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1 Einleitung

Die Stadt Gronau méchte im Rahmen der Nahmobilitatsférderung die Nutzung des Fahrrades
attraktiver und sicherer gestalten und den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkom-
men erhdhen. Zwar weist die Stadt wie die gesamte Region des Minsterlandes einen traditionell
hohen Radverkehrsanteil auf — insbesondere im Bereich des Kurzstrecken-Alltagsverkehrs und
im Bereich des Freizeitverkehrs sind die Potenziale des Radverkehrs jedoch bei weitem noch
nicht ausgeschopft. Vor diesem Hintergrund sollte ein Radverkehrskonzept erstellt werden, das
wesentliche Akzente im Hinblick auf die verkehrliche Weiterentwicklung Gronaus mit seinen bei-
den Stadtteilen Gronau und Epe setzt.

Dem Ziel, die Bedingungen fir eine attraktive Verkehrsteilnahme zu verbessern und den Stel-
lenwert des Radverkehrs und die Nutzung des Fahrrades zu erh6hen, kann dadurch Rechnung
getragen werden, indem der Radverkehr als Gesamtsystem, bestehend aus den Komponenten
Infrastruktur, Information, Kommunikation und Service, betrachtet und behandelt wird. Aufbau-
end auf einer umfassenden Analyse und Bewertung der derzeitigen Situation des Radverkehrs
soll das Radverkehrskonzept daher systemumfassend die Wege aufzeigen und planerisch kon-
kretisieren, die der situationsangepassten Weiterentwicklung des Radverkehrs in all seinen
Komponenten dienen.

Die Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur und der weiteren Komponenten des ,Sys-
tems Radverkehr* missen den sich abzeichnenden Veréanderungen der gesellschaftlichen, wirt-
schaftlichen und technologischen Rahmenbedingungen (z. B. demografischer Wandel, Weiter-
entwicklungen der elektrogestitzten Nahmobilitdt) Rechnung tragen.

Weiterhin soll der Radverkehr im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes nicht iso-
liert von den tbrigen Komponenten der Nahmobilitatsforderung (insbesondere FufRverkehr und
offentlicher Nahverkehr) betrachtet werden. Es sind daher Wege aufzuzeigen, wie die einzelnen
Verkehre moglichst wirkungsvoll zu einem Gesamtgeflige verknupft werden kdnnen.

1.1 Aufbau und methodische Vorgehensweise

Die Erarbeitung von Empfehlungen zur Férderung des Radverkehrs setzt eine genaue Kenntnis
der Gegebenheiten in einer Stadt insbesondere der vorherrschenden Probleme und Potenziale
des Radverkehrs voraus. Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurden daher
zunachst radverkehrsrelevante Grundlagen betrachtet und umfangreiche Bestandsaufnah-
men durchgefiuhrt. In diesem Zusammenhang wurden allgemeine Daten zur Siedlungs- und
Verkehrsstruktur und zum Stral3en- und Wegenetz gesichtet (u. a. Gliederung des StralRen- und
Wegenetzes, Daten zur Belastungssituation, Unfalldaten, Stadtentwicklungskonzepte). Weiter-
hin wurden Recherchen zum Service- und Dienstleistungsangebot fir den Radverkehr und zu
den Aktivitaten auf den Feldern der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit durchgefiihrt.

AB Stadtverkehr
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Von besonderer Bedeutung, insbesondere zur Analyse der verkehrsinfrastrukturbezogenen Si-
tuation, waren Befahrungen und Begehungen der fir den Radverkehr bedeutsamen Abschnitte
des StralRen- und Wegenetzes. Wesentliche Untersuchungsaspekte im Rahmen der Sondierun-
gen waren der Netzzusammenhang, die Art der Fihrung des Radverkehrs in den Streckenbe-
reichen, die Fihrung und Regelung des Radverkehrs in den Knotenpunkten und Querungsstel-
len, die wegweisende Beschilderung, Abstellanlagen, Serviceeinrichtungen sowie die Verknip-
fung mit dem OPNV.

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahmen bildeten die Grundlage fir die Schwachen- und Po-
tenzialanalyse. Ziel war die umfassende Beurteilung der derzeitigen Situation des Radverkehrs
mit Herausarbeitung der Starken, Schwachen und Entwicklungsmdglichkeiten des bestehenden
Systems. Die Beurteilung der Merkmale des Stralen- und Wegenetzes erfolgte anhand der Kri-
terien der Verkehrsqualitat, der Infrastrukturqualitat und der Verkehrssicherheit. Uber diese As-
pekte hinaus erfolgte eine Wertung des Service- und Dienstleistungsangebotes der Stadt sowie
der Aktivititen auf den Feldern der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit. Die Ergebnisse
flossen ein in eine Gesamtbeurteilung der derzeitigen Situation des Radverkehrs in der Stadt
Gronau und in eine Einschatzung der Entwicklungspotenziale.

Aufbauend auf den Analyseergebnissen wurde unter Einbeziehung der Systembausteine Infra-
struktur, Kommunikation, Information und Service eine auf die Situation der Stadt Gronau zuge-
schnittene Gesamtstrategie zur Forderung des Radverkehrs entwickelt.

Im weiteren Verlauf wurden Handlungsempfehlungen und MalRnahmenempfehlungen zur
Radverkehrsforderung in Gronau ausgearbeitet. Viele der MalRnahmen beziehen sich auf die
Weiterentwicklung der Straf3en- und Wegeinfrastruktur. Als Vorstufe zur konkreten Ausgestal-
tung der Radverkehrsinfrastruktur wurden in Weiterentwicklung der bestehenden Konzeptionen
ein Radverkehrsnetz definiert und auf die Belange der Stadt Gronau zugeschnittene Planungs-
leitlinien erarbeitet. Neben den MaRhahmen zum Ausbau der Stra3en- und Wegeinfrastruktur
wurden MaRnahmen zur Vernetzung des Fahrrads mit dem OPNV, zur wegweisenden Beschil-
derung, zum Fahrradparken sowie zur Ergénzung der Serviceangebote und der Weiterentwick-
lung der Aktivitaten auf den Feldern der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit entwickelt.

Die MafRnahmen wurden hinsichtlich ihrer Dringlichkeit und der kostenbezogenen Umsetzbarkeit
beurteilt. Auf Basis dieser Determinanten konnte ein Umsetzungsprogramm mit Prioritatenrei-
hung entwickelt werden.

Wahrend des Erarbeitungsprozesses war es von grof3er Bedeutung ldeen, Anregungen und
Wiinsche von Biirgern, die im Rahmen einer gezielten Offentlichkeitsbeteiligung abgefragt wur-
den, mit einflieBen zu lassen. Auch wurde viel Wert darauf gelegt, die Ergebnisse der projektbe-
gleitenden Arbeitsgruppe in das Konzept zu integrieren
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2 Die derzeitige Situation des Radverkehrs in Gronau

Nachfolgend wird ein Uberblick Gber die zentralen Starken und Schwachstellen des Radver-
kehrs in Gronau gegeben. Da es bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts von grof3er Be-
deutung war Meinungen und Anregungen von Blrgern und sonstigen Nutzer- und Interessens-
gruppen zu beriicksichtigen, werden zunachst die zentralen Ergebnisse des Birgerforums vor-
gestellt. Im Anschluss werden die verkehrsinfrastrukturbezogenen Merkmale anhand der Krite-
rien der Verkehrs- und Infrastrukturqualitat und der Verkehrssicherheit dargestellt und beurteilt*.
Uber die Aspekte der StraRen- und Wegeinfrastruktur hinaus erfolgt eine Wertung des Service-
und Dienstleistungsangebotes der Stadt sowie der Aktivitdten auf den Feldern der Kommunika-
tion und Offentlichkeitsarbeit. Beriicksichtigt werden des Weiteren die Themenbereiche Radpar-
ken und wegweisende Beschilderung.

Die Schwachen- und Potenzialanalyse schliel3t mit einer Gesamtbeurteilung der derzeitigen Si-
tuation des Radverkehrs in Gronau ab.

2.1 Meinungen der Blrger zur Situation des Radverkehrs in Gronau

Die Erstellung des Radverkehrskonzepts fiir Gronau sollte durch eine gezielte Offentlichkeitsbe-
teiligung begleitet werden. Am Donnerstag, den 15. November 2012 fand daher ab 19.00 Uhr im
Wirtschaftszentrum Gronau (WZG) ein Blrgerforum statt, bei dem alle Interessierten die Mog-
lichkeit hatten ihr Wissen, ihre Ideen und Anregungen zur Verbesserung der Bedingungen fir
den Radverkehr in Gronau zu auBern. Insgesamt nahmen ca. 35 Blrgerinnen und Birger an
dem Forum teil und lieferten zahlreiche wertvolle Hinweise, welche bei der Erarbeitung des
Radverkehrskonzepts bericksichtigt wurden.

Abbildung 1: Eindriicke vom Burgerforum
Teil 1

GR@&NAU

Blirgerforum
zum

Radverkehrskonzept

am 15.11.2012
im W26

L An dieser Stelle werden lediglich die besonderen Auffalligkeiten herausgestellt, detaillierte Analysekarten und -
Tabellen zur Straen- und Wegeinfrastruktur sind in der Anlage 2 zu finden
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Teil 2

Bedingungen fur das Radfahren in Gronau

Bei Ankunft (vor Beginn des Forums) waren die Teilnehmer aufgerufen die aktuelle Situation des
Radverkehrs in Gronau zu bewerten. Mit Hilfe von Klebepunkten und vorbereiteten Plakaten
sollten sie einerseits Schulnoten fur die Bedingungen fir das Radfahren im Alltag, andererseits
fur die Bedingungen fur das Radfahren in der Freizeit vergeben. Auch konnten sie angeben, un-
ter welchen Voraussetzungen ihnen das Radfahren in Gronau mehr Spald machen wirde. 18
Personen nahmen die Mdglichkeit wahr, diese Aspekte zu bewerten.

Als Durchschnittsnote fiir die Bedingungen fir das Radfahren im Alltag ergab sich die Note 3,1.
Zwar spiegelt dieser Wert nur die Meinung einer geringen Personenzahl wider, doch wird hier
bereits deutlich, dass die Bedingungen fir das Radfahren in Gronau verbesserungsbedurftig
sind. Dies zeigt sich auch daran, dass die Note ,sehr gut® von keiner der anwesenden Personen
vergeben wurde.

Abbildung 2: Bedingungen fir das Radfahren im Alltag

sehr gut
gut

befriedigend
L]

Not

ausreichend

mangelhaft

ungentigend

o
=
]
w
~
Ul
)]
~

Anzahl der Nennungen

AB Stadtverkehr



Radverkehrskonzept Gronau 5

Die Bedingungen fur den Freizeitverkehr werden im Schnitt etwas besser bewertet. Der Grof3teil
der Teilnehmer vergab die Note ,gut* oder ,befriedigend”, als Schnitt wurde die Note 2,6 ermit-

telt.

Abbildung 3: Bedingungen fiir das Radfahren in der Freizeit

sehr gut
gut

° befriedigend

Not

ausreichend

mangelhaft

ungentgend

0 2 4 6

Anzahl der Nennungen

10

Tabelle 1 ist zu enthnehmen, unter welchen Bedingungen den Teilnehmern das Radfahren in

Gronau mehr Spald machen wirde.

Tabelle 1: Bedingungen, unter denen das Radfahren in Gronau mehr Spall machen wirde

Radfahren wiirde mehr Spal3 machen, wenn ...

... mehr Leute Radfahren wirden

.. Fahrradfahren sicherer wére

.. ich das Fahrrad einfacher in Bus / Bahn mithehmen kénnte
.. es eine Karte mit attraktiven, sicheren Freizeitrouten gébe
.. es mehr Radwege gabe

.. ich nicht so haufig an roten Ampeln stehen wirde

.. Auto- und Lkw-Fahrer mehr Rucksicht ndhmen

.. es eine Karte mit attraktiven, sicheren Alltagsrouten gabe

.. die Radstation besser ausgestattet ware

.. ich einen sicheren / gut zuganglichen Stellplatz bei Arbeit / Schule hatte

.. ich weniger auf verkehrsreichen Straen fahren muisste
.. ich Uberall auf der StraRe fahren dirfte

.. ich schneller / ohne Umwege an meine Ziele kommen wirde

Anzahl der Nennungen

4 Nennungen
3 Nennungen
2 Nennungen
2 Nennungen
2 Nennungen
2 Nennungen
2 Nennungen
1 Nennung

0 Nennungen
0 Nennungen
0 Nennungen
0 Nennungen

0 Nennungen
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Radfahren wirde z. B. mehr Spall machen, wenn ,mehr Leute Radfahren wirden“, wenn das
.Radfahren sicherer wéare* oder wenn sie ,nicht so haufig an roten Ampeln stehen* wirden.
Deutlich wird, dass offensichtlich vielfaltige Handlungsmdglichkeiten bestehen bei der Gronauer
Bevolkerung den SpalR am Radfahren zu erhéhen. Aus den benannten Aspekten lassen sich
Handlungsfelder fur die Radverkehrsférderung ableiten.

Hinweise der Burger

Im Verlauf des Forums hatten die Teilnehmer die Mdglichkeit, ihre allgemeinen Anforderungen
und generellen Winsche fir das Radverkehrskonzept zu formulieren. Die benannten Wiinsche
reichen von einer Vereinheitlichung der Fihrung des Radverkehrs an Kreisverkehren, Uber die
Verbesserung der Beleuchtung im Bereich selbststandig gefiihrter Radwege bis hin zur Einfuh-
rung von Radschnellwegen. Die Anregungen wurden verschiedenen Themenkomplexen zuge-
ordnet und sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 2: Allgemeine Hinweise der Burger zur Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr

Teil 1
Themenkomplex Anregung
Kreisverkehre - Es sollte eine einheitliche Radverkehrsfihrung an mdéglichst allen Kreisverkehren im
Stadtgebiet eingefiihrt werden, unabhangig davon, in welcher Baulast sie liegen.
Radverkehrsfuhrun- - In Gronau sollten Fahrradstral3en als zusatzliches Fiihrungselement fir den Radver-
gen kehr eingefiihrt werden.

- Im Radverkehrsnetz sollten alle Liicken zwischen den bestehenden Radverkehrsan-
lagen geschlossen werden, so dass flichendeckend ein sicheres und zugiges Rad-
fahren in der Stadt méglich wird.

- An Knoten sollten die Radverkehrsanlagen der bevorrechtigten Richtung farblich her-
vorgehoben werden. Wiinschenswert wéare auch eine durchgehende auffallende Mar-
kierung der Radverkehrsanlage.

- An StraBeneinmiindungen sollte die direkte Erreichbarkeit bestehender Radverkehrs-
anlagen gegeben sein.

- Entlang einer StraBenrichtung sollte die Radverkehrsfiihrung dauerhaft auf einer
StralRenseite verbleiben.

- Im Bereich von Bushaltestellen sollten méglichst konfliktfreie Radverkehrsflihrungen
geschaffen werden.

- Der Radverkehr sollte nicht gemeinsam mit dem Ful3verkehr gefiihrt werden.

- Rad-Pattkes mit wassergebundener Decke abseits des Kfz-Verkehrs sollten tberall

dort angelegt werden, wo z.B. eine Streckenverkiirzung oder ein Liickenschluss er-
reichbar sind.
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Teil 2

Themenkomplex Anregung

Signalanlagen und -  Signalschaltungen sollten insgesamt radverkehrsfreundlicher eingestellt werden.
deren Schaltungen Nachts kdnnten bei heranfahrenden Radfahrern deren Signale rechtzeitig auf Griin
schalten.

- Die Einrichtung von Alle-Griin-Phasen, bei denen Radfahrer aus allen Knotenrichtun-
gen gleichzeitig griin haben und den Knoten auch diagonal queren kdnnen, sollte ge-
pruft werden.

- An signalisierten Knoten sollten an der Radverkehrsfihrung Haltegriffe fir Radfahrer
montiert werden, um zu haufiges Absteigen zu reduzieren.

- An Knoten mit viel Lkw-Verkehr und in untibersichtlichen Kurven sollten Spiegel fiir
Lastwagenfahrer angebracht werden, um Radfahrer im toten Winkel sichtbar zu ma-
chen.

Radverkehrsinfra- - Der bauliche Zustand aller Radverkehrsanlagen sollte Gberprift und gegebenenfalls
struktur verbessert werden.

- Radverkehrsanlagen sollten im Winter zeitnah von Schnee befreit und nicht zuséatz-
lich als Schneelager der Fahrbahn genutzt werden.

- Radverkehrsanlagen sollten regelmafiig gereinigt bzw. zeitnah von Herbstlaub und
Sturmfolgen befreit werden.

- Ful3- und Radwegebriicken z.B. an der Dinkel sollten saniert und nicht abgerissen
werden.

- Radverkehrsanlagen, die verstarkt vom Alltagsverkehr genutzt werden, sollten eine
ebene und befestigte Oberflache erhalten.

- Stolperfallen, Wurzelaufwiirfe, Milltonnen, Blumenkibel oder Behalter fiir Streugut
sollten auf allen Radverkehrsanlagen beseitigt werden.

- Pfosten und Masten z.B. zwischen Rad- und FuBwegen, die den Radverkehr behin-
dern oder gefahrden sollten demontiert und verlegt werden.

- Bestehende Radverkehrsanlagen im Stral3enseitenraum an Grundstickszufahrten
sollten ebener gestaltet werden, um ,Berg-und-Tal-Fahrten“ zu verhindern. Méglich
ware bei Neubauten die Nutzung abgeschragter Bordsteine und niveaukonstante
Fuhrung des Radverkehrs.

Querungen - Querungsmaoglichkeiten fir Radfahrer sollten als Zebrastreifen ausgestaltet werden,
da der querende Radverkehr an Verkehrsinseln vom Kfz-Verkehr zu wenig beriick-
sichtigt wird.

- Bestehende Querungshilfen auf deren Notwendigkeit bzw. Schlissigkeit Uberprifen.

- Durchgehende Radverkehrsverbindungen erméglichen, indem an allen Kreuzungs-
punkten mit HauptverkehrsstraRen Querungsmaoglichkeiten geschaffen werden, z.B.
Konrad-Adenauer-Stral3e

Soziale Sicherheit - Radverkehrsanlagen abseits des Kfz-Verkehrs sollten ausreichend beleuchtet sein,
um das Sicherheitsgefiihl zu erhéhen.

