungsgebotes ist das Verbot fiir Radfahrer,
auf den so gekennzeichneten Strecken die Fahrbahn zu benutzen. Das Verkehrszeichen
begriindet zwar kein Verbot der Benutzung der StraRe (zu der auch Radwege z&hlen), wohl
aber einen Ausschluss der Fahrradfahrer von der Benutzung der Fahrbahn und damit eine
Beschrankung in Bezug auf die allgemeine Verkehrsregel, dass Fahrzeuge einschlieRlich
Fahrrader die Fahrbahn benutzen (§ 2 Abs. 1 StVO).

§ 45 Abs. 9 Satz 2 StVO setzt fiir Verbote und Beschrankungen des flieRenden Verkehrs eine
Gefahrenlage voraus, die — erstens — auf besondere &rtliche Verhéltnisse zurlickzufiihren ist
und - zweitens — das allgemeine Risiko einer Beeintréchtigung der relevanten Rechtsgiiter
(hier insbesondere: Leben und Gesundheit von Verkehrsteiinehmem sowie &ffentliches und
privates Sacheigentum) erheblich Ubersteigt. In solchen Fallen dient die Trennung von motor-
und muskelbetriebenen Fahrzeugen der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs.

Besondere ortliche Verhéaltnisse im Sinne von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO kénnen — wie das
Bundesverwaltungsgericht im Zusammenhang mit Geschwindigkeitsbeschrénkungen und
Lkw-Uberholverboten bereits entschieden hat —bei verkehrsbehérdlichen MaRnahmen
insbesondere in der Streckenfilhrung, dem Ausbauzustand der Strecke, witterungsbedingten
Einflussen (z. B. Nebel, Schnee- und Eisglatte), der dort anzutreffenden Verkehrsbelastung
und den daraus resultierenden Unfallzahlen begriindet sein. Diese Grundsétze sind auch in
Bezug auf die Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht anwendbar. Dass auch hierfir die
Beurteilung eines ganzen Biindels von Faktoren von Bedeutung ist, bestétigt die Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO). Danach kommt die Anlage
von Radwegen im Allgemeinen dort in Betracht, wo es die Verkehrssicherheit, die
Verkehrsbelastung und der Verkehrsablauf erfordern.

Fir die Beurteilung der auf den besonderen &rtlichen Verhaltnissen beruhenden Gefahrenlage
im Sinne der genannten Vorschriften wurde die Vertraglichkeit des Radverkehrs auf der
Fahrbahn im Bereich der St. Téniser StraBe unter Beriicksichtigung der
Kraftfahrzeugverkehrsstarke und -geschwindigkeit sowie der vorhandenen Fahrbahnbreiten
abgestellt. Hierbei wurde auf der St. Téniser Stralle eine Fahrbahnbreite von 8,70 m- 9,75 m
(inklusive Randstein/Léufer) vor der Einmiindung Herckenrathstrafe in Fahrtrichtung
Kempener Auenring ermittelt. Die relativ groRziigige Breite in Hohe der ,HerckenrathstraRe*
erklart sich wie folgt: Markiert ist jeweils ein Richtungsfahrsteifen sowie eine Fahrspur fir
Linksabbieger aus Fahrtrichtung Kempener AuBenring in den ,Blatendoop".
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Die vorgenannte Linksabbiegespur befindet sich zwischen einer Querungshilfe des so
genannten ,Brahmsweg" (Geh- und Radweg in Ost-West-Verbindung Richtung Bahnhof) und
eines Fahrbahnteilers tiber die ,St. Téniser Strale" in Héhe Haus Nr. 84 und ist nicht mittels
Pfeilmarkierung (VZ 297) gekennzeichnet jedoch beidseitig durch Leitlinien (Zeichen 340)
markiert. Die drei vorgenannten Fahrstreifen verfiigen jeweils iber eine Breite von 3,00
Metern. Die asphaltierte Breite der Fahrbahn ist etwas geringer, da jeweils ein Laufer aus drei
Natursteinen je Fahrbahnseite und um jede Querungshilfe/Fahrbahnteiler angelegt ist. Somit
betragt die Fahrstreifenbreite bspw. in Héhe der Querung des Brahmsweg* unter 2,50 m.
Inklusive Laufer (beidseitig) entspricht dies einer Breite von rund 3,60 m. Im weiteren Verlauf
der St. Toniser StraRe in Richtung Kempener AuRenring verringert sich die Fahrbahnbreite auf
6,30 m - 6,40 m (inklusive Laufer aus Naturstein) vor der Einmindung Blatendoop* und
punktuell auf dem Teilstiick zwischen PBlatendoop und Eupener StraRe“ Zwischen der
HerckenrathstraRe“ und der Fupener StraRe“ besteht kein Haltverbot, so dass bei der
vorgenannten Fahrbahnbreite einseitig geparkt werden darf. Auf dem Teilstiick zwischen
Blatendoop” und [Fupener StraRe" sind einseitig entlang der Hauser 88-98 zusatzlich
Langsparkbuchten angelegt. Auch hier gibt es Querungshilfen sowie eine Bushaltestelle in
Hoéhe Haus Nr. 115 stadteinwarts. Die Bushaltestelle verspringt nicht in Richtung Geh- und
Radweg, es gibt keine Einbuchtung, so dass der Bus auf der Fahrbahn der St. Téniser StraRe
halt. Die Fahrspuren sind hier durch eine Leitlinie kenntlich gemacht, so dass ein Uberholen
durch Fahrzeuge mdglich ist. Die Breite des begleitenden Geh- und Radweges entlang der
St. Toniser Stralle betragt zwischen 2,00 m bis 3,80 m. Der Sicherheitsraum ist in Teilen durch
Treppenstufen an Hauseingédngen, Pflanzbestand, Lichtschachte sowie Laternen
eingeschrankt.