- Die Ausgestaltung von Unterfiihrungen sowie deren Beleuchtung sollten hinsichtlich
der Sicherheit fiir Radfahrer tUberpriift werden.

Blendung - Entlang der Ausfallstraen sollten Radfahrer nicht vom Kfz-Verkehr geblendet wer-
den. Eine Einrichtung von Seitenstreifen auf Radwegen sollte Giberprift werden.
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Teil 3

Themenkomplex Anregung

FuRBgangerzone - Innerhalb der FuRBgéangerzone bzw. auf der NeustralRe sind grundsétzliche Regelun-
gen und klare Fiihrungen fiir den Radverkehr notwendig. Diese Stral3e stellt eine
wichtige Ost-West-Verbindung fiir den Radverkehr dar, die ausgestaltet werden
muss. Gleichzeitig sollten Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr vermieden wer-
den.

Fahrradparken - Die Radstation als zentrale und wichtigste Fahrradabstellanlage sollte verbessert
werden. Alle kaputten Rader sollten entfernt werden. Fir mehr Ubersicht und ein hé-
heres Sicherheitsgefuhl sollten die oberen Stellpléatze beseitigt werden.

- Auch auRRerhalb der Radstation sollten geniigend Fahrradstellplatze zur Verfliigung
stehen.

- An mdglichst vielen Bushaltestellen und allen 6ffentlichen Geb&auden sollten ausrei-
chend diebstahlsichere und méglichst geschiitzte Fahrradabstellmdglichkeiten ge-
schaffen werden.

Radschnellwege - Gronau sollte sich an den Uberlegungen der Grafschaft Bentheim zur Anlage von
Radschnellwegen beteiligen. Gronau sollte Teil mdglicher Radschnellwege zwischen
Enschede und Ochtrup sowie auf den Strecken Gronau-Gildehaus und Gronau-
Losser werden.

- Entlang der Bahntrassen sollte ein Radschnellweg zum Gewerbegebiet-Ost angelegt
werden.

Radwegweisung - In der Gronauer Radwegweisung sollte das Knotenpunktsystem ausgebaut werden,
um individuell Strecken planen zu kdénnen.

Grundséatzliche Re- - In mdglichst weiten Teilen der Innenstadt sollte Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit
gelungen gelten. Die HauptstralRen wie Ochtruper Stral3e, Hermann-Ehlers-Stral3e, Enscheder
Stral3e, Gildehauser StralRe und Eper Strafl3e sollten davon ausgenommen werden.

- An allen Radwegen sollte die Radwegbenutzungspflicht Gberprift und gegebenenfalls
aufgehoben werden.

Im weiteren Verlauf des Abends waren die Birger aufgerufen Mangel/Konflikte/Gefahrdungen,
die sich rdumlich verorten lassen, zu benennen. Sie konnten diese mittels nummerierter Klebe-
punkte auf zwei Stadtplanen markieren und ihre dazugehdrigen Anmerkungen auf Karteikarten
verschriftlichen. Die benannten Mangel beziehen sich vorwiegend auf qualitative Defizite von
Radverkehrsanlagen (z. B. mangelbehafteter Oberflachenbelag), Behinderungen durch Hinder-
nisse (wie z. B. Blumenkubel), Fihrungsdefizite (z. B. fehlende Fluhrungsangebote), unginstige
Querungsbedingungen (z. B. fehlende Querungshilfen) sowie eine unzureichende Beleuchtung
entlang von Strecken. Die Hinweise der Blrger sind in Karte Al-1 in Anlage 1 und der dazuge-
horigen Tabelle A1-2 aufgefiihrt.
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2.2 Verkehrs- und Infrastrukturqualitat

Zur Bewertung der Verkehrs- und Infrastrukturqualitat werden der Netzzusammenhang und die
Verbindungs- und Erschlieungsqualitaten, die Situation im Bereich der Strecken und der Kno-
tenpunkte sowie die Uberquerungsmaoglichkeiten in den Blick genommen.

2.2.1 Netzzusammenhang und Verbindungs- und ErschlieBungsqualitaten

Die Stadt Gronau verfligt bereits Gber ein dichtes und nahezu vollstdndig zusammenhangendes
Netz an StraBen und Wegen, das fir den Radverkehr zum Befahren gut geeignet ist. An nahezu
allen starker befahrenen StraRen sind Radverkehrsanlagen vorzufinden, fehlende oder unzu-
reichend ausgebaute Wegeverbindungen im Stadtgebiet bilden die Ausnahme.

Die Netzdurchlassigkeit ist fur den Radverkehr mit einem dichten Geflecht an Wegeverbindun-
gen sehr hoch. Hierzu tragt in entscheidendem Malf3e bei, dass bei der Gestaltung von Siedlun-
gen zahlreiche Verbindungswege, die ausschlie3lich dem nichtmotorisierten Verkehr vorbehal-
ten sind, ins Siedlungsgefiige eingepasst wurden und Sackgassen fur den Kfz-Verkehr in der
Regel fur den Radverkehr durchlassig sind. Auch bereits umgesetzte Malinahmen wie die Frei-
gabe von FuRgangerbereichen oder die Offnung von EinbahnstraRen fir den gegengerichteten
Radverkehr wirken sich positiv auf Netzdurchlassigkeit und Netzzusammenhang aus.

Abbildung 4: Ergriffene Mdglichkeiten zur Gewahrleistung einer hohen Netzdurchlassigkeit

Oben links: fur den Radverkehr freigegebene Ful3gdngerzone; oben rechts: gedffnete Einbahnstralle; unten links:
gedffnete Sackgasse; unten rechts: Verbindungsweg; Quelle: eigene Aufnahmen
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Einige flachenhafte und linienhafte Strukturen innerhalb des Stadtgebiets erzielen eine Barriere-
wirkung fur den Radverkehr, so beispielsweise die Dinkel, die Bahntrassen, stark befahrene
Hauptverkehrsstralen oder auch groRere Gewerbe- und Industriegebiete. An zahlreichen Stel-
len wurden Unterflhrungen oder auch Bricken realisiert, mit Hilfe derer diese Barrieren uber-
wunden werden kénnen, dennoch muissen Radfahrer im Bereich dieser Hindernisse vielfach
kleinere Umwege in Kauf nehmen, um ihre Ziele zu erreichen. Insgesamt ist in Gronau jedoch
eine gute Erreichbarkeit aller radverkehrsrelevanten Ziele gegeben.

Abbildung 5: Strukturen mit starker Barrierewirkung und Méglichkeiten, diese zu Gberwinden

Oben links: Briicke zur Uberquerung der Dinkel; oben rechts: Unterfiinrung unter HauptverkehrstraRe; unten links:
Bahngleise mit Barrierewirkung; unten rechts: Unterfuhrung fir Radfahrer und Ful3génger am Bahnhof Gronau;
Quelle: eigene Aufnahmen

2.2.2 Situation im Streckenbereich

Im Bereich der innerortlichen Hauptverkehrsstral3en wird der Radverkehr — den lange bundes-
weit geltenden Planungsstandards entsprechend — zumeist im Seitenraum geflihrt (siehe Anlage
A2-4). Die vorherrschende Fuhrungsform sind dort beidseitig angelegte Einrichtungsradwege;
bei mangelnder Flachenverfligbarkeit wird der Radverkehr i.d.R. gemeinsam mit dem FuRver-
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kehr gefuihrt (meist auf gemeinsamen Geh- und Radwegen, vereinzelt sind Gehwege fur den
Radverkehr freigegeben). In einigen Streckenabschnitten wurden auch Fihrungsangebote auf
Fahrbahnniveau realisiert. So wurden in den Kernbereichen von Gronau und Epe im Zuge der
HauptverkehrsstraBen Schutzstreifen markiert (z. B. Gronauer StraBe und Alstatter Straf3e), in
Teilbereichen der Hermann-Ehlers-Stral3e dienen Mehrzweckstreifen als Fihrungsangebot.

Abbildung 6: Radverkehrsfiihrungen im Bereich innerdrtlicher HauptverkehrsstraRen

Oben links: Einrichtungsradweg; oben rechts: gemeinsamer Geh- und Radweg; unten links: Fihrung auf
Mehrzweckstreifen; unten rechts: Fihrung auf Schutzstreifen; Quelle: eigene Aufnahmen

Am Rande der Siedlungsbereiche von Gronau und Epe und im AulR3erortsbereich wird der Rad-
verkehr in der Regel auf gemeinsamen Geh- und Radwegen geflihrt. Sofern nur einseitig eine
Radverkehrsanlage vorhanden ist, ist diese fuir den Radverkehr in zwei Richtungen freigegeben.
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Abbildung 7: Radverkehrsfuhrungen im Bereich aul3erortlicher HauptverkehrsstraRen

Links und rechts: gemeinsame Geh- und Radwege auf3erorts; Quelle: eigene Aufnahmen

Auf den schwacher vom Kfz-Verkehr frequentierten StraRen wird der Radverkehr in der Regel
ohne Separationsmaflinahmen mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Abseits
der Hauptverkehrsstraf3en sind innerorts nahezu flachendeckend Tempo 30-Zonen eingerichtet,
in denen ein komfortables und sicheres Radfahren im Mischverkehr mdglich ist. Vielfach sind
dort bauliche MalRhahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus ergriffen (z. B. Auf-
pflasterungen, Baumtore, Seitenraumvorziehungen).

Abbildung 8: Radverkehrsfihrungen im Erschlielungsstralennetz

Links: Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr; rechts: Baumtor zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus;
Quelle: eigene Aufnahmen

Neben diesen Fuhrungsangeboten stehen dem Radverkehr in Gronau zahlreiche abseits des
Kfz-Verkehrs geflihrte Wege sowie Wirtschaftswege zur Verfigung. Diese Wege sind insbeson-
dere fur den Freizeitradverkehr interessant, da sie sich meist in landschaftlich reizvoller Umge-
bung befinden.
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Abbildung 9: Wege in landschaftlich reizvoller Umgebung

Quelle: eigene Aufnahmen

Nach einer qualitativen Beurteilung konnen die Radverkehrsfiihrungen generell als gut befahrbar
eingestuft werden. Dennoch sind im Rahmen der Bestandsaufnahmen in Bezug auf die Situation
im Streckenbereich einige Auffélligkeiten identifiziert worden, aus denen sich noch eine Reihe
von Verbesserungsmaoglichkeiten hinsichtlich der Ausgestaltung des Radverkehrsnetzes erge-
ben (siehe Anlage A2-5):

Nach den heutigen Planungsstandards ist der Grof3teil der vorhandenen Radverkehrsan-
lagen zu schmal und entspricht nicht oder nur knapp den in den Regelwerken bzw. der
Verwaltungsvorschrift ~— zur  StvO  (VwV-StVO)  angegebenen Mindeststan-
dards/MindestmalRen; empfohlene Regelbreiten werden i.d.R. nicht erreicht. Auch sind
die in den Regelwerken empfohlenen Sicherheitsabstande zu angrenzenden Nutzungen
i.d.R. nicht eingehalten.

Im Bereich zahlreicher Streckenabschnitte — insbesondere bei zu schmaler Rad-
und/oder FuRverkehrsfihrung oder gemeinsamen Fiihrungen des Rad- und Ful3verkehrs
— kommt es zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern (v.a. mit Ful3gangern und
dem ruhenden Kfz-Verkehr).

Der Fahrkomfort ist auf einigen Radwegen bedingt durch Bordsteinabsenkungen an
Grundstuickszufahrten eingeschréankt; viele Radfahrer fiihlen sich durch die hieraus resul-
tierenden ,Berg- und Talfahrten* beeintrachtigt.

Viele selbstandig gefiihrte Wege besitzen eine wassergebundene Decke und sind bei
schlechten Witterungsbedingungen schlecht befahrbar.

An einzelnen Streckenabschnitten (z. B. an der Fiichter Stral3e) ist der Oberflachenbelag
mangelbehaftet (Schaden / Unebenheiten im Oberflachenbelag).

Ein groRRer Teil der Radverkehrsanlagen ist als benutzungspflichtig ausgewiesen. An vie-
len Streckenabschnitten ist die Benutzungspflicht nicht erforderlich/regelkonform. Denn
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eine Benutzungspflicht ist nur dort anzuordnen, wo dies aus Grinden der Verkehrssi-
cherheit zwingend erforderlich ist.

= In einigen Streckenabschnitten (so z. B. an der Gronauer Stral3e) sind die Schwerver-
kehrsstarken verhaltnismafig hoch; hieraus resultiert bei vielen Radfahrern ein Unsi-
cherheitsgeflnhl.

= Teilweise wird die Befahrbarkeit von Radverkehrsanlagen durch Hindernisse wie Schild-
erpfosten oder Miilltonnen im Radweg- und / oder dem angrenzenden Gehwegbereich
eingeschrankt.

= Der Einsatz von Umlaufschranken fuhrt an einigen Streckenabschnitten im Erschlie-
Bungsstrallennetz zu Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf und ist fir Radfahrer un-
komfortabel; die Umlaufschranken stellen eine Barriere insbesondere fiir Fahrrader mit
Anhéanger und Tandems dar.

= Bisher sind in Gronau keine FahrradstralRen ausgewiesen. Auch existieren in Gronau
bisher keine Radschnellverbindungen, tber die Radfahrer zligig und komfortabel gréRere
Distanzen zuriicklegen kbénnen.

Abbildung 10: Eindricke von Auffalligkeiten im Streckenbereich

Oben links: StraRe mit hohem Schwerverkehrsanteil; oben Mitte: Einschrankungen durch Umlaufsperre; oben rechts:
selbstandig gefuhrter Weg mit wassergebundener Decke; unten links: Radverkehrsanlage mit beschadigtem
Oberflachenbelag und zahlreichen Absenkungen; unten Mitte: zu schmale Radverkehrsanlage / nicht eingehaltene
Sicherheitsabstdande zu angrenzenden Nutzungen; unten rechts: nicht erforderliche Benutzungspflicht; Quelle:
eigene Aufnahmen
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2.2.3 Situation an Knotenpunkten

An groRReren Knotenpunkten sind in Gronau zur Verkehrsregelung vielfach Lichtsignalanlagen
eingesetzt. Viele Knotenpunkte im Zuge der stéarker befahrenen StrafRen sind auch als Kreisver-
kehr ausgestaltet — dies kann als besonderes Charakteristikum der Knotenpunktgestaltungen in
Gronau angesehen werden.

An Knotenpunkten abseits der Hauptverkehrsstral3en wird der Verkehr i.d.R. tber Verkehrszei-
chen oder rechts-vor-links geregelt. An den Knotenpunkten im ErschlieBungsstral3ennetz sind in
Gronau i.d.R. keine Auffalligkeiten zu verzeichnen.

Im Rahmen der Bestandsaufnahmen wurden an Knotenpunkten im Zuge starker befahrener
StralRen folgende Auffalligkeiten registriert:

Die Radverkehrsfihrungen an Kreisverkehren entsprechen teilweise nicht den in den
Regelwerken empfohlenen Standards; so enden Schutzstreifen z. B. i.d.R. nicht wie
empfohlen auf Hohe des Fahrbahnteilers, sondern erst kurz vor der Kreisfahrbahn, so-
dass sich Radfahrer nicht sicher in den flie3enden Verkehr einordnen kénnen. Auch gibt
es zahlreiche Kreisverkehre, an denen noch keine Ful3gangeriberwege eingesetzt sind.
Grundsatzlich fallt auch auf, dass die Gestaltung der Kreisverkehre recht uneinheitlich
ist. Dies fuhrt zur Unsicherheit bei Radfahrern und tragt nicht zuletzt dazu bei, dass eini-
ge Kreisverkehr in Gronau Unfallschwerpunkte bilden.

Bei markierten Radverkehrsfiihrungen — insbesondere bei Furten entlang von Einmin-
dungen — besteht keine einheitliche Ausgestaltung der Markierungen.

An einigen Einmindungen sind die Markierungen der Radverkehrsfurten kaum wahr-
nehmbar / verblichen; Piktogramme zur besseren Kenntlichmachung der Furten sind nur
an einigen Furten markiert.

Im Bereich der Knotenpunkte mit Lichtsignalsteuerung sind die Aufstellbereiche fur Rad-
fahrer vielfach zu klein. Insbesondere zu Stol3zeiten (z. B. nach Schulschluss) kommt es
dort zu ,Staubildungen®. Auch weichen Radfahrer vielfach auf Flachen des FuRRverkehrs
aus.

An einigen signalisierten Knotenpunkten werden geradeaus fahrende Radfahrer tber
weit vom Fahrbahnrand abgesetzte Furten und damit abseits des Blickfelds von Kfz-
Fahrern gefuhrt (toter Winkel);

vielfach fehlen auch attraktive Angebote fir linksabbiegende Radfahrer.

Aufgeweitete Radaufstellbereiche fur Radfahrer (ARAS) sind bisher nicht eingesetzt.
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Abbildung 11: Eindriicke von Auffalligkeiten an Knotenpunkten

Links: ,Staubildung” von Radfahrern an Knotenpunkt; rechts: abgesetzte Furt an Knotenpunkt mit Lichtsignal-
steuerung; Quelle: eigene Aufnahmen

2.2.4 Uberquerbarkeit der StraRen

Im Gronauer Stadtgebiet sind an zahlreichen wichtigen Querungsstellen Querungshilfen fir den
nichtmotorisierten Verkehr bereitgestellt, die Querungsvorgéange erleichtern sollen. Eingesetzt
sind vor allem Ful3igangeriberwege und Mittelinseln.

Abbildung 12: Eindriicke von Querungshilfen

Links: FuRgangeruberweg; rechts: Mittelinsel; Quelle: eigene Aufnahmen

Folgende Auffélligkeiten sind im Bereich der Querungsstellen zu verzeichnen:

= Viele Radfahrer verhalten sich im Bereich von Ful3géangeriberwegen nicht regelkonform
und fahren z. B. mit dem Fahrrad Uber die Ful3géangeriberwege ohne den Vorrang des
Kfz-Verkehrs ihnen gegentber zu berlcksichtigen.
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= Mittelinseln sind zum Teil sehr schlecht wahrnehmbar und nicht hinreichend abgesichert,
einige Mittelinseln sind fur den Radverkehr nicht ausreichend grof3 dimensioniert.

= An einigen netzrelevanten Stellen wéare die Einrichtung neuer Querungshilfen win-
schenswert, so z. B. im Zuge der Gronauer Stral3e oder der Konrad-Adenauer-Stral3e.