Eine Kraftfahrzeugverkehrsstarke (Spitzenwerte je Stunde an Werktagen) von 604
Fahrzeugen/Stunde, wurde auf der St. Téniser Stralle in Hohe Haus Nr. 86 (Stand November
2024) mit einer Fahrbahnbreite von 6,20 bis 6,30 m gemessen. Zur ganzheitlichen Betrachtung
wurden im Verlauf der St. Toniser Strale weitere Werte erhoben. Eine
Kraftfahrzeugverkehrsstérke von 862 Fahrzeugen/Stunde wurde in Héhe Haus Nr. 36 (Stand
November 2024) mit einer Fahrbahnbreite von 6,10 m sowie von 580 Fahrzeugen/Stunde
zwischen dem FuRgéngeriiberweg (FGU) und der Einmiindung ,An der Kreuzkapelle* (Stand
Marz 2022) mit einer Fahrbahnbreite von 7,00 m ermittelt. Siehe Tabelle |Jbersicht
Messungen 2021-2024“.

Die Belastungsbereiche der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) bieten
Anhaltspunkte, welche Radverkehrsfiihrung bei welcher Belastung/Verkehrsstérke in Frage
kommt. Die Belastungsbereiche der ERA stellen die Kraftfahrzeugstarke der zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit gegeniiber. Die Einordnung in den Belastungsbereich der ERA 2010
dient dazu, die Sicherheit und Leistungsfahigkeit des Radverkehrs zu verbessern, indem
angemessene und sichere Flihrungsformen auf StraRen mit hoher Verkehrsdichte geschaffen
werden.

Die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit betrégt auf der St. Toniser StraBe zumeist 50 km/h, nur
im sldlichen Bereich gegenliberliegend des Spielplatzes zwischen dem StraRenzug
An der Kreuzkapelle* und |saak-Kounen-StraRe“ betragt diese inzwischen (Stand 2025)
streckenbezogen 30 km/h. Die an den vorgenannten Messbereichen emmittelten
Kraftfahrzeugverkehrsstarken ergeben im Mittel eine Kraftfahrzeugverkehrsstarke von 682
Fahrzeugen/Stunde. In Abhangigkeit zur zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ist
somit gemal der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (Kapitel 2.3.2 ERA 2010) auf
zweistreifigen Stralen der Belastungsbereich |l zu beriicksichtigen. In Belastungsbereich I
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kommen zum Beispiel eher Schutzstreifen, statt Radfahrstreifen, wie dies bspw. in
Belastungsbereich Il der Fall oder eine Mdglichkeit ware, in Frage. Zur abschlieRenden
Beurteilung einer geeigneten Fihrungsform des Radverkehres sollte die Fahrbahnbreite,
Unfallauswertungen sowie der Schwerlastverkehrsanteil beriicksichtigt werden. Die
Fahrbahnbreite betrégt im vorgenannten Bereich zwischen 6,00 m bis 9,75 m, bedingt durch
Fahrbahnteiler, Querungshilfe, Linksabbiegespur. Zwischen der Querungshilfe des
sogenannten PBrahmsweg“ (reiner Geh- und Radweg in West-Ost-Richtung; frihere
Bahntrasse) und der Einmindung Blatendoop* betrdgt die StraBenbreite der
St. Toniser Strale zwischen 6,00 m und 6,40 m.

Nach der ERA 2010 stellt sich der Mischverkehr auf Fahrbahnen mit StraBenbreiten zwischen
6,00 und 7,00 m und Kraftfahrzeugverkehrsstérken iber 500 Fahrzeuge je Stunde als
problematisch dar. Ubersteigt die Verkehrsstarke unter Beriicksichtigung der Fahrbahnbreite
die oben genannten Grenzen, so ist eine andere Fiihrungsform anzustreben. Ist dies nicht
maglich, soll geprift werden, ob durch verkehrsplanerische oder in Abstimmung mit der
StraRenverkehrsbehdrde durch verkehrsrechtliche MaRnahmen die Sicherheit des
Radverkehrs bereits verbessert werden kann. Andernfalls sollte geprift werden, ob dem
Radverkehr eine zuséatzliche Alternativstrecke in der ErschlieBung als Netz angeboten werden
kann.

Die Fahrspuren/Streifen der Fahrbahn der St. Téniser StraRe zwischen der
“HerckenrathstraRe“ und der [Eupener StraRe* weisen eine Breite von max. 3,10 m auf, in
Teilbereichen werden diese auch unterschritten. Bei einer Fahrspurbreite von 3,10 m ist ein
gefahrloses Uberholen von Radfahrern unter Einhaltung des Seitenabstands von mindestens
1,50 m (innerorts), geméaR § 5 Abs. 4 StVO nicht mdglich. Zudem ist anndhernd im gesamten
fraglichen Bereich ein Ausweichen von Radfahrern, die die Fahrbahn mitbenutzen, nach rechts
Uber den eigentlichen Fahrbahnbereich hinaus — etwa auf das Bankett 0.4. — nicht mdglich, da
der Geh- und Radweg von der Fahrbahn mit einer erhéhten Bordsteinkante (Hochbord) und
teilweise durch Pflanz- und Baumbeete sowie Parkbuchten deutlich abgesetzt ist. Neben den
Parkbuchten fir PKW in L&ngsaufstellung in Héhe Haus Nr. 88 —98 gibt es keine
Pooringzone! Als Dooring-Zone wird der Gefahrenbereich neben am Fahrbahnrand
langsparkenden Kraftfahrzeugen bezeichnet, in dem Verkehrsteiinehmende durch sich
offnende Fahrzeugtiiren geféhrdet sind. Ein Sicherheitsabstand von 0,50 m bis 0,75 m (gemé&R
Empfehlung des ADFC sogar 0,80 m) sollte neben den Parkstdnden mittels Markierung
eingerichtet werden, so dass das Offnen von Fahrzeugtiiren gefahrlos méglich wird. Hierdurch
verringert sich die verbleibende Verkehrsflache fiir den flieRenden (gegenléufigen) Verkehr.

Zudem sind zweistreifige Fahrbahnen mit Fahrstreifenbreiten zwischen 3 m und 3,50 m in
Bezug auf den Vorbeifahr-/Nebeneinanderfahrfall Pkw/Fahrrad entsprechend der RASt 6.1.7.2
(Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn) als kritisch einzustufen, da hier das Uberholen
von Radfahrern bei Gegenverkehr nur ohne Einhaltung von Sicherheitsabstédnden méglich ist.
Die gemeinsame Fiihrung von Rad- und motorisierten Verkehr im Mischverkehr ist deshalb
lediglich bei geringen Verkehrsstérken und niedrigem Geschwindigkeitsniveau geeignet.

Es erscheint auch unschédlich, dass der Radweg als Altbestand im vorgenannten Bereich
nicht vollumfénglich den Anforderungen der VwV-StVO Nr. Il 2 a) bb) und cc) zu § 2 Abs. 4
Satz 2 StVO entspricht. Die lichte Breite (befestigter Verkehrsraum mit Sicherheitsraum) soll
in der Regel dabei durchgehend betragen: bei baulich angelegten Radwegen (Z. 237)
mdglichst 2 m, mindestens 1,50 m und bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z. 240)
innerorts min. 2,50 m. Geman VwV-StVO: Zu § 2, Abs. 4, Satz 2, Punkt II.2.a (Randziffer 23)
beziehen sich die vorgegebenen MaRe flir die lichte Breite auf ein einspuriges Fahrrad. Bei

Fahrrédern, die aufgrund ihrer MaRe (Breite) nicht auf den Radweg passen, zum Beispiel
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Dreirader, Lastenrader und Fahrrader mit Anh&nger, soll die Nichtbenutzung von Radwegen
picht beanstandet werden; gemaR VwV-StVO: Zu § 2, Abs4, Satz 2, Punkt Il.2.a
(Randziffer 23).