2.3 Verkehrssicherheit - Unfallanalyse

Um einen Eindruck Uber die Verkehrssicherheit in Gronau zu gewinnen, wurden Unfallda-
tenlisten gesichtet, die von der Kreispolizeibehérde Borken bereitgestellt wurden. Die Auswer-
tung der Unfalldaten findet auf zwei Ebenen statt. Zunachst werden die Daten statistisch aufbe-
reitet, um das Unfallgeschehen allgemein einschatzen zu kénnen. In einem zweiten Schritt wird
eine rGumliche Analyse der Unfélle vorgenommen. Die nachfolgenden Betrachtungen beziehen
sich auf den Zeitraum vom 01.01.2009 bis zum 31.12.2013. Fir die meisten Auswertungen bot
es sich an die Daten fir den Funfjahreszeitraum gemeinschaftlich auszuwerten.

2.3.1 Statistische Auswertung
Anzahl und beteiligte Unfallgegner

In den Jahren 2009 bis 2013 wurden insgesamt 549 Unfélle mit Beteiligung mindestens eines
Radfahrers registriert. Dabei ist festzustellen, dass die Unfallzahlen in den Jahren 2009 und
2012 mit 115 bzw. 130 Unfallen um etwa 10 bzw. 20 Prozentpunkte héher lagen als in den Jah-
ren 2010, 2011 und 2013.

Abbildung 13: Anzahl der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung in den Jahren 2009 bis 2013
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46 der 549 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (8,4 %) waren Alleinunfalle ohne eine weitere Betei-
ligung, bei 31 Unféllen (5,6 %) waren zwei Radfahrer beteiligt und 15 Unfélle (2,7 %) waren un-
ter Beteiligung von FuRgangern. Die Ubrigen 457 Unfélle (83,2 %) fanden unter Beteiligung von
Kraftfahrzeugen statt, davon 29 mit Lkw (5,3 % aller Unfélle). Insbesondere bei den Alleinunfal-
len ist erfahrungsgeman mit einer sehr hohen Dunkelziffer zu rechnen, sodass die tatsachlichen
Unfallzahlen hdher sind als erfasst und hier dargestellit.

Abbildung 14: Unfallbeteiligte bei den Radverkehrsunfallen 2009 — 2013 (n = 249 Unfélle)
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Bei knapp Uber der Hélfte der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung (53,8 %) ist ein Kfz-Fuhrer der
Hauptverursacher des jeweiligen Unfalls. Der Anteil der von Radfahrern verschuldeten Unfélle
liegt bei 44,8 %. Der geringste Anteil der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (1,5 %) ist von Ful3-
gangern verschuldet.

Unfallfolgen

Insgesamt wurden in den Jahren 2009 bis 2013 bei den Unfallen mit Radfahrerbeteiligung 418
Personen verletzt, 330 (78,9 %) davon erlitten leichte Verletzungen, 88 (21,1 %) schwere Ver-
letzungen. Die Anzahl der Verletzten ist — wie auch die Anzahl der Unfalle mit Radverkehrsbetei-
ligung - vom Jahr 2009 auf das Jahr 2010 etwas gesunken, im Jahr 2012 wieder angestiegen
und 2013 in etwa auf die Verletztenzahl der Jahre 2010 und 2011 gesunken. Glicklicherweise
wurde im betrachteten Zeitraum kein Radverkehrsunfall mit Todesfolgen verzeichnet.

AB Stadtverkehr



Radverkehrskonzept Gronau 19

Abbildung 15: Unfallfolgen bei den Radverkehrsunféllen 2009 — 2013 (n = 549 Unfalle)
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Bedingt durch die differierenden Witterungsbedingungen unterliegen die Zahlen von Unfallen mit
Radfahrerbeteiligung im Verlauf eines Jahres Ublicherweise saisonalen Schwankungen. In der
warmeren Jahreshélfte sind gewohnlich héhere Unfallzahlen zu verzeichnen als in den kélteren
Wintermonaten.

Abbildung 16: Radverkehrsunfalle 2009 — 2013 im Jahresverlauf
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Diese typischen saisonalen Schwankungen sind in Gronau nicht zu erkennen, vielmehr bleibt
die Anzahl der Unfélle Gber das Jahr verteilt relativ konstant. Erkennbar ist in Gronau jedoch die
Ubliche Tendenz, dass in den Ferienmonaten, April, Juli, August und Oktober niedrigere Unfall-
zahlen zu verzeichnen sind als auf3erhalb der Ferienzeiten. Aus dieser Unfallstruktur kann ge-
folgert werden, dass in Gronau relativ konstant Gber das ganze Jahr Fahrrad gefahren wird und
die Freizeit- und Wetterabhéngigkeit des Radverkehrs gering ist.

Betrachtet man die Verteilung der Radverkehrsunfélle auf die Wochentage, fallt auf, dass sich
die Mehrzahl der Unfélle werktags ereignet. Dies hangt damit zusammen, dass am Wochenende
ein Grof3teil der Alltagsverkehre wegfallt und der Freizeitverkehr vorwiegend auf verkehrsarme-
ren Strecken abwickelt wird.

Abbildung 17: Radverkehrsunfalle 2009 — 2013 im wdchentlichen Verlauf
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Der tageszeitliche Verlauf der Radverkehrsunfalle 2009 - 2013 korreliert sehr stark mit dem ta-
geszeitlichen Radverkehrsverhalten: in den Nachtstunden waren kaum Unfalle mit Radfahrerbe-
teiligung zu verzeichnen, im morgendlichen Berufs- und Schulerverkehr (7-8 Uhr) kam es hinge-
gen zu einem starken Anstieg der Radverkehrsunfélle. Ab 10 Uhr setzen Einkaufsverkehre ein,
die einen Anstieg der Unfallzahlen um diese Zeit erklaren und sich, nach einer kleinen Absen-
kung (12-13 Uhr) in den spaten Mittagstunden (13-15 Uhr) mit dem Schuilerverkehr mischen.
Viele Unfélle trugen sich in den Nachmittags- und friihen Abendstunden von 15-19 Uhr zu, zu
den Zeiten also, wenn auch beim Kfz-Verkehr die Hauptlastzeiten auftreten. In diesen Zeitrau-
men Uberlagern sich beim Radverkehr die Freizeitverkehre mit den Berufsverkehren. Nach die-
ser Hauptverkehrszeit sinken die Unfallzahlen stark bis in die Abend- und Nachtstunden.
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Abbildung 18: Radverkehrsunfalle 2009 - 2013 im tageszeitlichen Verlauf
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Unfalltypen

Unfalle lassen sich in verschiedene Unfalltypen einordnen. Der Unfalltyp beschreibt die Konflikt-
situation zeitlich vor dem eigentlichen Unfall, also die Phase des Verkehrsgeschehens, in der ein
Fehlverhalten oder eine sonstige Ursache den weiteren Ablauf nicht mehr kontrollierbar machte.
Folgende sieben Unfalltypen werden unterschieden:

Tabelle 3: Unfalltypen

Typ Darstellung Unfalltyp Erlauterung
1 Fahrunfall Verlust de_r Fahrzeugkontrolle ohne Mitwirkung anderer
Verkehrsteilnehmer
2 Abbiegen Ausfahrmandver nach rechts oder links
3 o Einbiegen/Kreuzen Fehler bei diesen Fahrabsichten
4 O Uberschreiten Fahrbahn Uberschreiten oder dort spielen

Verkehrsunfall ausgel6st durch parkende oder auf der

9 o RUIEMEEr T Fahrbahn haltender Fahrzeuge

. Am Verkehrsunfall sind in gleicher oder entgegengesetzter
© LEEEERET Richtung fahrende Verkehrsteilnehmer beteiligt
7 o Sonstiges Unfall, der sich nicht den Typen 1 bis 6 zuordnen lasst

Hinsichtlich des Unfalltyps zeigt sich in Gronau ein fir deutsche Stadte typisches Verteilungs-
bild. Mit 52,5 % sind knapp Uber die Halfte aller Unfélle dem Typ 3 ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall*
zuzuordnen, den zweithdchsten Stellenwert nimmt der Typ 2 (,Abbiegeunfall*) mit 14,0 % der
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Unfalle ein. Ein Grof3teil der Unfélle ereignete sich damit an Einmindungen / Kreuzungen. Der
hohe Anteil an Unfallen im Bereich von Knotenpunkten verdeutlicht, dass offensichtlich vor allem
im Bereich von Kreuzungen und Einmindungen hoher Handlungsbedarf zur Verbesserung der
Verkehrsbedingungen besteht.

Abbildung 19: Unfalltypen der Radverkehrsunfalle 2009 - 2013

350

300 288

250

200

150

100

~
~

Anzahl der Unfille

51 56
41
o N - B
: ]
0 ]
1 2 3 4 5 6 7
Unfalltyp

Unfallursache

Fur den Grof3teil der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung konnte von den aufnehmenden Polizeibe-
amten eine Unfallursache ermittelt werden. In vielen Fallen tragt mehr als eine Ursache zum Un-
fall bei, in den vorliegenden Unfalldatenlisten zu den Radverkehrsunféllen ist jedoch nur die
Hauptunfallursache des Hauptverursachers (Radfahrer oder Unfallgegner) aufgefihrt.

Eine detaillierte Auflistung der Unfallursachen ist Tabelle 4 zu enthehmen. Grundlage der Zu-
ordnung einer Unfallursache ist ein standardisierter Katalog mit 89 Unfallursachen.

Der grofdte Anteil der Unfalle ist auf Fehler des Fahrzeugfiihrers zurlckzufihren (88,7 % der Un-
falle). Die Unfalle ereigneten sich dabei vor allem aufgrund der Nichtbeachtung der die Vorfahrt
regelnden Verkehrszeichen (27,5 % der Unfalle), Fehlern beim Abbiegen (12,0 % der Unfalle),
der Nichtbeachtung der Regelung rechts vor links (4,7 % der Unfalle), Fehlern beim Einfahren in
den flieBenden Verkehr (4,4 % der Unfalle), Fehlern beim Wenden oder Riickwartsfahren (3,3 %
der Unfélle) oder anderen Fehlern der Fahrzeugfuhrer (25,1 % der Unfélle). Neben den Fehlern
der Fahrzeugfuhrer bildet bei Unféallen, die von Radfahrern verschuldet sind, Alkoholeinfluss eine
bedeutende Unfallursache (4,4 % der Unfalle). StraRenverhdltnisse, Witterungseinflisse und
Hindernisse wurden polizeilich nicht als Unfallursachen registriert.
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Tabelle 4: Unfallursachen bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung in den Jahren 2009 - 2013

Unfallursachen

gesamt

% aller Unfalle

Verkehrstiichtigkeit 26 4,7 %
01 Alkoholeinfluss 24 4,4 %
02 Einfluss anderer berauschender Mittel 1 0,2 %
03 Ubermiidung 0 0,0 %
04 Sonst. kdrperl. o. geistige Mangel 1 0,2 %
Fehler der Fahrzeugfuhrer 487 88,7 %
10-11 Falsche StraBenbenutzung 19 35%
10 Falsche (Richtungs-)Fahrbahn 12 22%
11 Verstol3 gegen Rechtsfahrgebot 7 13%
12-13 Nicht angepasste Geschwindigkeit 3 0,5 %
13 Nicht angepasste Geschwindigkeit ohne Uber- 3 0,5%
schreiten Hochstgeschwindigkeit
14-15 Ungentigender Abstand 19 35%
14 Ungenugender Sicherheitsabstand 19 3,5%
16-23  Fehler beim Uberholen 6 1,1%
16 Unzuléssiges Rechtsiiberholen 1 0,2 %
21 Fehler beim Wiedereinordnen nach rechts 1 0,2 %
22 sonst. Fehler beim Uberholen 4 0,7 %
27-33 Nichtbeachten der Vorrangregelung 185 33,7%
27 Nichtbeachten der Regel ,rechts vor links* 26 4,7 %
28 Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Ver- 151 27,5 %
kehrszeichen
30 Nichtbeachten Vorfahrt Fzg. aus Feld- und 4 0,7 %
Waldwegen
31 Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch Po- 3 0,5 %
lizeibeamten oder Lichtzeichen
32 Nichtbeachten des Vorrangs entgegenkom- 1 0,2 %
mender Fahrzeuge
35-37 Fehler beim Abbiegen, Wenden, Ruckwarts- 108 19,7 %
fahren, Ein- und Ausfahren
35 Fehler beim Abbiegen 66 12,0 %
36 Fehler beim Wenden oder Ruickwartsfahren 18 33%
37 Fehler beim Einfahren in den flieBenden Ver- 24 4,4 %
kehr
38-42 Falsches Verhalten gegenuber FuRgéangern 3 0,5 %
38 An FuRgangeriiberwegen 2 0,4 %
39 An Fu3gangerfurten 1 0,2 %
43-45 Ruhender Verkehr, Verkehrssicherung 6 1,1%
45 Verkehrswidriges Verhalten beim Ein- und 6 1,1%
Aussteigen, Be- oder Entladen
49 Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer 138 25,1 %
Technische Méngel / Wartungsmangel 2 0,4 %
55 Wartungsmangel 2 0,4 %
Falsches Verhalten der FulRganger 5 0,9 %
60-65 Falsches Verhalten beim Uberschreiten 1 0,2 %
der Fahrbahn
64 ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten 1 0,2%
69 andere Fehler der FuRganger 4 0,7 %
StraBenverhéltnisse 0 0,0 %
Witterungseinflusse 0 0,0 %
Hindernisse 0 0,0 %
Sonstige Ursachen 0 0,0 %
Keine Angabe einer Unfallursache 29 53 %
Alle Unfélle 549 100 %
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2.3.2 Raumliche Verteilung der Unfélle

Karte A2-6 in Anlage 2 gibt einen Uberblick uber die raumliche Verteilung der Unfélle mit Rad-
fahrerbeteiligung im Zeitraum von Januar 2009 bis Dezember 2013.

Es fallt auf, dass sich der Grof3teil der Unfélle an Hauptverkehrsstraf3en zugetragen hat, wah-
rend sich an StraRen im ErschlieRungsstral3ennetz nur relativ wenige Unfalle ereignet haben.

Raumliche Konzentrationen von Unféllen an Knotenpunkten sind vor allem im Bereich grof3erer
Knotenpunkte, an denen der Verkehr Uber Lichtsignale gesteuert wird, sowie an Kreisverkehren
vorzufinden. An den auffalligen Streckenabschnitten wird der Radverkehr zumeist separiert vom
Kfz-Verkehr im Seitenraum gefihrt.

An folgenden Streckenabschnitten und Knotenpunkten haben sich im Zeitraum von Januar 2012
bis Dezember 2013 gehauft Unfalle zugetragen:

Besonders aufféllige Streckenabschnitte:
= Eper StralRe / Gildehauser Stral3e (zwischen Laubstiege und Vereinsstralie),
= Neustraf3e / Ochtruper Stral3e (zwischen Alstétter Stral3e und Heerstraf3e),
= Vereinsstral3e (zwischen Alter Postweg und Kaiserstiege),
= Alstatter StraRe (zwischen Robert-Koch-Stral3e und Konrad-Adenauer-Strafie),
= Enscheder Stral3e (zwischen Konigstral3e und Am Brissenkamp) sowie

» Gronauer StralRe (zwischen Schillerstrae und Agathastrafie).

Besonders auffallige Knotenpunkte / Einmindungen:

= Kreisverkehr Enscheder Straf3e / Konigstral3e / Hermann-Ehlers-Strafl3e / Buterlandstra-
e,

= Kreisverkehr Zollstra3e / Pfarrer-Reukes-Straflie,

= Kreisverkehr Pfarrer-Reukes-Strafe / Enscheder Straf3e / Alstatter Straf3e,
= Knotenpunkt Hermann-Ehlers-Stral3e / Eper Stral3e,

= Knotenpunkt Gildehauer Stral3e / Am Schwartenkamp / Viktoriastralie,

= Knotenpunkt Gildehauser Stral3e / Bulowstrafl3e / Zum Lukaskrankenhaus,
= Knotenpunkt Gildehauser StralRe / Alter Postweg,

= Knotenpunkt Eper Stral3e / Gildehauser Stral3e / Ochtruper Stral3e,

= Knotenpunkt Eper StralRe / Hermann-Ehlers-Stral3e,

= Knotenpunkt Eper Stral3e / Laubstiege,

= Kreisverkehr Vereinsstralie / Kaiserstiege,
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Kreisverkehr Vereinsstralde / Alter Postweg,

= Knotenpunkt Feldstiege / Alter Postweg,

= Kreisverkehr Heerweg / Alter Postweg,

= Kreisverkehr Hermann-Ehlers-StralRe / Ochtruper Straf3e / Friedensweg,
» Knotenpunkt Ochtruper Stral3e / Vereinsstral3e,

= Knotenpunkt Ochtruper Straf3e / Albrechtstral3e,

= Knotenpunkt Ochtruper Stral3e / Heerweg,

= Knotenpunkt Ochtruper Stral3e / JObkesweg,

» Knotenpunkt Gronauer Straf3e / Schillerstral3e,

= Knotenpunkt Gronauer Straf3e / Laurenzstralie,

= Kreisverkehr Gronauer Stral3e / Agathastral3e sowie der

» Kreisverkehr Schillerstral3e / Gildehauser Damm / Engbringkamp.

Die rdumliche Konzentration der Unfélle auf bestimmte Streckenabschnitte und Knotenpunkte
lasst Rlckschlisse in zwei Richtungen zu: Zum einen kann die raumliche Konzentration Hinweis
auf potenzielle Defizite in der Radverkehrsinfrastruktur sein, gleichzeitig gehdren die benannten
Netzabschnitte zu den am starksten vom Rad- und Kfz-Verkehr frequentierten Bereichen — die
Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit Radfahrerbeteiligung ist hier entsprechend héher als in an-
deren Abschnitten. Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sind die auffélligen Bereiche folglich in
besonderem Mal3e zu bertcksichtigen.

2.4 Fahrradparken

Am Donnerstag, den 27. September 2012 fanden im Zeitraum von 09:30 bis 18:30 Uhr die Be-
standserhebungen zum Fahrradparken in den beiden Stadtteilen Epe und Gronau statt. Das Un-
tersuchungsgebiet erstreckte sich neben den beiden Bahnhéofen auf die zentralen Hauptversor-
gungszentren der beiden Stadtteile. Die Begrenzung der beiden Untersuchungsrdume kann den
folgenden Kartenausschnitten entnommen werden.