Bei den Verwaltungsvorschriften zu den hier einschl&gigen Regelungen der StVO handelt es
sich um ermessenslenkende Verwaltungsvorschriften, die eine bundesweit einheitliche
Anwendung des § 45 StVO sicherstellen sollen. Sie sind zwar fir die Behérde verbindlich,
solange der zu entscheidende Sachverhalt sich nicht als atypisch darstellt, es handelt sich
jedoch nicht um materielles Recht, welches auch das Gericht binden wiirde. Die
StraRenverkehrsbehérde darf bei atypischen Sachverhalten von den Vorgaben der VwV-StVO
abweichen, so dass es im hier zu entscheidenden Fall auch nicht darauf ankommt, ob die
Voraussetzungen flir eine ausnahmsweise Abweichung von der Mindestbreite, welche die
VwWV-StVO (vgl. nach Nr. Il 2 a) bb) und cc) zu § 2 Abs. 4 Satz 2 StVO) selbst vorsieht,
eingehalten werden oder nicht. Die Benutzungspflicht fur einen nicht den
Mindestanforderungen entsprechenden Radweg darf auch dann angeordnet werden, wenn die
Mitbenutzung der Fahrbahn durch Radfahrer zu einer im Verhaltnis zu der auf besonderen
ortlichen Verhéltnissen beruhenden Gefahr im Sinn von § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO nochmals
deutlich gesteigerten Gefahrdung der Radfahrer selbst fiihren wiirde, ein Radweg vorhanden
ist, dessen Benutzung zumutbar ist und ein Ausbau des vorhandenen Radwegs aufgrund der
drtlichen Gegebenheiten nicht ohne weiteres mdglich ist.

Die dabei vorausgesetzte deutlich gesteigerte Gefahr fir Radfahrer bei der Nutzung der
Stralle im Mischverkehr ergibt sich aus dem Belastungsbereich der Stufe || gem. ERA 2.3, die
unter anderem eine Anordnung einer Radwegbenutzungspflicht als geboten erscheinen |asst.
Far den Belastungsbereich der Stufe || gem. ERA 2.3 wird als Fihrungsform fir den
Radverkehr, die Anordnung eines Schutzstreifens, die Kombination Mischverkehr auf der
Fahrbahn oder, bei starkem Schwerverkehr, unibersichtlicher Linienfihrung und ungiinstigen
Fahrbahnquerschnitten, die Anordnung benutzungspflichtiger Radwege empfohlen.

Zweistreifige Fahrbahnen mit Fahrstreifenbreiten zwischen 3 m und 3,50 m sind in Bezug auf
den Vorbeifahr-/Nebeneinanderfahrfall PKW/Fahrrad entsprechend der RASt 6.1.7.2 (Fiihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn) als kritisch einzustufen, da hier das Uberholen von
Radfahrern bei Gegenverkehr nur ohne Einhaltung von Sicherheitsabstanden méglich ist. Fiir
die gemeinsame Fiihrung von Rad- und motorisierten Verkehr sind sie deshalb lediglich bei
geringen Verkehrsstérken und niedrigem Geschwindigkeitsniveau geeignet.

Aufgrund der schmalen Fahrbahnbreite ist ein gefahrloses Uberholen von Radfahrern ohne
Spurwechsel nicht mdglich. Wegen des hohen Kraftfahrzeugaufkommens kann ein solcher
Spurwechsel haufig entweder nicht stattfinden, was zu einer erheblichen Verlangsamung des
Gesamtverkehrs jedenfalls auf der rechten Fahrbahn und/oder zu abrupten und fir den
nachfolgenden Verkehr geféhrlichen Spurwechseln fihren kann. Das Geschwindigkeitsniveau
des Kraftfahrzeugverkehrs in den vorgenannten Bereichen reicht nahe an die dort zuldssige
Hdéchstgeschwindigkeit von 50 km/h heran. In Teilen wird diese auch (berschritten. Siehe
Tabelle ,Ubersicht Messungen 2021-2024“, Spalte V85. Verglichen wird hier der so genannte
V85 Wert, ein statistisches MaR fiir das Geschwindigkeitsniveau, welches von 85 % der
gemessenen Fahrzeuge gefahren wird. Er zeigt an, ob die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
eingehalten wird. Es ist allgemein bekannt, dass es zahlreiche Kraftfahrzeugfiihrer gibt, die
entgegen den ihnen durch die StralRenverkehrs-Ordnung auferlegten Sorgfalts- und
Ricksichtnahme-Verpflichtungen nicht die notwendige Geduld aufbringen, mit langsamer
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Geschwindigkeit hinter einem Radfahrer herzufahren, bis sich eine gefahrlose Méglichkeit zum
regelkonformen Uberholen (beim Uberholen eines Radfahrers ist ein Seitenabstand von
mindestens 1,5 m einzuhalten, gemaR § 5 Abs. 4 S. 3 StVO) ergibt, was angesichts der
schmalen Fahrspurbreite nur durch einen Spurwechsel méglich ist. Vielmehr {iberholen solche
Kraftfahrzeugfiihrer den Radfahrer mit einem viel zu geringen Seitenabstand, was ohne
weiteres zum Anfahren des Radfahrers und/oder zu dessen Sturz filhren kann. Dass im Fall
eines Sturzes fiir einen Radfahrer bei einem derart hohen Verkehrsaufkommen fiir diesen die
naheliegende Gefahr schwerster Verletzungen oder sogar des Todes besteht, liegt auf der
Hand und bedarf keiner weiteren Vertiefung. Ebenso kann es zu Folgeunfallen kommen, die
Gefahren auch fir andere Verkehrsteilnehmer beinhalten.