Mit dem 27. September liegt der Zeitpunkt der Datenerfassung bereits am Ende der Radfahr-
saison (April bis Oktober). Dartiber hinaus kam es bei Temperaturen um die 10°C/15°C verein-
zelt zu kraftigen Schauern im Tagesverlauf. Deshalb ist davon auszugehen, dass am Aufnahme-
tag ein deutlich schwéacheres Radverkehrsaufkommen als an trockenen Tagen erfasst wurde.

Erhoben wurden Typ und Stellplatzangebot der bestehenden 6ffentlichen Abstellanlagen, deren
Zustand sowie die Auslastung. AuRerdem wurde die Zahl der au3erhalb der Anlagen frei abge-
stellten Fahrrader erfasst.
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Modelltypen von Radabstellanlagen

In Gronau bestehen derzeit 603 6ffentliche Anlagen zum Parken von Fahrrédern, die grundsatz-
lich vier verschieden Modelltypen zuzuordnen sind. Zusétzlich wurden in Gronau und Epe 11
mobile Fahrradstéander (teilweise mit Werbeeinrichtung) mit insgesamt 51 Stellplatzen erfasst,
die aufgrund der privaten Zuordnung nicht in die Bilanz eingestellt wurden.

Uber 70 % (441 Anlagen) der o6ffentlichen Anlagen sind Vorderradhalter, dabei charakteristisch
fir Gronau und Epe die einzelnen Vorderradhalter fur jeweils ein Fahrrad, die um Baumscheiben
gruppiert wurden. Vorderradhalter entsprechen nicht mehr den heutigen Anforderungen an si-
chere und komfortable Abstellanlagen. Sie geben dem Fahrrad zu wenig Halt (z. B. bei viel Ge-
pack), da sie den Rahmen nicht stiitzen, und bieten keine Anschlie@mdglichkeit des Rahmens.
Aus diesen Grinden sind Vorderradhalter nicht mehr zeitgemaf und werden nicht mehr empfoh-
len.

140 Anlagen (23,2 %) sind Anlehnbtigel, von denen allein 138 Anlehnblgel auf dem Radpark-
platz vor dem ehemaligen LaGa-Gelande stehen. 6 weitere Anlagen (1,0 %) sind Gabelhalter.
Beide Modelltypen werden den Anforderungen sehr viel besser gerecht und sind aufgrund un-
terschiedlicher Vor- und Nachteile fir verschiedene Einsatzbereiche geeignet (vgl. Kapitel
4.2.10).

Tabelle 5: Ubersichtstabelle zur Anzahl der Fahrradabstellanlagen und der Stellplatze unterschie-
den nach Anlagentyp

Epe Gronau Gesamt
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl . Anzahl .
Modellt Anteil Anteil
yp Anlagen Stellplatze Anlagen Stellplatze Anlagen ! Stellplatze !
Vorderradhalter 76 172 365 529 441 73,1% 701 60,6%
Gabelhalter 4 46 2 38 6 1,0% 84 7,3%
Anlehnbugel 2 20 138 276 140 23,2% 296 25,6%
sonstige 2 8 14 67 16 2, 7% 75 6,5%
Summe 84 246 519 910 603 1156
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Abbildung 20: Anlagetypen in Gronau und Epe

Oben: Vorderradhalter — nicht geeignet; Mitte: Anlehnbugel — gut geeignet, unten links: Gabelhalter Orion Beta — gut
geeignet; unten rechts: sonstige Fahrradstéander; Quelle: eigene Aufnahmen
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Abbildung 21: Anlagentypen in Gronau
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Abbildung 22: Anlagentypen in Epe
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Auslastung

In den bestehenden 603 Anlagen in Gronau und Epe stehen derzeit 1156 Stellplatze zu Verfi-
gung, die wahrend der Erhebungen mit insgesamt 150 Fahrradern belegt waren (13,0 % Auslas-
tung). Damit bestand eine sehr geringe Gesamtauslastung, was auch auf die Witterungssituation
und den Zeitpunkt der Erhebungen zurtickzufiihren ist. Zu fahrradfreundlicheren Jahreszeiten
und bei besserer Witterung ist von einer deutlich héheren Nachfrage auszugehen. Auf3erhalb
der bestehenden Anlagen waren zuséatzlich 226 Fahrrader frei abgestellt, also das 1,5fache der
in den Anlagen abgestellten Rader. Diese im Verhaltnis sehr hohe Anzahl frei abgestellter Rader
und deren Lage verdeutlichen, dass die bestehenden Anlagen nicht immer an den glnstigsten
Standorten positioniert sind, bzw. deren Ausfiihrung (Modelltyp) nicht angenommen wird. Fasst
man die innerhalb und aufRerhalb der Anlagen abgestellten Rader zusammen ergibt sich die er-
hobene Gesamtnachfrage nach Stellplatzen. Stellt man sie dem bestehenden Stellplatzangebot
gegentiiber?, wird deutlich, dass selbst dann mit 32,5 % nur eine geringe Auslastung bestehen
wirde. Quantitativ ist das bestehende Stellplatzangebot in der Summe als vollig ausreichend
einzuschatzen.

Tabelle 6: Gegentiberstellung der Auslastung der Abstellanlagen in Gronau und Epe

freie

Anzahl ) Anzahl _ freie Gesamt- Auslastung
Anteil » Anteil Nachfrage Auslastung " abgestellte
Anlagen Stellplatze Stellplatze - nachfrage gesamt
Fahrrader
Epe 84 13,9% 246 21,3% 34 13,8% 212 77 111 45,1%
Gronau 519 86,1% 910 78,7% 116 12,7% 794 149 265 29,1%
Summe 603 1156 150 13,0% 1006 226 376 32,5%

Die einzelnen Standorte der Anlagen wurden innerhalb der Ortsteile raumlich zu Bereichen zu-
sammengefasst, fur die die gleiche Bilanz erstellt wurde. Tabelle 7 zeigt alle Bereiche mit den
ermittelten Daten.

Gronau bietet derzeit 910 Stellplatze, die wahrend der Erhebungen mit 116 Fahrradern (12,7 %
Auslastung) belegt waren. Zusatzlich wurden 149 frei abgestellte Fahrrader, also wieder deutlich
mehr als in den Anlagen eingestellt, erfasst.

= Die grof3te Auslastung (100 %) innerhalb der Anlagen bestand in der Schulstral3e, in der
jedoch nur 2 Stellplatze angeboten werden.

= Am Kurt-Schumacher-Patz, dessen Zufahrten derzeit Gberwiegend nicht fiir den Radver-
kehr freigegeben sind, macht die Nachfrage von 24 frei abgestellten Radern den Bedarf
an komfortablen Abstellanlagen sehr deutlich.

= Im Bereich Parkstral3e weist die hohe Anzahl frei abgestellter Rader darauf hin, dass die
bestehenden Anlagen nicht an den nachgefragten Standorten bestehen.

2 In der Tabelle wurde zwischen der Auslastung innerhalb der Anlagen und der Auslastung gesamt unterschieden. Die
Gesamtauslastung ist das Verhaltnis der Gesamtnachfrage zur Stellplatzanzahl.
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= Die 276 Stellplatze am Radparkplatz der LaGa waren vollstandig ungenutzt. Hier ist tber
eine Verlegung der Anlehnbigel in verschiedene Bereiche der Stadt nachzudenken.

= In der PoststralRe und der Konrad-Adenauer-Stral3e wurden zwar viele frei abgestellte
Fahrrader erhoben, da hier keine 6ffentlichen Abstellanlagen zur Verfugung stehen. Al-
lerdings sind die erhobenen Réader klar privaten Haushalten und den dort erforderlichen
Abstellmdglichkeiten zuzuordnen, so dass hier nicht von einem o6ffentlichen Bedarf aus-
zugehen ist.

Tabelle 7: Gesamtubersicht Uber alle Teilbereiche mit Stellplatzzahlen und Auslastung
Teil 1

frei
abgestellte
Réder

Bereich Anzahl  Anzahl Réder in Auslastung

Nachfrage Auslastung

VH GH AB Sonst.
gesamt gesamt

(StraRe / Platz) Anlagen Stellpl Anlage in Anlage

Gronau - Stadtmitte

1 Arbeitsamt / ZollstralRe 8 8 8 8 37,5% 1 4 50,0%
2 Bahnhofstraf3 e/Mathieu-von- 1 6 6 1 16,7% 1 2 33,3%
Delden-Platz
3 Udo-Lindenberg-Platz 4 20 20 0 0,0% 0 0 0,0%
4 Miuhlenplatz 0 0 0 2 2 0,0%
5 Radparkplatz Mihlenplatz 138 276 276 0 0,0% 0 0 0,0%
6 Kfz-Parkplatz Muhlenplatz 12 74 74 5 6,8% 0 5 6,8%
7 Poststralle 3 3 3 2 66,7% 6 8 266,7%
8 Bahnhofstra3e 30 30 30 3 10,0% 11 14 46,7%
9 Mihlenmathe 0 0 0 13 13 0,0%
10 Franz-Kerkhoff-Strale 27 31 26 5 1 3,2% 0 1 3,2%
gy RETRGIEEIY 19 39 17 18 4 14 35,9% 5 19 48,7%
Neustra3e
12 Theodor-Heuss-Platz 3 15 15 3 20,0% 0 3 20,0%
13 NeustraRe | 92 117 97 20 15 12,8% 24 39 33,3%
14 Neustraf3e Il 45 63 40 23 23 36,5% 7 30 47,6%
15 Parkstral3e 2 25 5 20 4 16,0% 21 25 100,0%
16 Schweringstrale 33 33 33 10 30,3% 5 15 45,5%
17 SchulstraBe / WallstraRe 2 2 2 2 100,0% 4 6 300,0%
18 Kurt-Schumacher-Platz 1 6 6 2 33,3% 24 26 433,3%
19 Platz an Kirche 65 115 115 19 16,5% 6 25 21, 7%
20 Gildehauser StralBe 13 22 22 6 27,3% 6 12 54,5%
21 Konrad-Adenauer-Strale 0 0 0 0 9 9 0,0%
22 Rathaus / Konrad - Adenauer - 20 20 20 2 10,0% 3 5 25,0%
Stralle
23 Gildehauser Stralle 1 5 5 1 20,0% 1 2 40,0%
Ld
Summe Stadtmitte 519 910 529 38 276 67 116 12,7% 149 265 29,1%
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Teil 2

frei
abgestellte
Réader

Bereich Anzahl  Anzahl Ré&der in Auslastung

Nachfrage Auslastung
gesamt gesamt

(StraRe / Platz) Anlagen Stellpl VA GH —AB  Sonst. Anlage in Anlage

Gronau - Epe

24 Friedrichstrale 0 0 0 3 3
25 Rathaus 4 46 46 14 30,4% 0 14 30,4%
26 Agathastrale 0 0 0 3 3
27 Bernhardstral3e 1 5] 5 0 0,0% 0 0 0,0%
28 Von-Keppel-Stral3e 2 28 28 0 0,0% 11 11 39,3%
29 Hindenburgring 0 0 0 5 5
30 Antoniusstral3e 1 6 6 1 16,7% 3 4 66,7%
31 Platz an Kirche 4 38 18 20 3 7,9% 0 3 7,9%
32 Gronauer Stral3e | 4 4 4 0 0,0% 0 0 0,0%
33 Gronauer Stral3e Il 7 7 7 1 14,3% 0 1 14,3%
34 Gronauer StraRRe lll 1 8 8 1 12,5% 2 3 37,5%
35 Parkweg 0 0 0 4 4
36 Merschstrale 39 39 39 0 0,0% 14 14 35,9%
37 Kardinal-von-Galen-Ring | 1 5 5 1 20,0% 1 2 40,0%
38 Kardinal-von-Galen-Ring Il 0 0 0 6 6
39 Amtsweg 20 60 52 8 13 21,7% 25 38 63,3%
Summe Epe 84 246 172 46 20 8 34 13,8% 77 111 " 45,1%
Summe Stadtmitte 519 910 529 38 276 67 116 12,7% 149 265 29,1%
Summe Gesamt 603 1156 701 84 296 75 150 : 13,0% 226 376 : 32,5%

In Epe waren die vorhandenen 246 Stellplatze mit 34 Fahrradern ausgelastet (13,8 % Auslas-
tung). Zusatzlich wurden mehr als doppelt so viele Fahrrader (77) frei abgestellt.

= Am Rathaus besteht in den zusammengefassten Anlagen mit tiber 30% die grof3te Anla-
genauslastung.

= Die meisten frei abgestellten Fahrrader waren am Amtsweg (25) und an der Merschstra-
Be (14) zu verzeichnen.

= Teilbereiche mit nur privater Zuordnung, in denen keine 6ffentlichen Stellplatze erforder-
lich sind
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Abbildung 23: Auslastung in den Abstellanlagen in Gronau
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Abbildung 24: Auslastung in den Abstellanlagen in Epe
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2.5 Verkniupfung des Fahrrads mit dem OPNV

Bike-and-Ride bietet in der Verknipfung des Radverkehrs mit der Nutzung o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel die Mdglichkeit, den Einzugsbereich der mit dem Rad zuriickgelegten Wege deutlich
zu erhdhen. Dabei werden die Geschwindigkeitsvorteile des 6ffentlichen Verkehrs auf langeren
Strecken kombiniert mit der Schnelligkeit und Flexibilitdt des Radverkehrs auf klrzeren, inner-
stadtischen Wegen. Die Bereitstellung von quantitativ ausreichenden und qualitativ hochwerti-
gen B+R-Stellplatzen ist die Grundvoraussetzung zur Férderung dieser multimodalen Verkehrs-
mittelnutzung und des Radverkehrs.

Grundsatzlich bestehen drei verschiedenen Moglichkeiten, die Nutzung von Fahrrad und OPNV
miteinander zu verknipfen, den Vortransport, die Fahrradmithnahme und den Nachtransport.

* Vortransport: Bei dieser Form der Verkniuipfung von Radverkehr und OPNV wird das
Rad benutzt, um den Weg zur Haltestelle zurtickzulegen (Vortransport = Bike and Ri-
de). Wenn mit dem Rad zur Haltestelle gefahren wird, dann ist es notwendig, dass das
Rad sicher, komfortabel und mdglichst witterungsgeschiitzt abgestellt werden kann. Hier-
fur sind B+R-Anlagen vorzusehen, die der jeweiligen Bedeutung des Verknipfungspunk-
tes angepasst sind.

= Mitnahme: Das Fahrrad wird im Verkehrsmittel des OPNV mitgenommen und im An-
schluss zur Weiterfahrt genutzt.

= Nachtransport: Im Nachtransport wird das Fahrrad nach der Fahrt im 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel genutzt (Nachtransport = Ride and Bike). Auch ohne dass das eigene Rad
mitgenommen wird, mdchten viele Verkehrsteilnehmer am Ankunftsort mit einem Rad
den weiteren Weg zuriicklegen. Besonders Pendler, die solche Wege taglich bewaltigen,
haben dafiir meist ein Zweitrad an den entsprechenden Zielhaltestellen abgestellt. Auch
fur diese Nutzer sind B+R-Anlagen vorzusehen.

Analyse der Abstellanlagen an den Bahnhdfen und Epe

Bei den Erhebungen® wurden alle Fahrradabstellanlagen erhoben, die eindeutig in ihrer Funktion
als Bike-and-Ride-Anlage erkennbar waren. Untersucht wurden die Bahnhdofe in Gronau und
Epe sowie die zentrale Bushaltestelle in Epe am Rathaus.

Am Bahnhof Epe werden ausschlie3lich Gabelhalter an allen 4 Anlagen eingesetzt. Sie bieten
insgesamt 141 Stellplatze, von denen 25 auf der dem Zentrum abgewandten Seite des Gleis-
korpers liegen. 88 Stellplatze sind zudem qualitativ hochwertig Gberdacht.

Die Auslastung der Anlagen in Epe schwankt stark. Wahrend die Anlage jenseits der Bahnlinie
gar nicht genutzt und angenommen wurde, liegt die Auslastung der Anlagen auf der ortsnahen
Seite zwischen 78 % und 130 %. Deutlich wird, dass vor allem die Uberdachten Anlagen starker
genutzt werden. Die einzelnen Werte kdnnen der Tabelle 8 entnommen werden.

3 Vgl. Erhebungen zu Abstellanlagen
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Auch an der Bushaltestelle in Epe (Rathaus) besteht eine recht grof3e Nachfrage, die vor allem
dem Schilerverkehr zuzuordnen ist. Bei besseren Witterungsverhaltnissen ist auch hier mit ei-
ner deutlich starkeren Nachfrage zu rechnen.

Tabelle 8: Auslastung der B+R-Anlagen

. Auslastung
davon Frel Nachfrage Gesamt-
Id Stadtteil Anlage Stellplatze uber- Nachfrage Auslastung abgestellte 9
u gesamt nachfage /
dacht Réader >
Stellplatze
1 Epe Bahnhof (1) 44 44 37 84,1% 7 44 100%
2 Epe Bahnhof (2) 44 44 60 136,4% 0 60 136%
3 Epe Bahnhof (3) 28 0 22 78,6% 0 22 79%
4 Epe Bahnhof (4) 25 0 0 0,0% 0 0 0%
5 Epe Bushaltestelle 36 36 18 50,0% 7 25 69%
Ld
Summe 177 124 137 77,4% 14 151 85,3%
6 Gronau Bahnhof 50 0 49 98,0% 40 89 178%
Ld
Summe gesamt 227 124 186 81,9% 54 240 105,7%

Am Bahnhof Gronau bietet allein die Radstation ca. 300 Stellplatze. Diese wurden wahrend der
Erhebungen nicht erhoben und werden in die Bilanz nicht einbezogen. Hier haben Radfahrer die
Maoglichkeit ihr Fahrrad in einer Gberwachten Halle 24 h am Tag kostenfrei abzustellen. Weiter-
hin kénnen sie dort ihr Fahrrad in einer Werkstatt reinigen, reparieren oder auch warten lassen.
Die Werkstatt ist von Montag bis Freitag von 8.00 bis 17.00 Uhr gedffnet, an Samstagen von
8.00 bis 13.00 Uhr. Beobachtungen zufolge wird die Radstation gut angenommen. Im Rahmen
der Beteiligungsverfahren wurden jedoch Qualitat und Zustand der Radstation sowie das Vor-
handensein zahlreicher ,Schrottfahrrader” kritisiert.

Auf der Flache hinter der Radstation bestehen zusétzlich 25 Anlehnbiigel mit 50 nicht Gberdach-
ten Stellplatzen. Diese wurden am Tag der Erhebung mit 49 Fahrradern belegt, womit die Anla-
ge ausgelastet war. Zusatzlich parkten im Bahnhofsumfeld 40 Fahrrader frei, fir die keine freien
Stellplatze auRerhalb der Radstation mehr verfigbar waren. Allerdings parkten diese Rader vor
allem am zentralen Bahnsteigzugang und vor den kleinen Geschéften, obwohl laut Aussage der
Mitarbeiter der Radstation jederzeit ausreichend freie Stellplatze in der Radstation bereitstehen.
Hier scheint das bestehende Angebot noch nicht vollstandig den Bedurfnissen der Radfahrer zu
entsprechen.

Berucksichtigt man die unginstigen Witterungsbedingungen am Erhebungstag, wird deutlich,
dass an allen untersuchten B+R-Stationen eine sehr gro3e Nachfrage nach Stellplatzen be-
stand. Daher sollte das Angebot, vor allem Uberdachter Abstellplatze, deutlich erhdéht werden.
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Abbildung 25: Bike & Ride — Angebote in Gronau

Links: Radstation am Bahnhof Gronau; rechts: Fietsenbus; Quelle: eigene Aufnahme;
http://www.flamingoroute.com/uploads/pics/Fietsenbus.jpg)

Fahrradmitnahme

Grundsatzlich bestehen die Ublichen Mdglichkeiten der Fahrradmithahme bei der Deutschen
Bahn, sofern das Platzangebot im jeweiligen Verkehrsmittel ausreicht und Sicherheit und Ord-
nung im Betrieb des Verkehrsmittels nicht gefahrdet werden. Ein Anspruch auf die Mithahme
des Fahrrads besteht allerdings nicht, so haben z. B. Fahrgaste mit Rollstuhl oder mit Kinderwa-
gen gegeniuber Radfahrern Vorrang.

Ein besonderes Angebot der Fahrradmitnahme im OPNV — welches insbesondere fiir den touris-
tischen Freizeitradverkehr interessant ist — ist der sogenannte Fietsenbus. Hierbei handelt es
sich um Busse, welche mit einem Fahrradanhanger ausgestattet sind und Radfahrern damit eine
komfortable Mitnahme ihrer Rader gewahrleisten. Die Fietsenbusse verkehren vom 1. Mai bis
zum 3. Oktober an Sonn- und Feiertagen, das Haltestellennetz reicht von Gronau bis Raesfeld
und von Isselburg bis Reken.

2.6 Wegweisung

Die Stadt Gronau verfiigt bereits Uber eine wegweisende Beschilderung fir den Radverkehr.
Diese setzt sich aus drei Komponenten zusammen:

= Beschildert sind einerseits die Routen des Radverkehrsnetzes NRW. Das Radverkehrs-
netz NRW besteht aus Alltagsrouten, die auf moglichst kurzen und direkten Wegen die
Zentren und Bahnhofe der Kommunen NRWs miteinander verkndpfen; in dieses Netz
sind zusatzlich die touristischen Freizeitradrouten (wie z. B. die Flamingoroute) integriert.

= Andererseits wurde in den vergangenen Jahren eine neue direkte Alltagswegweisung
zwischen den Ortschaften und Ortsteilen im Kreis Borken vollendet.
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=  Weiterhin sind acht kommunale Radwanderrouten (wie z. B. Kirchspiel-Rundweg und
Pfahlhaus-Tour) beschildert.

Die beschilderten Routen innerhalb Gronaus sind in Karte A2-7 in Anlage 2 zu erkennen. Seit
der Fertigstellung der Alltagswegweisung fir den Kreis Borken verfiigt Gronau nun Uber ein zu-
sammenhangendes Wegweisungsnetz — sowohl fir zielorientierte als auch fur alltagsorientierte
Radfahrer. Netzverdichtungen waren lediglich auf kommunaler Ebene wiinschenswert.

Abbildung 26: Wegweisende Beschilderung in Gronau

Quelle: Eigene Aufnahmen

Zu kritisieren ist lediglich, dass nicht alle Wegweiser nach den Standards der HBR NRW* aus-
gestaltet sind und die Beschilderung damit zum Teil unibersichtlich erscheint. Dies héangt im
Wesentlichen damit zusammen, dass die kommunalen Radwanderrouten bisher nicht ins Rad-
verkehrsnetz NRW integriert sind.

2.7 Service- und Dienstleistungsangebote

Neben den in Kapitel 2.5 beschriebenen Mdglichkeiten der Fahrradmitnahme im OPNV, dem
Fietsenbus und der Radstation existieren in Gronau derzeit folgende Service- und Dienstleis-
tungsangebote fur den Radverkehr:

= An der Radstation und bei einem privaten Handler haben Interessierte die Moglichkeit
Fahrrader auszuleihen. Dies ist insbesondere fur Touristen interessant, die Gronau und
Umgebung gerne per Rad erkunden mdchten, aber nicht ihr eigenes Fahrrad transportie-
ren wollen. Die Leihfahrrader kénnen tber den Touristik-Service der Stadt Gronau ge-

* HBR — NRW: Hinweise zur wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr
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bucht werden oder direkt bei der Radstation abgeholt werden. Neben normalen Fahr-
adern sind an der Radstation auch Pedelecs verfuigbar.

Innerhalb des Stadtgebiets sind zahlreiche fahrrad- oder radwanderfreundliche Unter-
kiinfte und Gastronomiebetriebe zu finden. Insbesondere ein in Epe gelegenes Hotel-
Restaurant bietet vielfaltige Serviceangebote fir Radfahrer: Die dortigen Angebote rei-
chen von einer Bereitstellung von Mietfahrradern, tUber die Bereitstellung wichtiger Er-
satzteile, einem Lunchpaket zum Mitnehmen, einer Trockenmdglichkeit fir Kleidung und
Ausristung, bis hin zu einem Gepécktransfer von der letzten / zur nachsten Unterkunft.

An einzelnen Standorten im Stadtgebiet (an einem Gasthaus und einem Hotel-
Restaurant in Epe) existieren (private) Ladestationen fur Pedelecs.

2.8 Offentlichkeitsarbeit, Information, Kommunikation

Auch aus dem Handlungsfeld ,Offentlichkeitsarbeit, Information und Kommunikation“ wurden be-
reits einige Malinahmen ergriffen:

Fur den touristischen Freizeitradverkehr wird umfangreiches und sehr informatives Kar-
ten- und Informationsmaterial zur Verfiigung gestellt. Auf verschiedenen Internetseiten
wie dem Internetauftritt der Kulturbiiro Gronau GmbH?®, der Tourismus-Homepage des
Miinsterlandes® oder der Internetprasenz der INTERREG fir den Tourismus des
deutsch-niederlandischen Grenzgebiets7 sind Informationen Uber Radrouten, Anlauf-
punkte und Sehenswirdigkeiten im Umkreis der Routen, den Fietsenbus, Leihmdglich-
keiten von Fahrradern oder fahrradfreundliche Unterkiinfte aufgefuihrt. Uber die Websites
kénnen meist auch Informationsbroschiiren und Kartenmaterial bestellt werden.

Gelegentlich wird in Presse und Internet Uber den Radverkehr in Gronau berichtet, so
z. B. uber aktuelle radverkehrsrelevante Planungen (z. B. im Sommer 2014 uber die
AgathastraRe®)) oder iiber die aktuelle Situation des Radverkehrs in Gronau und Umge-
bung®.

In den vergangenen Jahren beteiligten sich mehrere Teams aus Gronau an der von der
AOK und dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) organisierten Aktion , Mit
dem Rad zur Arbeit*. Im Rahmen dieser jahrlich stattfindenden bundesweiten Mitmach-
Aktion sind Arbeitnehmer aufgerufen, innerhalb eines festgelegten Aktionszeitraums an
mindestens 20 Tagen mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren und dabei méglichst viele km
zuriickzulegen. Ziel der Aktion ist es Arbeitnehmer méglichst langfristig zum Fahrradfah-

® Siehe Website http://www.kulturbiiro-gronau.de/gronau-fuer/gronau-fuer-radtouristen/
® Siehe Website: http://www.muensterland-tourismus.de/725589/radfahren-gronau
' Siehe Website http://www.grenzerlebnisse.de/fahrradtouren/)

8 Siehe Website: http://www.wn.de/Muensterland/Kreis-Borken/Gronau/1708598-Agathastrasse-Schutzstreifen-fuer-
Radfahrer-oder-nicht

9

Siehe Website: http://www.wn.de/Muensterland/Kreis-Borken/Gronau/1695151-Blickpunkt-der-Woche-Radfahrers-

Freud-und-Leid
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ren und zu mehr Bewegung im Alltag zu motivieren. Aufgrund der hohen Teilnehmerzahl
wurde die Stadtverwaltung Gronau im Jahr 2010 im Rahmen dieser Aktion als ,fahrrad-
aktives Unternehmen* ausgezeichnet.

= Im Jahr 2008 wurde in Gronau eine grof3 angelegte Verkehrssicherheitsaktion fir (Vor-
) Schulkinder durchgefiihrt, die Aktion PedalPiraten. Im Rahmen der Aktion sollten Vor-
schulkinder erste Erfahrungen mit den Verkehrsregeln machen und mit kleineren Spielen
ihre motorischen Fahigkeiten schulen. Die Kinder wurden durch die Aktion mit einer
Schatzkarte gefihrt; diejenigen, die die Aufgaben I6sen konnten, nahmen an einer Ver-
losung teil, bei der sie (neben voll ausgestatten Fahrradern) Zubehdr firs Fahrradfahren
gewinnen konnten.

= Positiv hervorzuheben ist auch die Bestrebung der Stadt Gronau Burger und Vertreter
sonstiger Interessensgruppen aktiv in die Radverkehrsférderung einzubinden. So konn-
ten z. B. mit dem durchgefiihrten Birgerforum und den projektbegleitenden Arbeits-
kreisen zahlreiche Ideen und Hinweise dazu gesammelt werden, wie die Situation fir
den Radverkehr in Gronau verbessert werden kann.

2.9 Gesamtbeurteilung der Situation des Radverkehrs

Die Stadt Gronau weist in vielerlei Hinsicht ideale Voraussetzungen fir das Fahrradfahren auf.
Gronau verfiigt bereits Uber ein nahezu vollstdndig zusammenhangendes Radverkehrsnetz, die
Radverkehrsinfrastruktur weist im Unterschied zu vielen anderen Stadten einen relativ hohen
Qualitatsstandard auf, Radfahrern stehen zahlreiche attraktive Wege in landschaftlich reizvoller
Umgebung zur Verfigung und insbesondere im ErschlieBungsstralRennetz kénnen sie bereits
jetzt komfortabel und sicher fahren.

Dennoch existieren in Gronau noch zahlreiche Mdglichkeiten, mit denen die Bedingungen fir
den Radverkehr verbessert werden kénnen und nicht zuletzt auch der Radverkehrsanteil erhéht
werden kann. Dass offensichtlich Handlungsbedarf besteht, zeigt sich nicht zuletzt daran, dass
die Bedingungen fur das Radfahren in Gronau von den Teilnehmern des Birgerforums nur mit-
telmafig bewertet wurden.

Tabelle 9 gibt abschlieRend einen zusammenfassenden Uberblick tiber bedeutende Starken und
Schwéchen des Radverkehrs in Gronau.
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Tabelle 9: Starken und Schwachen im Gronauer Radverkehr

-

Verkehrs- und Infra- -

Themenfeld

strukturqualitat

guter Netzzusammenhang, hohe
Netzdurchlassigkeit, gute Erreich-
barkeit der Ziele

Vergleichsweise hohe Qualitat der
Radverkehrsinfrastruktur

Zahlreiche attraktive Wegeverbin-
dungen in landschaftlich reizvoller
Umgebung

Vorhandensein zahlreicher Que-
rungshilfen

Potenzial zur Realisierung von
Schnellverbindungen fiir den Rad-
verkehr und zur Einrichtung von
Fahrradstraen

Vielfach mangelnde Attraktivitat der
Fuhrungsangebote (z. B. Breitendefizi-
te, eingeschrankte Befahrbarkeit von
Radverkehrsanlagen, Nutzungskonflik-
te)

Uneinheitliche Fihrungen / Regelun-
gen an Knotenpunkten

Fehlende Querungshilfen / mangelnde
Qualitat bestehender Querungshilfen
an einzelnen Streckenabschnitten

Verkehrssicherheit -

GroRer Teil der Streckenabschnitte
und Knotenpunkte ohne Unfalle, ins-
besondere im Erschlieungsstra-
Bennetz

Zahlreiche Unfallschwerpunkte insbe-
sondere im Bereich von gréReren Kno-
tenpunkten mit Lichtsignalsteuerung /
Kreisverkehren

Fahrradparken -

Uberwiegend gut verteilte Abstellan-
lagen in den zentralen Einkaufsbe-
reichen

Uberwiegender Einsatz von unzeitge-
mafen Vorderradhaltern, die nicht ge-
nigend Halt und sichere An-
schlieBméglichkeiten geben

Teilweise ungunstige Lage der einzel-
nen Anlagen (Baumscheiben)

Verknipfung des -
Fahrrads mit dem
ov

Radstation mit Werkstatt in Gronau

Uberdachte B+R-Anlagen an Bahn-
héfen Gronau und Epe sowie zentra-
ler Bushaltestelle in Epe

Fietsenbus zur Fahrradmitnahme

Fehlen von Abstellanlagen am zentra-
len Bahnsteigzugang am Bahnhof
Gronau

Nicht ausreichende Sicherheit der
Stellplatze in der Radstation (Dieb-
stahl, Vandalismus)

Insgesamt zu wenige Stellplatze an
den Bahnhoéfen Gronau und Epe

Wegweisung -

zusammenhangendes, dichtes
Wegweisungsnetz fiir den Alltags-
und Freizeitradverkehr vorhanden

Uneinheitlichkeit der Beschilderungen
(= Unibersichtlichkeit)

Service- und Dienst- -
leistungsangebote

Zahlreiche attraktive Angebote fir
den Freizeitradverkehr

Bisher nur sehr wenige Service- und
Dienstleistungsangebote vorhanden

Offentlichkeitsarbeit, -
Information und
Kommunikation

Offentlichkeitsbeteiligung im Rah-
men der Radverkehrsférderung
(Burgerforum, Arbeitskreis)

Bereits durchgeflihrte Aktionen

Bisher nur wenige Mal3hahmen aus
diesem Handlungsfeld umgesetzt

AB Stadtverkehr



Radverkehrskonzept Gronau 42

Zur Weiterentwicklung des Radverkehrs in Gronau wird es zunachst einmal darum gehen, die
infrastrukturellen Bedingungen fir eine sichere, attraktive und komfortable Fahrradnutzung zu
verbessern. Es wird erforderlich sein einige Radverkehrsfiihrungen im Strecken- und Knoten-
punktbereich zu andern, Nutzungskonflikte zwischen Radfahrern und anderen Verkehrsteilneh-
mern zu reduzieren, Gefahrenstellen abzubauen und damit das Unfallrisiko zu verringern und
auf eine Qualitatsverbesserung der Radverkehrsinfrastruktur hinzuwirken. Zur Steigerung der
Attraktivitat des Radfahrens wird es auch darum gehen neue Fihrungsangebote wie Fahr-
radstral3en oder Radschnellverbinden in Gronau zu etablieren und Qualitat und Anzahl der Ab-
stellanlagen an den Bedarf anzupassen. Auch ist es notwendig verkehrsrechtliche Anordnungen
(z. B. Benutzungspflicht) an die neue Richtliniengebung und Verédnderungen der StralRenver-
kehrsordnung anzupassen.

Zugleich sollten verstarkt ,weiche”, also nicht die Infrastruktur betreffenden, MalRnahmen umge-
setzt werden, um die Affinitat der Gronauer fir die Fahrradnutzung zu steigern. Zwar wurden be-
reits einige MalRnahmen aus den Bereichen Service, Information und Kommunikation umge-
setzt, doch ist das mdgliche Potenzial bei Weitem noch nicht ausgeschopft.
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3 Gesamtstrategie zur Forderung des Radverkehrs

Nachfolgend wird die fir die Stadt Gronau erarbeitete Gesamtstrategie zur Forderung des Rad-
verkehrs vorgestellt. Die Strategie beinhaltet einerseits Ziele, die mit der Radverkehrsférderung
erreicht werden sollen. Andererseits zeigt sie die relevanten Handlungsfelder auf, die im Rah-
men einer ganzheitlichen Radverkehrsférderung berticksichtigt werden sollten, um diese Ziele
zu erreichen.

3.1 Ziele der Radverkehrsforderung

Das vorliegende Radverkehrskonzept soll dazu verhelfen, dass die folgenden drei tbergeordne-
ten Ziele erreicht werden:

Zielsetzung 1: Steigerung des Radverkehrsanteils

Der Radverkehrsanteil bei der Anzahl der Wege soll mittel- bis langfristig deutlich gesteigert
werden. Der Radverkehrsanteil darf dabei nicht zu Lasten des Ful3géngerverkehrs erfolgen.

Der aktuelle Radverkehrsanteil der Stadt Gronau ist nicht bekannt, dirfte nach Eindricken
und den Ergebnissen alterer Untersuchungen zufolge jedoch bei ca. 35 % liegen. Die Stadt
Gronau weist aufgrund ihrer naturrdumlichen und siedlungsstrukturellen Gegebenheiten idea-
le Voraussetzungen fir das Fahrradfahren auf. Unter diesen Bedingungen sollte die Stadt sich
ein ambitioniertes Ziel setzen und anstreben bis zum Jahr 2030 einen Radverkehrsanteil von
ca. 40 - 45 Prozent zu erreichen. Werden diese Zielwerte erreicht, kann dies zu einer deutli-
chen Verbesserung der Verkehrs- und Umweltbedingungen in Gronau fithren.*

Zielsetzung 2: Erh6éhung der Verkehrssicherheit

Die Anzahl der verungliickten Radfahrer ist auch bei Steigerung des Radverkehrsanteils deut-
lich zu senken. Die Anzahl schwer verletzter und gettteter Radfahrer ist langfristig entspre-
chend einer ,Vision Zero" — soweit maglich — auf null zu reduzieren bzw. bei null zu halten.