Die Benutzung des Radwegs ist den Radfahrern auch zumutbar, da dieser relativ gut
ausgebaut und dber Jahre hinweg in dieser Form ohne nennenswerte Vorkommnisse genutzt
wurde. Zwar erfordert die gemeinsame Nutzung des gemeinsamen Geh- und Radweges durch
FuBganger und Radfahremn eine sténdige Vorsicht und gegenseitige Riicksichtnahme, welche
als Grundregel nach § 1 StVO, von allen Verkehrsteilnehmern erwartet wird. Mit der
Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht in den vorgenannten Bereichen besteht
insbesondere die Gefahr, dass es hier zu einer Unfallhdufung zwischen Fahrradfahrern und
PKW Fahrern kommen kénnte, welche in Teilen als Schulweg von Kindem und Jugendlichen
genutzt werden (siehe Schulwegeplan Std, Stadt Kempen; Fotodokumentation der Anlage).
Eine anderweitige Mdglichkeit die Radwegbenutzungspflicht aufzuheben und den Radverkehr
sicher im Mischverkehr auf die Strale zu fiihren, wére die Verbreiterung der StraRe, was aus
baulichen Gegebenheiten nicht ohne weiteres umsetzbar ist.

Priifung Einrichtung von Schutzstreifen

Eine der Voraussetzungen zur Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn ist geman
VWV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2, dass die Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den
Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Fallen erforderlich sein darf. Dies setzt eine ausreichende
Breite der Fahrbahn oder wenig Begegnungsverkehr voraus.

Schutzstreifen sollen groéRer ausfallen, wenn sie nicht in voller Breite nutzbar sind. Ein
Schutzstreifen kann zum Beispiel durch Rinnen in seiner Befahrbarkeit eingeschrankt sein
(Kapitel 3.2 ERA). Die St. Téniser Strafe verfiigt im gesamten Bereich {ber einen eingebauten
l-&ufer" in Form von drei Natursteinen sowohl zwischen Bordstein und Beginn des
asphaltierten Fahrbahnbereiches, als auch zwischen Querungshilfen/Fahrbahnteilern und der
Asphaltierung. Auf dem Fahrbahnteil zwischen den Schutzstreifen — auch Kernfahrbahnbreite
genannt — missen sich gemafl VWV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2 zwei Personenkraftwagen
gefahrios begegnen konnen. Schutzstreifen werden durch eine Leitlinie (Zeichen 340) markiert
(VWV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2). Die Leitlinien sind als Schmalstriche auszufiihren (Kapitel
3.2 ERA). Schmalstriche sind 0,12 m breit. Damit klar ist, um welche Art von Verkehrsflache
es sich bei dem durch eine Leitlinie markierten StraRenteil handelt, wird in regelmagigen
Abstanden das Sinnbild Fahrrad” auf dem Schutzstreifen markiert (Anlage 3 Abschnitt 8
Markierungen laufende Nummer 22 StVO; VWV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2: Kapitel 3.2 ERA).
Die Mindestbreite von Schutzstreifen betrégt 1,25 m (Kapitel 3.2 ERA). Schutzstreifen sollen
nach den Vorgaben der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen in der Regel 1,50 m breit sein
(Kapitel 3.2 ERA). Fir sich begegnende Kraftfahrzeuge soll mindestens eine Breite der
Restfahrbahn von 4,50 m verbleiben. Bei hohen Verkehrsstarken soll dieser Teil sogar 5,00 m
betragen (Kapitel 3.2 ERA). Bei vielen Schwerlastfahrzeugen reicht eine Restfahrbahnbreite
fur Kraftfahrzeuge von 4,50 m nicht mehr aus (Kapitel 3.2 ERA). Zu Langsparkstanden muss
ein Sicherheitsraum von min. 0,50 m vorgehalten werden (Dooringzone; Kapitel 3.2 ERA).
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Nimmt man die vorgenannten Werte als Referenz, so ist zur Einrichtung von beidseitig
markierten Schutzstreifen mit einer jeweiligen Breite von 1,50 m und einer Fahrbahnbreite
zwischen den Schutzstreifen von mindestens 4,50 m eine Gesamtfahrbahnbreite von
mindestens 7,50 m notwendig. Die St. Téniser StraRe verfiigt nur in Einmiindungsbereichen
mit Linksabbiegespuren uber die erforderliche Breite. In der Regel ist die Fahrbahn zwischen
der ,Herckenrathstrafie* und der ,Eupener StraRe* 6,30 m breit (inklusive Laufer). Durch den
eingebauten Laufer sollte der Schutzstreifen zudem breiter ausfallen (Kapitel 3.2 ERA) und in
Teilen noch um eine Pooringzone" (empfohlen zwischen 0,50 m und 0,75 m) neben
Parksténden flir PKW in Langsaufstellung erweitert werden, so dass die verbleibende
Restbreite der Fahrbahn noch geringer ausfélt. Aus den vorgenannten Griinden ist die
Einrichtung beidseitiger Schutzstreifen zur Fiihrung des Radverkehres auf der Fahrbahn der
St. Toéniser StraRe verkehrsrechtlich unzuléssig.