Die Zahl der verunglickten Radfahrer soll bis zum Jahr 2025 von im Schnitt 116 (Durch-
schnittszahl der pro Jahr an Unféllen beteiligten Radfahrer im Zeitraum von 2009 bis 2013)
um mindestens 20 % reduziert werden. Es wird angestrebt, dass die Zahl der schwer verletz-
ten Radfahrer bis 2025 von um mindestens 50 % reduziert wird, die Anzahl der gettteten
Radfahrer bei O bleibt.

0 Zur Bestimmung des genauen heutigen Radverkehrsanteils und zur Evaluierung des Ziels missten in regelmafi-
gen Abstanden Untersuchungen zum Verkehrsverhalten durchgefiihrt werden.
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Zielsetzung 3: Steigerung der Zufriedenheit

In Gronau soll das Fahrradklima verbessert werden. Die Blrger sollen sich mit dem Radver-
kehr verbunden fiihlen und sehr zufrieden sein mit der Ausgestaltung und Anzahl der Radver-
kehrsangebote. Die Biirger sollen dadurch eine gesteigerte Lebensqualitat wahrnehmen und
sich wabhlfrei fihlen in der Benutzung eines Verkehrsmittels, so dass sie eine situationsange-
passte Verkehrsmittelwahl treffen konnen.

Die Bedingungen fur das Radfahren in Gronau wurden von den Beteiligten des Blrgerforums
nur mittelmaRig bewertet. Langfristig soll es so sein, dass der GrofR3teil der Gronauer Burger
die Bedingungen fiir das Radfahren und das Fahrradklima mit den Noten ,gut* oder ,sehr gut*
bewerten.™

3.2 Gesamtstrategie fur die Radverkehrsforderung in Gronau

Die Verkehrsmittelwahl und damit auch die Entscheidung mit dem Fahrrad zu fahren, wird durch
zahlreiche Einflussgrof3en bestimmt. Einerseits wirken sich die objektiven Verkehrsangebote wie
das Vorhandensein von Radverkehrsanlagen auf die Fahrradnutzung aus. Andererseits wird die
Verkehrsmittelwahl durch die personlichen Einstellungen und Empfindungen der Verkehrsteil-
nehmer beeinflusst.

Um den Radverkehr effizient und bestmdéglich fordern zu kénnen und damit letztendlich die auf-
gestellten Ziele erreichen zu kdnnen, sollte der Radverkehr in Gronau daher ganzheitlich - als
System — gefdrdert werden. Die Radverkehrsférderung ,als System* bildet seit zahlreichen Jah-
ren den empfohlenen Orientierungsjahren fir die Radverkehrsférderung in Deutschland. Kern-
aussage des Ansatzes ist, dass die Forderung des Radverkehrs auf den gleichbedeutenden
Handlungsfeldern ,fahrradfreundliche Infrastruktur®, ,Service, ,Information“ und ,Kommunikati-
on* (Offentlichkeitsarbeit) fuRen sollte, da nur durch Aktivitaten in allen Bereichen Einfluss auf
die vielféaltigen Determinanten der Fahrradnutzung genommen werden kann und die Potenziale
des Radverkehrs bestmdglich ausgeschopft werden kénnen.

™ In Gronau sollte ein eigener Fahrradklimatest entwickelt werden und in regelméRigen Abstanden durchgefihrt wer-
den. Hiermit kdnnte ermittelt werden, ob die Zufriedenheit der Gronauer Bevdélkerung steigt.
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Abbildung 27: Handlungsfelder der Radverkehrsférderung

Aktivitaten auf den Feldern

Steigerung des Erhdhung der Steigerung der
Radverkehrsanteils Verkehrssicherheit Zufriedenheit

Die Radverkehrsinfrastruktur soll sichere und komfortable Fahrten mit dem Fahrrad ermdgli-
chen. Sie umfasst einerseits Elemente der Stral3en- und Wegeinfrastruktur, zu denen beispiels-
weise Radwege und Markierungen auf der Fahrbahn, aber auch Regelungen wie die Offnung
von Einbahnstraf3en fiir den gegenlaufigen Radverkehr zahlen. Andererseits beinhaltet die Rad-
verkehrsinfrastruktur Fahrradparkanlagen, die wirksam und sicher vor Diebstahl und Vandalis-
mus schitzen. Nicht zuletzt ist eine Fahrradwegweisung, die Radfahrer auf mdglichst verkehrs-
armen Routen entlangfuhrt, dem Bereich der Infrastruktur zuordnen.

Der Servicebereich umfasst Dienstleistungsangebote, die die Attraktivitdt des Fahrradfahrens
steigern sollen. Hierzu zahlen beispielsweise Leih- und Mietfahrrader oder radtouristische
Dienstleistungen wie Fahrradstationen oder Reparaturdienste. Zahlreiche Serviceangebote be-
ziehen sich auch auf die Verkniipfung des Fahrrads mit dem offentlichen Verkehr (z. B. die M6g-
lichkeit der Fahrradmitnahme im OPNV).

Mit den Bausteinen ,Information” und ,Kommunikation“ soll insbesondere tber Mdglichkeiten
der Fahrradnutzung informiert werden, fur die Fahrradnutzung geworben werden, mit den Bur-
gern kommuniziert werden und damit insgesamt auf ein fahrradfreundliches Klima hingewirkt
werden. Hierzu bietet es sich beispielsweise an Informationstage und Ausstellungen auszurich-
ten oder Broschiren und Fahrradstadtplane zu veréffentlichen. Weitere Mdglichkeiten der Rad-
verkehrsforderung aus den Bereichen Information und Kommunikation sind die Organisation von
Blrgerveranstaltungen und die Einrichtung eines kontinuierlichen Arbeitskreises zum Thema
Radverkehr.
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In Tabelle 10 sind Handlungsschwerpunkte aus den verschiedenen Themenfeldern, die zur For-
derung des Radverkehrs in Gronau als besonders relevant erscheinen, aufgefiihrt. Auf viele die-
ser Handlungsschwerpunkte wird in den nachfolgenden Kapiteln ndher eingegangen.

Tabelle 10: Handlungsschwerpunkte der Radverkehrsférderung in Gronau

Themenfeld Handlungsschwerpunkte ‘

Infrastruktur - Angebot sicherer, attraktiver, komfortabler Radverkehrsanlagen - Anpassung
an aktuelle Regelwerke / Erkenntnisse

- Starkung der innerdrtlichen Vernetzung von Gronau und Epe
- Uberprifung / Aufhebung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen
- Entscharfung von Nutzungskonflikten (gem. Fiihrungen mit FuBverkehr)

- Abbau von Gefahrenstellen (u.a. durch Vereinheitlichung von Fuhrungen / Re-
gelungen)

- Verbesserung der Knotenfiihrungen, Anpassung der Signalisierung
- Verbesserung der Querungsbedingungen
- Ausweitung des Radparkens und qualitative Aufwertung

- Optimierung der wegweisenden Beschilderung (vor allem Vereinheitlichung der
Schilder)

Service - Radbezogene Dienstleistungen ausweiten (z. B. Service-Netzwerk aufbauen,
Schlauchomaten, Ladestationen, GepéckschlieR3facher)

- Gewahrleistung der Befahrbarkeit / Betrieb (z. B. Winterdienst, Reinigung, Pflan-
zenriickschnitten)

- Erhéhung Sicherheit im 6ffentlichen Raum (z. B. Beleuchtung)

Information - Informationsmedien zum Alltagsradverkehr anbieten (Broschurren / Flyer)
- Internetangebot ausbauen
- Fahrradstadtplan anbieten
- Schulungen und Kurse anbieten

- Presse nutzen

Kommunikation - Kampagnen und Aktionen fir Zielgruppen (Senioren, Schiiler,...)
- Bewusstseinsbildung / Akzeptanzfdrderung fur Zielgruppen
- Vernetzung von Akteure

- Ansprechpartner in der Verwaltung

Grundsatzlich ist es wichtig, dass die Radverkehrsférderung kontinuierlich erfolgt, also der Rad-
verkehr z. B. bei allen (Bau-)MalRnahmen beriicksichtigt wird und in der Presse regelmaRig tiber
den Radverkehr informiert wird.

Auch sollte regelmélRig tberprift werden, ob die Radverkehrsférderung in Gronau erfolgreich ist.
Hierfur bietet es sich an Dauerzahlstellen einzurichten und die Entwicklung des Radverkehrsan-
teils in regelmaRigen Abstéanden zu prifen oder auch Befragungen durchzuftihren.
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4 Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur

Ein zentraler Baustein zur Forderung des Radverkehrs in Gronau ist die Weiterentwicklung der
Radverkehrsinfrastruktur. Die Planung konkreter und zielgerichteter Mainahmen kann nur in
Kenntnis der Netzbedeutung und der Nutzungsstarke der einzelnen Streckenabschnitte des
Stralen- und Wegenetzes erfolgen. Als Vorstufe zur Entwicklung konkreter MaRnahmen wurde
daher ein in verschiedene Verbindungsfunktionsstufen abgestuftes Radverkehrsnetz konzipiert.
In Kapitel 4.1 wird zundchst n&her auf die Konzipierung und Ausgestaltung des Radverkehrsnet-
zes eingegangen, im weiteren Verlauf werden auf die Belange der Stadt Gronau zugeschnittene
Planungsleitlinien aufgefiihrt (Kapitel 4.2). In Kapitel 4.3 werden schliel3lich MaRBhahmenempfeh-
lungen zur Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur ausgesprochen.

4.1 Definition und Ausgestaltung des Radverkehrsnetzes

Verkehrsnetzen kommt die Aufgabe der Erschliefung und Verbindung der raumlichen Struktu-
ren und der hier stattfindenden menschlichen Aktivitaten zu. Sie dienen der Erreichbarkeit von
verkehrlichen Zielen - Arbeitsplatzen, Ausbildungsstellen, Einkaufs- und Versorgungsgelegen-
heiten, Freizeit- und Erholungseinrichtungen. Die Planung eines Radverkehrsnetzes stellt einen
besonders wichtigen Baustein in einem Radverkehrskonzept dar.

4.1.1 Aufgaben und Ziele der Radverkehrsnetzplanung

Mit der Planung und Realisierung eines Radverkehrsnetzes wird angestrebt, Radfahrern eine
schnelle und sichere Verbindung zwischen allen relevanten Quellen und Zielen zu ermdglichen.
Im Hinblick auf eine an diesen Qualitatszielen orientierte Ausgestaltung des Verkehrsnetzes ist
es notwendig zu wissen, welche Bedeutung jedes einzelne Netzelement im Verbindungsgeflige
der Raumstrukturen besitzt. Nur so kann in Abwéagung mit den Belangen der Ubrigen Verkehrs-
trager und den Anspriichen aus dem wegeseitigen Umfeld eine situationsangepasste Ausgestal-
tung der Verkehrsinfrastruktur erfolgen.

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es daher, das System der Radverkehrsverflechtungen
im raumlichen Verkehrsbeziehungsgeflige transparent zu machen und die daraus resultierenden
Anspriche hinsichtlich der anzustrebenden Verbindungsqualitdten zu definieren. Es resultiert
hieraus ein funktional gegliedertes Netzgefiige, das vom planerischen Anspruch her auf den
verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqualitéaten
in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gewéhrleistet und in den untergeordneten Abschnitten
mit der ErschlieBung die Anbindung an das Verkehrsnetz sicherstellt. Mit der Planung des Rad-
verkehrsnetzes soll insgesamt also auf eine anspruchsgerechte Wegefilhrung der Radfahrer
hingewirkt werden und dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch im Bereich der Kno-
tenpunkte und der Uberquerung stark vom Kraftfahrzeugverkehr befahrener StraRen.
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4.1.2 Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich aus
den Ansprichen seiner einzelnen Nutzergruppen und den unterschiedlichen Fahrtzwecken ab.
Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdglichst verkehrssicheren und beein-
trachtigungsarmen Verkehrsfihrungen. In Anlehnung an das niederlandische Planungsleitwerk
,Radverkehrsplanung von A bis Z* kdnnen funf Hauptanforderungen an Radverkehrsnetze defi-
niert werden. Diese sind in Tabelle 11 zusammengestellt.

Tabelle 11: Hauptanforderungen an ein Radverkehrsnetz

Kriterium Beschreibung der Qualitatsmerkmale

Zusammenhang - Verbindung der Quellen und Ziele tber ein liickenloses Netz

Direktheit - Hohe Netzdurchlassigkeit

- Madoglichst direkte Routen fur den Alltagsradverkehr

Attraktivitat - Angebot ruhiger, verkehrsarmer Routen in attraktiver Umgebung fiir den Freizeitrad-
verkehr bzw. Alternativrouten

Sicherheit - Hohes Mal an Verkehrssicherheit

- Routen mit Angebot subjektiver Sicherheit

Komfort - Anspruchsgerechte Befahrbarkeit, Querungsmaoglichkeiten

- Zugiger und stérungsarmer Verkehrsfluss

Quelle: inhaltlich angelehnt an C.R.O.W. 1994: 7, eigene Darstellung

Die Kriterien sind als Zielvorstellungen zu verstehen, die in einem stadtischen Umfeld aufgrund
der vielfaltigen Nutzungsuiberlagerungen und Nutzungskonkurrenzen nicht von allen Netzab-
schnitten im gesamten Umfang erflillt werden kénnen.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die unterschiedlichen Kriterien in Abhangigkeit von Fahrt-
zweck und Entfernung jeweils unterschiedlich stark zu gewichten sind. Unterschiedliche Anfor-
derungen stellen insbesondere der Alltags- und der Freizeitradverkehr:

= Alltagsverkehr: Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z. B. auf der Fahrt zur
Arbeit oder der Ausbildungsstétte), erwarten eine moglichst schnelle und direkte Zieler-
reichbarkeit; dies wird erreicht durch umwegarme Radverkehrsfihrungen, eine zigige
Befahrbarkeit der Streckenabschnitte und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und
Uberquerungsstellen ohne langere Wartezeiten;

= Freizeitverkehr: Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen mdchten
vor allem auf attraktiven Wegen mit reizvollem stadtebaulichem oder landschaftlichem
Umfeld gefihrt werden.

Bei der Ausgestaltung des Netzes sind diese unterschiedlichen Anforderungen entsprechend zu
berlcksichtigen. Besondere Bedeutung kommt dartiber hinaus der Sicherung der Verkehrswege
fur Kinder, Jugendliche und altere Menschen zu.
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4.1.3 Netzkategorien und Anforderungsprofile

In Radverkehrsnetzen werden die Strecken verschiedenen Netzkategorien zugeordnet, die hin-
sichtlich ihrer Bedeutung fur den Radverkehr verschiedene Verbindungsqualitaten erfillen sol-
len. Die ,Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung® [RIN] und die ,Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen“ [ERA 10] der Forschungsgesellschaft fir StralBen- und Verkehrswesen sehen ei-
ne Untergliederung des Netzes in Hauptverbindungen und Verbindungen vor, welche sich je-
weils wiederum in mehrere Unterkategorien einteilen lassen. Zudem wird in den beiden Regel-
werken eine Aufgliederung des Netzes in die beiden Kategoriegruppen AR (aul3erhalb bebauter
Gebiete) und IR (innerhalb bebauter Gebiete) vorgeschlagen.

Die Strukturierung des Radverkehrsnetzes fiur die Stadt Gronau erfolgt in Anlehnung an die
Empfehlungen der technischen Regelwerke. Vor dem Hintergrund der differierenden Netzanfor-
derungen hat es sich bei der Planung von Radverkehrsnetzen jedoch als zweckméaRig erwiesen,
zwischen den Belangen des Alltags- und des Freizeitradverkehrs zu differenzieren. In Abwei-
chung von der Aufgliederung in den beiden Planungsleitwerken wird daher eine Aufgliederung
des Netzes in die beiden Nutzungsfunktionsgruppen A (Alltagsradverkehr) und F (Freizeitrad-
verkehr) vorgenommen; die Differenzierung ,innerorts/auf3erorts” spielt fur die konkrete Ausge-
staltung der Infrastruktur eine zentrale Rolle, fur die funktionale Gliederung des Radverkehrsnet-
zes wird zugunsten der Ubersichtlichkeit auf diese Differenzierung verzichtet.

Das Radverkehrsnetz fir die Stadt Gronau wird in sieben Netzkategorien eingeteilt (siehe Tabel-
le 12). Vier der Netzkategorien (RA I, RA 1l, RA Ill und RA IV) sind dem Alltagsradverkehr zuge-
ordnet, drei dem Freizeitradverkehr (RF I, RF II, RF 1ll). Die hochste Verbindungsfunktionsstufe
wurde jeweils mit der Stufe | belegt, hiervon ausgehend wurde die weitere Hierarchisierung vor-
genommen.

Tabelle 12: Netzkategorien

Nutzungsfunktion Netzkategorie Netzzuordnung Bezeichnung
RA | Schnellverbindung
Hauptnetz -
RA I Hauptverbindung
A Alltagsradverkehr
RA 1l Verbindungsnetz Verbindung
RA IV ErschlieBungsnetz ErschlieBungsweg
RF | Radfernnetz Fernweg
F Freizeitradverkehr RF Il Regional-/ Tourismusnetz Regionalweg
RF 11l Naherholungsnetz Nahraumweg

Die konkrete Ausgestaltung der Netzelemente ist mit der Funktionszuweisung nicht festgelegt.
Eine Hauptverbindung z. B. kann unter anderem uber straf3enbegleitende Radwege, Schutz-
streifen oder auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefuihrt werden. Entscheidend ist, dass eine der
Verbindungsfunktion angemessene Ausgestaltung und Qualitat realisiert wird.
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Netzkategorien und Anforderungsprofile im Alltagsnetz

Das Alltagsnetz fir den Radverkehr setzt sich aus den Kategorien Schnellverbindungen (RA 1),
Hauptverbindungen (RA II), Verbindungen (RA 1ll) und ErschlieBungswege (RA 1V) zusammen.

Schnellverbindungen (RA 1) sollen die schnelle Uberbriickung groRerer Distanzen ermogli-
chen. Sie verbinden besonders radverkehrsbedeutsame Quellen und Ziele miteinander. Sie sind
durch einen zieldirekten Verlauf, eine relativ geradlinige Linienfihrung, komfortable Breiten und
eine sehr gute Belagsqualitdt gekennzeichnet. Die Zahl der notwendigen Halte ist gering, die
Wartezeiten sind kurz. An den Uberquerungsstellen im Bereich verkehrsarmerer Straen wird
Schnellwegen in der Regel der Vorrang eingerdaumt. In Einzelfallen dienen niveaufreie Fihrun-
gen der schnellen Passierbarkeit. Als Fihrungsformen kommen insbesondere Radschnellwege,
breite Radwege / Radfahrstreifen und Fahrradstral3en in Betracht.