Prifung MaR an Gefihrdung

Nachdem die Radwegbenutzungspflicht von der StVO nicht mehr generell, sondem nur dort
vorgesehen ist, wo ein entsprechendes Verkehrszeichen sie konkret anordnet, muss die
Verkehrsbehérde in jedem Fall feststellen, ob eine Gefahr fiir Leben und Gesundheit der
Radfahrer vorliegt oder ob zumindest die Verkehrsverhiltnisse die Benutzungspflicht
erfordern. Hierbei bedarf es der Priifung, ob und welches MaR an Gefihrdung trotz des vom
Regelstandard abweichenden Zustandes des Radweges die Benutzungspfiicht rechtfertigt.

Im Bereich des Sicherheitsrechts gibt es die abstrakte Gefahr und die konkrete Gefahr. Der
Unterschied zwischen beiden Gefahrenarten liegt nur in der Betrachtungsweise; bei der
konkreten Gefahr konkret} d. h. auf den Einzelfall, bei der abstrakten Gefahr abstrakt-
generell“, als auf den typischen Fall bezogen. Eine konkrete Gefahr liegt danach vor, wenn in
dem zu beurteilenden konkreten Einzelfall irgendwann, freilich in Gberschaubarer Zukunft, mit
dem Schadenseintritt hinreichend wahrscheinlich gerechnet werden muss; eine abstrakte
Gefahr ist gegeben, wenn eine generell-abstrakte Betrachtung fir bestimmte Arten von
Verhaltensweisen oder Zustdnden zu dem Ergebnis fiihrt, dass mit hinreichender
Wahrscheinlichkeit ein Schaden im Einzelfall einzutreten pflegt und daher Anlass besteht,
diese Gefahr mit generell-abstrakten Mitteln, also einem Rechtssatz, insbesondere einer
Polizeiverordnung, zu bekdmpfen, was wiederum zur Folge hat, dass auf den Nachweis der
Gefahr eines Schadenseintritts im Einzelfall verzichtet werden kann. Im Sicherheitsrecht
jedenfalls setzt die abstrakte Gefahr kein geringeres MafR an Wahrscheinlichkeit voraus; es ist
auch nicht so, dass die konkrete Gefahr — im Gegensatz etwa zur abstrakten — unmittelbar
bevorstehen muss. Um eine Verkehrsregelung mit Verkehrszeichen treffen zu kénnen, muss
eine konkrete Gefahr vorliegen. Es gibt auch noch die ,dringende“ Gefahr. Diese liegt i. S. von
Art. 13 Abs. 3 GG vor, wenn ohne das Einschreiten der Polizei- oder Ordnungsbehdrde mit
hinreichender Wahrscheinlichkeit ein wichtiges Rechtsgut geschadigt wiirde. Weiterhin kennt
die Rechtsprechung noch die gegenwartige Gefahr* und die etwas seltsam konstruierte
,gesteigerte abstrakte Gefahr”.

Priifung - Verkehrsverhéltnisse in der historischen Einordnung

Die, in Teilen, bereits seit den 90er Jahren bestehende Beschilderung wurde lediglich auf
einem Zwischenstlick wiederholend angeordnet, auch wenn es ein Irrglaube ist, dass an jeder
Einmindung eine Wiederholung der Beschilderung (hier Z. 240) erfolgen muss. Die
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), in der bis zum
1. September 2009 giiltigen Fassung, enthielt zu den Zeichen 237, 240 und 241, Abschnitt |,
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Ziffer 1 die Formulierung: ,Die Zeichen 237, 240 und 241 begriinden einen Sonderweg und
kennzeichnen die Radwegebenutzungspflicht. Sie stehen dort, wo der Sonderweg beginnt. Sie
sind an jeder Kreuzung und Einmindung zu wiederholen.“ Seit der Anderung der VwV-StVO
am 1.September 2009 ist diese Regelung nicht mehr in der Verwaltungsvorschrift enthalten.

Eine allgemeine Wiederholung von Verkehrszeichen fiir Radwege nach Einmindungen ist
somit nicht zwingend erforderlich. Die Regelung héngt von der konkreten Verkehrslage sowie
den ortlichen Umstdnden ab und ist im Einzelfall zu prifen. Einmal bestehende
Benutzungspflichten fir Radwege bleiben nach Einmiindungen bestehen, sofern kein anderes
Verkehrszeichen dies aufhebt oder sich der Ausbauzustand eklatant andert. In der derzeitigen
Fassung der VwV-StVO ist bei den Zeichen 237, 240 und 241 nicht mehr vorgesehen, sie an
jeder Kreuzung und Einmindung zu wiederholen. Dies bedeutet aber nicht, dass die
Benutzungspfiicht hinter der ndchsten Kreuzung oder Einmiindung aufhért. Wenn der Radweg
erkennbar weitergefiihrt wird, heiflt dies, dass eine angeordnete Benutzungspflicht des
Radweges ebenfalls weiter gilt. Anders als bei Streckenverboten wird es als nicht mehr sinnvoll
erachtet, die genannten Radverkehrszeichen nach Kreuzungen und Einmindungen zu
wiederholen. Die Neuerung dient somit auch der Einsparung von Verkehrszeichen, ohne dass
dies beim Radverkehr zu Lasten der Verkehrssicherheit geht. Die Anordnung der
wiederholenden Beschilderung (Z.240) mit VAO 030-2021 erfolgte zur Konkretisierung der
verkehrlichen Situation aufgrund von Unklarheiten zur Benutzungspflicht bzw. zur Frage nach
dem Vorhandensein eines Radweges auf der ,St. Toniser StraRe" aus der Birgerschaft. Es
konnte weder das Zusatzzeichen Ende" festgestellt werden noch liegt der Behdrde eine
schriftliche Abordnung der ggf. vormals aufgestellten Beschilderung vor, so dass keine
konkreten Hinweise auf eine vorherige Abordnung der Radwegbenutzungspflicht hindeuten.

Setzt man die ,Historischen Digitalen Orthophotos* des ,Geoportal* NRW aus der Zeitspanne
2010 bis 2022 in =zeitlichen Bezug zueinander, lassen sich Riickschlisse auf die
Veranderungen des Ausbauzustandes der, an die St. Toniser StraRe, angrenzenden (Wohn-)
gebiete zwischen dem ,Donkring* und dem Kempener AuBenring“ (B509) und indirekt auf
eine Zu- oder Abnahme der Verkehre bzw. Verkehrsstidrken ziehen. Nordlich der
Fupener Strale“ist der Ausbauzustand weitestgehend unverdndert. Ab 2010 sind die
angrenzenden landwirtschaftichen Fldchen zwischen der ,Eupener StraRe‘ und dem
.Kempener Aullenring“ als Bauland erschlossen und das Neubaugebiet ,An der Kreuzkapelle*
mit Spielplatz sowie 2018 die |saak-Kounen-StraRe" ausgebaut worden. Durch die
ErschlieBung reiner o sich geschlossener Wohngebiete mit Spielplatzen und
verkehrsberuhigten Bereichen ist davon auszugehen, dass die Verkehre iber die
St. Téniser Strale sowohl in Richtung AuRenring, bspw. zu den Arbeitsstatten der Bewohner
und zur Autobahn als auch in Richtung Innenstadt, zu KiTa, Nahversorgung und Arzten bis
2021 (Jahr der urspriinglichen VAO 030-2021) deutlich zugenommen haben. Im Allgemeinen
ist von einer Zunahme der Verkehre allgemein, sowohl PKW als auch Fahrrad auszugehen.
Nachfragen zu Verkehrsdaten (Radverkehr) sowohl bei internen Stellen (Tiefbauamt als
StralRenbaulasttrager, Planungs,- Bauordnungs-, und Denkmalamt, Referat fiir Umwelt- und
Klimaschutz) als auch externen Stellen und Institutionen (Kreis Viersen: StraRenbaulasttrager,
Kreisstatistiker, Abteilung fiir Kreisentwicklung, Polizei Kreis Viersen; Abfrage bei Destatis;
StraRen NRW: Landesverkehrszentrale, Radverkehrsbeauftragte) ergaben die in den Anlagen
aufgefiihrten Ergebnisse der Verkehrsstarken. Spezifische Datenerhebungen zu den
gestiegenen Fahrradverkehren konnten nicht ermittelt werden. Datenbanken zu
Radverkehrsstarken befinden sich noch im Aufbau, so dass keine aussagekréftigen Daten zur
St. Téniser Strale angeflihrt werden kénnen.