Hauptverbindungen (RA II) stellen die Verbindung zwischen Nutzungsschwerpunkten des
Radverkehrs her. Hierzu zahlen in erster Linie die Verflechtungen zwischen Stadtteilen sowie
Verbindungen zu Arbeitsplatzschwerpunkten, den Innenstadten und Schulen. Auch wichtige
Verbindungen zu den angrenzenden Nachbarorten werden dieser Kategorie zugeordnet. Haupt-
verbindungen sollen einen moglichst zieldirekten Verlauf haben und eine komfortable Befahr-
barkeit sicherstellen. Entlang von Hauptverbindungen kann der Radverkehr beispielsweise auf
breiten Radwegen / Radfahrstreifen, Schutzstreifen oder Fahrradstral3en gefuihrt werden.

Schnellverbindungen und Hauptverbindungen bilden zusammen das Hauptnetz. Das Hauptnetz
stellt mit moglichst direkten Wegefuhrungen die Verbindungen zwischen allen wichtigen Quellen
und Zielen des Radverkehrs sicher. Im Hauptnetz tberlagern sich die Fahrten unterschiedlicher
Fahrtzwecke. Die einzelnen Elemente des Hauptnetzes — Schnellverbindungen und Hauptver-
bindungen — bilden ein zusammenhangendes Netzgeflige und hiermit das Grundgerist der in-
nerértlichen Radverkehrsabwicklung. Das Hauptnetz sollte zur anspruchsgerechten Verflech-
tung der Strukturen eine moglichst enge Maschenweite aufweisen, so dass wesentliche Teile
des Verbindungsradverkehrs auf den Wegeelementen des Hauptnetzes gebiindelt werden kon-
nen.

Verbindungen (Kategorie RA 1ll) Ubernehmen im Wesentlichen innerhalb der Stadtteile die
Verbindung zwischen den Quellen und Zielen des Radverkehrs. Auch (nachgeordnete) Verbin-
dungen zwischen Nutzungsschwerpunkten und zu Nachbarorten sind dieser Kategorie zuzuord-
nen. Ein System von Verbindungswegen bildet das Verbindungsnetz, das das Hauptnetz er-
ganzt. Es nimmt in engmaschiger Verknupfung den Verkehr aus dem ErschlieBungsnetz auf und
verbindet ihn mit dem Hauptnetz. Im Verbindungsnetz kommen samtliche Fihrungsformen in
Betracht, auch eine Fuhrung im Mischverkehr.

ErschlieBungswege (Kategorie RA V) dienen der Anbindung der einzelnen Grundstiicke und
der Sicherstellung der Verflechtung mit weiteren potenziellen Zielen des Radverkehrs. Die
Wegeelemente des ErschlieBungsnetzes libernehmen im Quartiersbereich die Anbindung der
Grundsticke. Die Fuhrung des Radverkehrs erfolgt hier standardmafRig Uber Wohn- und Er-
schlieBungsstral3en, Bereiche mit Tempo-30-Zone, verkehrsberuhigte Bereiche oder selbst-
standig gefuhrte Wege. Explizite RadverkehrsmalRnahmen mussen hier selten getroffen werden.
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Das Hauptaugenmerk gilt daher eher allgemeinen VerkehrsberuhigungsmafRnahmen und der
Sicherstellung einer méglichst hohen Netzdurchldssigkeit auf kleinrdumiger Ebene. Das Er-
schlielBungsnetz bleibt in Karten bei Netzdarstellungen ausgespart.

In Kopplung der Einzelelemente ergibt sich so zur Abwicklung des Alltagradverkehrs ein lticken-
loses stadtweites Radverkehrsnetz. Neben den schon benannten Aspekten mdglichst wenig
umwegbehafteter und schnell befahrbarer Wegeverbindungen kommt insbesondere der ver-
kehrssicheren Ausgestaltung der Infrastruktur mit Minimierung des Konfliktpotenzials wesentli-
che Bedeutung zu. Die Wegeverbindungen sollten zudem so gefuihrt werden, dass ein mdglichst
hoher Schutz vor Ubergriffen gegeben ist: Zu erreichen ist dies in erster Linie durch Ubersicht-
lichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle. Zur Gewéhrleistung der Sicherheit im 6ffentlichen
Raum sollten die Wegeverbindungen des Radverkehrs bei Dunkelheit auch ausreichend be-
leuchtet sein. Vom Fahrtkomfort her ist eine ganzjahrig gut befahrbare Oberflache sicherzustel-
len.

Netzkategorien und Anforderungen im Freizeitnetz

Das Freizeitnetz fir den Radverkehr setzt sich aus den drei Kategorien Fernweg (RF 1), Regio-
nalweg (RF 1l) und Nahraumweg (RF IIl) zusammen.

Die Fernwege (RF 1) bilden in ihrer Gesamtheit das Radfernnetz, das der Abwicklung der tber-
regionalen Radverkehre im Fahrradtourismus dient. Radtouristen im Fernverkehr benétigen ge-
nigend breite Wege mit ebenen und gut befestigten Oberflachen.

Diesen Anspriichen sollten auch die Regionalwege (RF Il) gerecht werden, die das Regional-
oder Tourismusnetz bilden. Sowohl fir die Fernwege als auch fur die Regionalwege ist eine
konsistente wegweisende Beschilderung, die Ausstattung mit Abstellanlagen sowie ein gutes In-
formations- und Serviceangebot Grundvoraussetzung fur eine anspruchsgerechte Benutzbar-
keit. Fern- und Regionalwege sollten in der Regel mit dem Liniennetz des 6ffentlichen Verkehrs
verknipft sein.

Das Netz der Radverkehrsverbindungen fur den Freizeitverkehr wird vervollstandigt durch die
Nahraumwege (RF 1l), die — eingegliedert in das Nahraumnetz — der Abwicklung des Freizeit-
verkehrs im Nahbereich dienen.

Fur die Gestaltung der Wegeverbindungen, die Uberwiegend der Abwicklung des Freizeitver-
kehrs dienen, spielt insbesondere die sichere und bequeme Erreichbarkeit von freizeitbezoge-
nen Aktivitatsschwerpunkten und Naherholungsgebieten sowie die Einbindung in ein méglichst
reizvolles landschaftliches oder auch stadtisches Umfeld eine Rolle. Analog zum Alltagsnetz ist
die konkrete Ausgestaltung der Netzelemente mit der Funktionszuweisung nicht festgelegt. Fur
die meisten Fahrtzwecke ist jedoch ein Wegeverlauf abseits der starker vom Kraftfahrzeugver-
kehr frequentierten StralRen anzustreben.
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4.1.4 Entwicklung des Radverkehrsnetzes — Teilnetz Alltagsradverkehr

Die Entwicklung und Konkretisierung des Netzes fir den Alltagsradverkehr in Gronau basierte
auf folgenden Bearbeitungs- und Analyseschritten:

Analyse der Quell- und Zielstrukturen,

Erstellung eines Wunschliniennetzes,
= Erfassung der Barrieren und Zwangspunkte,

= Entwicklung eines Vorentwurfs flr das Alltagsnetz unter Beriicksichtigung der Netzkon-
zeptionen aus dem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt,

» Befahren (insbesondere) des Netzes, Abwagung zwischen Alternativen.

Bedeutende Meilensteine bei der Erarbeitung des Alltagsnetzes werden im Folgenden
vorgestellt.

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Da das spatere Radverkehrsnetz Verbindungen zwischen Quellen und Zielen des Radverkehrs
darstellen soll, wurden mit Hilfe von Internetrecherchen, Ortshegehungen und der Sichtung von
Stadtplanen alle relevanten Quellen und Ziele des Radverkehrs in und im naheren Umfeld von
Gronau erfasst (Ziele siehe Karte A3-1 in Anlage 3).

Als Quellen des Radverkehrs sind die Wohngebiete innerhalb Gronaus und Epes sowie die an-
grenzenden Orte (vor allem Enschede, Losser, Ochtrup, Heek) anzusehen, wobei diese je nach
Wegezweck auch Wiederum Ziele fiir den Radverkehr darstellen sollen.

Relevante Ziele fir den Radverkehr sind

= die Stadtzentren von Gronau und Epe, in denen es bedingt durch eine starke Nutzungs-
mischung zu einer Uberlagerung von Zielen kommt,

= die (weiterfihrenden) Schulen innerhalb der beiden Stadtteile,
= die Versorgungszentren,

= die Industrie- und Gewerbegebiete (z. B. das Industriegebiet ,Am Berge* und der Indust-
rie- und Gewerbepark ,An der Steinfurter StraRe"), die bedeutende Arbeitsplatzschwer-
punkte innerhalb der Stadt bilden sowie

» die Bahnhofe Gronaus und Epes.

Wunschlinien und Umlegung auf das Netz

Durch die Kenntnis der Quell- und Zielstrukturen innerhalb Gronaus lassen sich alle wichtigen
Quell- und Zielbeziehungen identifizieren. Diese sind in Abbildung 28 (siehe auch Karte A3-2 in
Anlage 3) in Form von ,Wunschlinien®, also den sich zwischen bedeutenden Quell- und Ziel-
punkten ergebenden Luftlinien, abgebildet.

AB Stadtverkehr



Radverkehrskonzept Gronau 53

Waunschlinien fur Hauptverbindungen ergaben sich durch die Verbindung der Stadtteile Gronau
und Epe sowie die Vernetzung dieser mit den Nachbargemeinden. Wunschlinien fur Verbindun-
gen wurden durch die Verbindung dieser Quellen und Ziele mit weiteren bedeutsamen Zielen
(wie z. B. Wohnschwerpunkten und Arbeitsplatzschwerpunkten) identifiziert.

Abbildung 28: Wunschlinien Radverkehr
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Nach Festlegung dieser idealisierten Wunschlinien wurden diese unter Abwagung verschiedener
Alternativen auf geeignete Straflen und Wege umgelegt. Bei der Umlegung wurden Barrieren
(z. B. Bahntrassen, StralRen mit Barrierewirkung, grof3flachige nicht passierbare Gebiete wie
Gewerbe- und Industriegebiete) und Zwangspunkte (beispielsweise Briicken und Unterfihrun-
gen), durch die zum Teil festgelegt ist, auf welchen Strecken der Radverkehr zu fihren ist, be-
riicksichtigt (siehe Abbildung 29 und Karte A3-3 in Anlage 3).

Abbildung 29: Barrieren und Zwangspunkte
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Die auf das StralRen- und Wegenetz umgelegten Wunschlinien bilden das zukiinftige Radver-
kehrsnetz fur den Alltagsradverkehr, welches unter Berticksichtigung der Bedeutung der einzel-
nen Netzelemente in die verschiedenen Netzkategorien untergliedert wurde (siehe Abbildung 30
und Karte A3-4 in Anlage 3). Berlcksichtigt wurde dabei auch das grofR3e Potenzial der Einrich-
tung einer Schnellverbindung im Zuge der alten B70. Das ErschlielBungsnetz bleibt in Karten bei
Netzdarstellungen ausgebildet, da es sich hierbei um das gesamte restliche StralRen- und We-
genetz handelt.

Abbildung 30: Alltagsnetz Radverkehr
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4.1.5 Darstellung des Radverkehrsnetzes — Teilnetz Freizeitradverkehr

Fur den Freizeitradverkehr existiert in Gronau bereits ein abgestuftes Netz, sodass hier keine
Netzbildung erforderlich ist. Das Freizeitnetz setzt sich aus mehreren durch das Stadtgebiet fih-
renden (Themen-)Routen des Radverkehrsnetzes NRW (z. B. Flamingoroute, Salztangente)
sowie den kommunalen Radwanderrouten (z.

B. Kirchspiel-Rundweg,

Moorhof-Tour) zusammen. (siehe Abbildung 31 und Karte A3-5 in Anlage 3)

Abbildung 31: Freizeitnetz Radverkehr
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Aufgrund ihrer jeweiligen Funktionen wurden die Themenrouten, welche ins Radverkehrsnetz
NRW integriert sind, der Kategorie Radfernwege Rf | und die kommunalen Routen der Kategorie
Regionalweg Rf Il zugeordnet. Erganzt wird das Freizeitnetz in Gronau durch zahlreiche Wege-
verbindungen im komfortabel und sicher befahrbaren ErschlieBungsstral3ennetz und den Wirt-
schaftswegen im Umkreis der Siedlungsbereiche.

Insgesamt werden mit dem Freizeitnetz die freizeitrelevanten Ziele wie Freizeiteinrichtungen,
Naherholungsmadglichkeiten, Sportanlagen, Einkaufszentren sowie touristische Anziehungspunk-
te wie kulturelle Einrichtungen und Sehenswirdigkeiten erschlossen und miteinander verbun-
den.

4.2 Planungsleitlinien zur Radverkehrsinfrastruktur

Auf Basis der Ergebnisse der durchgefuhrten Analysen zum Stral3en- und Wegenetz benennt
der Planungsleitfaden wesentliche Aspekte zur Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur
in Gronau. Es besteht in allen Punkten Konformitat mit den Aussagen der Stral3enverkehrsord-
nung (StVO), der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) sowie den aktuellen gangi-
gen Regelwerken der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV). Die
nachfolgenden Leitlinien sollten bei allen Planungen zur Neu- oder Umgestaltung von Stral3en-
raumen und samtlichen StralenbaumalRnahmen bericksichtigt werden.

4.2.1 Grundsatze

Einrichtungen fir den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv
machen. Hierzu sind die Fihrungselemente des Radverkehrs an den Strecken und Knotenpunk-
ten — eingepasst in ein zusammenhangendes Netz mit mdglichst direkten Verbindungen — so
anzulegen und auszugestalten, dass sie die Verkehrssicherheit des Radverkehrs und der ande-
ren Verkehrsteilnehmer gewdahrleisten und eine ziigige und komfortable Befahrbarkeit ermdgli-
chen.

Bei der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen sind die beiden Komponenten Verkehrssicherheit
und komfortable Nutzbarkeit als Einheit zu betrachten. Formal sichere, jedoch wenig attraktive
Radverkehrsfihrungen werden oft nur unzureichend angenommen und bewirken durch das re-
gelabweichende Verhalten der Radfahrer eine erhéhte Gefahrdung. Ebenso wenig vertretbar
sind aber auch Fuhrungen, die ein subjektives Sicherheitsgefiihl suggerieren und von den Rad-
fahrern angenommen werden, objektiv aber unsicher sind.

Infrastrukturplanungen fur den Radverkehr haben sich an den Nutzungsanforderungen der un-
terschiedlichen Radfahrergruppen zu orientieren. Den verkehrsgewandten Radfahrern sollten
nach Moglichkeit Radverkehrsfiilhrungen angeboten werden, die ein schnelles Fortkommen er-
moglichen. Gleichzeitig ist fur eine sichere Verkehrsteilnahme von ungeiibten Radfahrern, alte-
ren Menschen und von Kindern zu sorgen, die Gefahrensituationen oft nicht hinreichend erken-
nen und bewaltigen kdnnen. Eine nachhaltige Sicherung und Forderung des Radverkehrs kann
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nur gelingen, wenn der Radverkehr auch in den Problembereichen (z. B. Bereiche mit héherem
Nutzungsdruck) anspruchsgerecht gefuhrt wird.

Insbesondere in Bereichen mit hohem Nutzungsdruck, aber auch generell, darf ein Fihrungsan-
gebot fir den Radverkehr nicht auf Kosten der Nutzungsanspriiche des Ful3verkehrs gehen. Als
Fahrverkehr ist der Radverkehr in der Regel fahrbahnseitig zu flhren. Ist eine separate Fuhrung
des Radverkehrs aus Griunden fehlender Flachenverfigbarkeit nicht zu realisieren, missen al-
ternative Lésungen flr den ruhenden Verkehr ergriffen werden und es muss die Vertraglichkeit
des gesamten Verkehrs erhoht werden, so dass der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kraft-
fahrzeugverkehr abgewickelt werden kann.

Radverkehrsfihrungen sind so auszugestalten, dass sie eindeutig erkennbar, im Verlauf durch-
gangig und stetig sind und an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen Grundstiickszu-
fahrten zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend Sicht besteht.

Uber die Aspekte der Ausgestaltung hinaus ist eine stete anspruchsgerechte Befahrbarkeit der
Radverkehrsanlagen sicherzustellen. Hierzu gehdrt u.a., dass die Radverkehrsfiihrungen stets
frei von Hindernissen jeglicher Art gehalten werden und auch im Herbst und Winter fir akzep-
table Bedingungen gesorgt wird. Filhrungen fir den Radverkehr sind regelmafig von Schmutz,
Laub oder Scherben zu reinigen und von Bewuchs freizuhalten. Beim Winterdienst sind die
Strecken entlang des Hauptroutennetzes mit ahnlicher Prioritdt zu behandeln wie Hauptver-
kehrsstralRen des Ubrigen Stralennetzes. Darlber hinaus ist die durchgéngige Befahrbarkeit
von Radverkehrsanlagen auch in Bereichen mit Parkdruck zu gewéhrleisten. In Netzabschnitten
mit systematisch zugeparkten Radverkehrsanlagen sind verscharfte KontrollmaRnahmen durch-
zufiihren. Wegen der vielen Defizite in diesem Bereich ist darauf hinzuweisen, dass Radfahrer
auch in Baustellenbereichen anspruchsgerecht zu fihren sind.

4.2.2 Grundsatzliche Empfehlungen zur Wahl geeigneter Fiihrungsformen

Bei StralRenraum(um)gestaltungen stellt sich grundsatzlich die Frage nach einer geeigneten
Fuhrungsform fur den Radverkehr. Inwiefern eine Fiihrungsform fir einen Streckenabschnitt ge-
eignet ist, hangt in starkem Mal3e von der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ab.

Nach den ERA konnen die Streckenabschnitte des Stadtstral3ennetzes vier Belastungsberei-
chen (Bereiche I-1V) zugeordnet werden (siehe Abbildung 32).