Ergebnis der Priifung

Es besteht auf Grund der gegebenen besonderen értlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage,
die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der Sicherheit des Verkehrs erheblich
Ubersteigt. Es kénnte eine deutlich erhéhte Unfallgefahr fir Rad- und Kraftfahrer gegeben sein,
falls beide Verkehrsarten auf der Fahrbahn abgewickelt wiirden. Die St. Téniser Strafie dient
anfanglich als KreisstraRe sowie im weiteren Verlauf als Gemeindestrae in Nord-Siid
Verbindung der Abwicklung des Verkehrs zwischen Kempener Innenstadtring und AuRenring
mit entsprechend hohem Verkehrsaufkommen. Eine qualifizierte Gefahrenlage sei angesichts
dessen gegeben. Der Anteil des Schwerverkehrs betragt 4-11 %. Bei einer Fahrbahnbreite
von 6 bis 7 m und einem Verkehrsaufkommen von >400 Kfz/h wird der Mischverkehr von der
ERA 2010 als problematisch angesehen.

Bei einer Fahrbahnbreite von 6,30 m koénnten Radfahrer von Kraftfahremn nur durch
Ausweichen auf die Gegenfahrbahn tiberholt werden, was nur bei entsprechend freier Strecke
mdglich ist. Die Lage von Bushaltestellen auf der Fahrbahn kénnte zusétzlich zu Situationen
fuhren, in denen ein gefahrioser Uberholvorgang ausgeschlossen ist. Die bei
verkehrsgerechtem Verhalten resultierenden erheblichen Behinderungen widersprachen der
von einer Kreisstrale sowie HaupterschlieRungsstrae zu erwartenden Verkehrsfunktion. In
dem konkreten Einzelfall als unerheblich angesehen wird ist, dass die in der allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrsordnung vorgesehene Mindestbreite des ,von den
Radfahrem zu nutzenden Radweges" nicht erreicht wird, da die Mitbenutzung der Fahrbahn
zu einer Gefahrensituation filhren kénnte, die auch mit Blick auf den Ausbauzustand des
Radweges nicht hinnehmbar sei. Bei Fahrrédern, die nicht auf den Radweg passen, zum
Beispiel Dreiréder und Fahrréder mit Anhanger, soll die Nichtbenutzung von Radwegen ,nicht
beanstandet werden“ (VWV-StVO: Zu § 2, Abs.4, Satz 2, Punkt Il.2.a (Randziffer 23)).

Durch die Radwegbenutzungspflicht entstehen keine unzumutbaren Gefahren fiir Radfahrer:
etwaigen Konflikten an Grundstlicksein- und -ausfahrten kann durch Vorsicht und Riicksicht
begegnet werden.

Die Prifung der Verkehrslage, soweit dies mdglich war, ergab fiir den Bereich nérdlich der
Fupener Strale“ keine grundlegenden Verénderungen in den Jahren 2010-2022. Die
Erschliefung der Wohngebiete sldlich der Eupener StraRe‘ lassen allerdings auf eine
Zunahme aller Verkehrsarten, vornehmlich PKW und Radverkehr, schlieRen.

Aus Sicht der hiesigen Verkehrsbehdrde erscheint unter den vorgenannten Griinden eine
Trennung des Radverkehrs vom flieRenden Kraftfahrzeugverkehr geboten. Hierzu wird auch
auf die Stellungnahme der Polizei verwiesen, die von einer Aufhebung der
Radwegbenutzungspflicht abrat. Siehe: ,Unfallauswertung 2017- 2022 der Polizei NRW,
Kreis Viersen auf S.13.

Die mit VAO 030-2021 angeordnete, ergédnzende Beschilderung des Geh- und Radweges mit
Z. 240 wird zur Konkretisierung an den Einmiindungen ,HerckenrathstraRe“ und ,Blatendoop*
aufrechterhalten und bleibt angeordnet.

Rechtsbehelfsbelehrung:
Gegen diesen Bescheid kann innerhalb eines Monats nach Bekanntgabe Klage vor dem

Verwaltungsgericht Dlisseldorf, BastionstraRe 39, 40213 Disseldorf erhoben werden.
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Mit freundlichen GriiRen
Im Auftrag
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(Reimann)

Anlagen:

Lageplan (S. 12)

Stellungnahmen (S. 13-14)

Ermittlung der erforderlichen Tatsachen (S. 15)
Verkehrsstarken Karten, Land NRW (S. 16)
Verkehrszdhlungen StraRen NRW (Tabellen, S. 18)
Verkehrszéhlungen Kreis Viersen (Tabellen, S. 19)
Ubersicht Messungen 2021-2024 Stadt Kempen (Tabelle, S. 20)
Stralenbreite St. Toniser StraRe (Tabelle, S. 21)
Fotodokumentation St. Téniser StraRe 2021 (S. 22)
Fotodokumentation St. Téniser Strae 2022 (S. 23-43)
Historische digitale Orthophotos (S. 44-50)
Schulwegplan Stadt Kempen (S. 51)

Radverkehrsnetz (Kartenausschnitt, S. 52)

OPNV Karte (S. 53)
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