Die Zuordnung zu einem Belastungsbereich stellt eine Entscheidungshilfe fur die Vorauswabhl
einer geeigneten FlUhrungsform dar, wobei im unteren Belastungsbereich | die Fihrung im
Mischverkehr empfohlen und in den oberen Belastungsbereichen die Trennung vom Kfz-Verkehr
durch einen Radweg oder Radfahrstreifen empfohlen (Bereich 1ll) bzw. geboten wird (Bereich
IV). In den Bereichen Il und Ill kénnen Zwischenstufen zwischen Mischung und Trennung zum
Einsatz kommen (z. B. Schutzstreifen).
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Abbildung 32: Kfz-Belastungsbereiche nach ERA 2010
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Quelle: FGSV 2010: ERA 2010, Bilder 7 & 8

In Abbildung 33 (siehe auch Karte A3-1 in Anlage 3) ist neben den Kfz-Verkehrsstarken veran-
schaulicht, welche StraBenrdume in Gronau welchem Kfz-Belastungsbereich zugeordnet wer-
den kdnnen (gelb hinterlegte Streckenabschnitte: Belastungsbereich I, griin: Belastungsbereich
I, blau: Belastungsbereich IlI/IV). In den ERA 2010 wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass
die Ubergange zwischen den Belastungsbereichen keine harten Trennlinien darstellen, sondern
diese in Abhangigkeit von der stral3enrdumlichen Situation nach oben oder unten anzupassen
sind.

So ist beispielsweise aul3erorts, vor allem auf den klassifizierten Stral3en, aufgrund der héheren
Geschwindigkeiten und der damit verbundenen Geféahrdungslage fir den Radverkehr eine Tren-
nung vom Kfz-Verkehr erforderlich und somit eine Fihrung im Seitenraum die erste Wahl. Die
Verkehrsstarken im Bereich der innerdrtlichen klassifizierten Straf3en liegen meist in den Berei-
chen, die dem Belastungsbereich Il zugeordnet werden kdnnen, hier kommen als Fihrungsform
also beispielsweise Schutzstreifen in Frage. Abseits der klassifizierten Stral3en (nicht in der Kar-
te dargestellt) sind meist Tempo 30-Zonen eingerichtet, die Stral3en sind hier Gberwiegend dem
Belastungsbereich | zuzuordnen. Hier ist der Radverkehr mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr
auf der Fahrbahn zu fuhren.

Innerhalb der einzelnen Belastungsbereiche bieten die ERA 2010 teilweise verschiedene Mdg-
lichkeiten der Radverkehrsfiihrung an. Die jeweilige Auswahl fir die einzelnen Streckenabschnit-
te ist dann in Abhangigkeit von der Funktionsstufe im Netz sowie bestehenden Stralienrdumen
und zu erwartenden Nutzungskonflikten zu treffen.
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Abbildung 33: Kfz-Verkehrsstarken / Kfz-Belastungsbereiche
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4.2.3 Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen

Grundsatzlich wird in der VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2 der StVO ausgefuhrt: ,Der Radver-
kehr muss in der Regel ebenso wie der Kraftfahrzeugverkehr die Fahrbahn benutzen.” Demnach
ist die Fahrbahnfiihrung im Mischverkehr zunachst einmal als Grundform der Radverkehrsfih-
rung anzusehen. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sind demgegentiber nur dort anzu-
ordnen, wo es aus Griunden der Verkehrssicherheit (,aul3erordentliche Gefahrenlage®) zwingend
erforderlich ist (siehe hierzu auch Bundesverwaltungsgericht Leipzig, Urteil vom 18. November
2010 - BVerwG 3 C 42.09).

Weiterhin muss eine Radverkehrsanlage folgende Kriterien aufweisen, um als benutzungspflich-
tig ausgewiesen werden zu kdénnen:

= flr den FuRverkehr missen ausreichende Flachen zur Verfigung stehen,

= die Beschaffenheit und der Zustand der Radverkehrsanlage missen zumutbar sein, ,die
Linienfuhrung eindeutig, stetig und sicher”. Dies bedeutet, dass die Radverkehrsanlagen
die in der VwV-StVO aufgefuhrten Mindestmalf3e fir lichte Breiten mindestens erfiillen
missen, in der Regel sind aber die RegelmalRe der technischen Regelwerke mal3ge-
bend.

In den Kfz-Belastungsbereichen | bis Il ist die Notwendigkeit fir die Anordnung einer Benut-
zungspflicht bei Radverkehrsanlagen im Regelfall nicht gegeben, in Tempo-30-Zonen ist die An-
ordnung einer Benutzungspflicht nach StVO unzulassig. Einsatzbereiche benutzungspflichtiger
Radverkehrsanlagen konnen sich hingegen in starker befahrenen StralBen (v.a. Kfz-
Belastungsbereich V) ergeben.

AulBerorts sind benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen aufgrund hoherer Geschwindigkeiten
der Regelfall. Auf LandstralBen ohne separate Radverkehrsanlage oder Seitenstreifen sollte die
zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h begrenzt werden.

4.2.4 Fuhrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind im Querschnitt der Fahrbahn markierte, benutzungspflichtige Sonderwege
fur den Radverkehr. Sie sind jedoch nicht Teil der Fahrbahn und dirfen vom Kfz-Verkehr im
Langsverkehr nicht befahren werden. Nach der VwV-StVO sind Radfahrstreifen und bauliche
Radwege gleichrangig zu behandeln. Radfahrstreifen bieten vor allem aufgrund der guten Sicht-
beziehungen zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern, der klaren Trennung vom Fuf3verkehr
und ihrer geringen Probleme in den Kreuzungen und Einmindungen Gewahr fiir eine sichere
und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwicklung. Insbesondere auf
Strallen mit einer héheren Dichte an Einmindungen und starker frequentierten Grundsttickzu-
fahrten sind Radfahrstreifen meist sicherer als Radwege.

Nach den geltenden Regelwerken sind Radfahrstreifen mit einem durchgehenden Breitstrich
(Fahrstreifenbegrenzung / Fahrbahnbegrenzung nach Z 295 StVO in einer Breite von 0,25 m)
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von der Fahrbahn abzutrennen. Im Bereich von Einmindungen und stark belegten Grund-
stiickszufahrten sind die Markierungen in unterbrochener Form (0,25 m Breitstrich, 0,50 m
Strichlange und 0,20 m Liuckenlange) anzulegen. Die Zweckbestimmung von Radfahrstreifen ist
durch das Aufbringen von Fahrradpiktogrammen zu verdeutlichen. In potenziellen Konfliktberei-
chen (z. B. neben Abbiegestreifen, Verflechtungsstreifen in Knotenzufahrten) sollten Radfahr-
streifen farbig eingefarbt werden.

Die Breite von Radfahrstreifen betragt (inkl. 0,25 m breiter Markierung):

Tabelle 13: Breiten von Radfahrstreifen

Mindestmaf Regelmal
Radfahrstreifen (Z 237) 1,50 m 1,85 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010

Bei hoheren Radverkehrsbelastungen mit starkerem Uberholbedarf und haufigeren Pulkbildun-
gen sind, wie auch auf Strallen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als
50 km/h, ggf. gréRere Breiten in Ansatz zu bringen. Die exakte Breitenfestlegung hangt von der
konkreten Situation ab, wobei auch die Rinnenausfiihrung eine wichtige Rolle spielt.

Um die Radfahrer bei Parkwechselvorgangen und insbesondere vor unachtsam geo6ffneten
Fahrzeugtiren zu schitzen, sind bei direkt angrenzendem Parken Sicherheitszuschlage erfor-
derlich. In Abhéngigkeit von der Parkwechselfrequenz kann es so erforderlich sein, Radfahrstrei-
fen um etwa 0,50 m breiter anzulegen. Als Losungsmadglichkeiten kommen sowohl eine breitere
Ausfuhrung der Radfahrstreifen ohne zusétzliche Markierungen als auch die Markierung eines
Schmalstriches infrage, der den Radfahrstreifen unter Ausbildung eines Sicherheitsstreifens
nach rechts abgrenzt.

Schutzstreifen

Beim Schutzstreifen wird dem Radverkehr durch Markierung einer Leitlinie (Z 340 StVO) ein Tell
der Fahrbahn zur bevorzugten Nutzung zur Verfiigung gestellt. Im Unterschied zu den Radfahr-
streifen sind Schutzstreifen somit Teil der Fahrbahn und durfen vom Kfz-Verkehr bei Bedarf
Uberfahren werden.

Schutzstreifen kénnen bei Separationsbedarf auf StraR3en innerhalb geschlossener Ortschaften
mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h angelegt werden, wenn die Ver-
kehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr
nur in seltenen Fallen erfordert. Voraussetzung fir die Anlage von Schutzstreifen ist, dass
Mischverkehr auf der Fahrbahn noch vertretbar ist. Nach den ERA liegt die Einsatzgrenze bei
i.d.R. 400 bis 1.000 Kfz/h. In Abhéngigkeit von den Randbedingungen kdénnen Schutzstreifen
aber auch bei einer Verkehrsstarke von bis zu 2.200 Kfz/h eingesetzt werden. Haupteinsatzge-
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biet von Schutzstreifen sind entsprechend (Haupt-) SammelstralBen und (schwacher belastete)
Hauptverkehrsstral3en.

Schutzstreifen missen so breit sein, dass sie einen hinreichenden Bewegungsraum fiir Radfah-
rer bieten. Dies ist in den Fallen ohne angrenzendes Parken in der Regel ab einer Breite von
1,25 m (Minimalmafy!) gegeben. Die anzustrebende Regelbreite von Schutzstreifen betragt
1,50 m. Der abzuglich Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil muss so breit sein, dass sich
zwei Personenkraftwagen gefahrlos begegnen kénnen. Bei unverminderter Geschwindigkeit
entspricht dies einer Breite von 4,50 m (innerorts / 50 km/h).

Schutzstreifen werden mit unterbrochenen 12 cm-Schmalstrichen mit 1,00 m Strich- und 1,00 m
Lickenlange markiert. Zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung sollen in regelmaRigen Ab-
standen Fahrradpiktogramme gemaflR RMS (Richtlinien fir Markierungen von Straf3en) aufge-
bracht werden. An Einmindungen sind die Markierungen durchzufiihren. Auf die Markierung ei-
ner Leitlinie in der Fahrbahnmitte ist zu verzichten, wenn abziglich Schutzstreifen der verblei-
bende Fahrbahnteil weniger als 5,50 m breit ist. Die Breite von Schutzstreifen betragt nach den
ERA:

Tabelle 14: Breiten von Schutzstreifen

MindestmaR Regelmald

Schutzstreifen 1,25 m 1,50 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010

Bei groReren zur Verfigung stehenden Querschnittsbreiten sind die Flachen ausgewogen auf-
zuteilen und nicht einseitig der mittigen Kernfahrbahn zuzuschlagen. Bei wechselnden Fahr-
bahnquerschnitten innerhalb von StraRenabschnitten sollte eine feste Kernfahrbahnbreite ge-
wahlt werden und die variable Breite den Schutzstreifen zugeschlagen werden.

Der Markierung ausreichend breiter Schutzstreifen bei angrenzendem Parken ist besondere Be-
deutung beizumessen. Bei direkt angrenzendem Langsparken ist in Abhéngigkeit von der
Parkfrequenz ein zusétzlicher Sicherheitsraum von 0,25 m bis 0,50 m erforderlich. Durch Erneu-
erung der Schutzstreifenmarkierungen in regelmafRigen Zeitabstanden ist die Erkennbarkeit der
Funktionszuweisung zu erhalten.

Voraussetzung fir die Einrichtung von Schutzstreifen ist eine wirksame Regelung und Ordnung
des ruhenden Verkehrs (z.B. durch Parkmdglichkeiten neben den oder im Umfeld der Schutz-
streifen), so dass widerrechtliches Parken auf dem Schutzstreifen weitestgehend verhindert
wird. Nach den Regelungen der StVO ist mit dem Schutzstreifen ein Parkverbot verknipft. Ein
absolutes Halteverbot ist hingegen durch Z 283 gesondert anzuordnen.
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Abbildung 34: Querschnittsaufteilung von Radfahrstreifen und Schutzstreifen (Prinzipskizzen)
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Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010

Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr

Der Mischverkehr des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn ist der
Standardfall der Radverkehrsfihrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr schwécher belasteten
Stral3en. Auch bei starkeren Kfz-Belastungen kann diese Fuhrungsform bei Raumknappheit er-
forderlich werden. Besonders wichtig sind dann ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau des
Kraftfahrzeugverkehrs sowie ein geordneter ruhender Verkehr.

AB Stadtverkehr



Radverkehrskonzept Gronau 65

Flhrung im Mischverkehr mit Fahrradpiktogrammen

Aufgrund begrenzter Flachenverfligbarkeiten ist es im Bereich vieler Stral3en nicht - oder zumin-
dest nicht ohne grélRere Baumalinahmen / Querschnittsumstrukturierungen - moéglich Radver-
kehrsanlagen wie Schutzstreifen oder Radfahrstreifen zu realisieren. In derartigen Féllen hat
sich als Alternatividsung das Aufbringen von Fahrradpiktogrammen in regelmaRigen Abstédnden
(jeweils nach etwa 50 m) an den Fahrbahnrandern als sinnvolle Malinahme zur Starkung des
Radverkehrs erwiesen.

Die Mittelachse der Piktogramme ist in einem ausreichenden Abstand (mind. 1,0 m) vom Fahr-
bahnrand/Bordstein bzw. parkenden Fahrzeugen festzulegen (siehe Abbildung 35). Bei vorhan-
denem Parken am Fahrbahnrand ist ggf. das Parken durch Abmarkierung zu regeln, bei einer
kontinuierlichen Belegung durch Kfz kann auf eine Stellplatzmarkierung verzichtet werden.

Durch die Markierung von Fahrradpiktogrammen werden Kraftfahrzeugfahrer dafir sensibilisiert,
dass die Fahrbahn durch Radfahrer mitgenutzt wird. Die Erfahrungen haben gezeigt, dass die
Piktogramme von Radfahrern als Fuhrungshilfe angenommen werden, sie die Akzeptanz fir den
Radverkehr steigern und die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer erhéhen, sodass sich die Markie-
rungen positiv auf die Verkehrssicherheit auswirken kénnen.

Abbildung 35: Fahrradpiktogramme als optische Radverkehrsfuhrung (Prinzipskizzen)
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Quelle: eigene Darstellung / Foto

4.2.5 Seitenraumfihrung des Radverkehrs

Die FUhrung im Seitenraum kann generell als alleinige Fihrungsform angeordnet werden (Rad-
wegebenutzungspflicht), oder dem Radfahrer wird die Nutzung des Seitenraums als Fihrungsal-
ternative zur Fahrbahn freigestellt.

Folgende grundsatzliche Varianten der Radverkehrsfiihrung im Seitenraum ergeben sich:

= benutzungspflichtige Radwege (Z 237, Z 241),
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= nicht benutzungspflichtige Radwege (ggf. optische Trennung vom Gehweg, gekenn-
zeichnet durch Piktogramm ,Radfahrer* und / oder alleiniges Zusatzzeichen ZZ 1022-
10),

= benutzungspflichtige, gemeinsame Geh- und Radwege (Z 240),
= Gehwege, zur Mitbenutzung durch den Radverkehr freigegeben (Z 239, ZZ 1022-10).

Nach den ERA sollte innerorts eine gemeinsame Fuhrung von Ful3- und Radverkehr nur in den
Abschnitten vorgesehen werden, in denen die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre
gering ist. Das Haupteinsatzfeld "gemeinsamer Geh- und Radwege" (Z 240 StVO) liegt im Be-
reich aul3erhalb bebauter Gebiete. Innerorts kommt die gemeinsame Fuhrung von Radfahrern
und FuRgangern nur bei geringem Ful3- und Radverkehr infrage, wenn aufgrund beengter Ver-
haltnisse keine anderen Radverkehrsanlagen angelegt werden kénnen und die Fahrbahnfih-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr nicht vertretbar ist.

Mit der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" (Z 239 StVO in Verbindung mit ZZ 1022-10
StVO) wird Radfahrern die Wahlmdglichkeit zwischen Gehweg- und Fahrbahnnutzung eréffnet.
Es wird hiermit das Ziel verfolgt, ungelbten und unsicheren Radfahrern eine Fihrung losgeltst
vom Kraftfahrzeugverkehr zu ermoglichen. Die tUbrigen Radfahrer hingegen sollen die Fahrbahn
benutzen.

Die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr kann nur dann in Betracht kommen, wenn die
Interessen der Radfahrer dies notwendig machen und dem die Belange des FuRgangerverkehrs
nicht entgegenstehen. Ungeeignet fir gemeinsame Fihrungen von Ful3gdngern und Radfahrern
sind Stral3en mit intensiverer Geschaftsnutzung, StralRen im Zuge von Hauptverbindungen des
Radverkehrs, StraRen mit stirkerem Gefalle, Stral3en mit einer dichteren Folge von unmittelbar
an (schmale) Gehwege angrenzenden Hauseingangen sowie Straf3en mit zahlreichen Einmun-
dungen und Grundsttickszufahrten.

Der Einsatz der Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" beschréankt sich auf Straen mit nur
schwacher Frequentierung durch Ful3ganger und Radfahrer. Es ist nicht im Sinne der Regelung,
wenn der Uberwiegende Teil der Radfahrer im Gehwegbereich fahrt und nur einzelne Radfahrer
die Fahrbahn benutzen. Die Erlaubnis der Gehwegmitbenutzung durch Radfahrer ist daher stets
mit MaRnahmen zu verbinden, die eine Attraktivitatssteigerung der Fahrbahnfliihrung des Rad-
verkehrs zum Ziel haben.

Radwege im Seitenraum galten in der Planungspraxis lange als der Standardfall der Radver-
kehrsfihrung auf allen vom Kraftfahrzeugverkehr starker belasteten Straf3en. Sofern Radwege
anspruchsgerecht in den StraRenquerschnitt eingebunden sind'?, haben sie sich sowohl unter
dem Gesichtspunkt der objektiven und der subjektiven Sicherheit als auch unter dem Aspekt ei-
ner attraktiven und komfortablen Radverkehrsfiihrung in vielen stra3enrdumlichen Situationen
bewéhrt.

2 dies impliziert beispielsweise, dass die Radwege, die angrenzenden Gehwege und die Trennrdume zu Hindernis-
sen und zu parkenden Fahrzeugen eine ausreichende Breite aufweisen und den Sicherheitsanforderungen im Bereich
der Grundstiickszufahrten und Einmiindungen u.a. durch gute Sichtbeziehungen Rechnung getragen wird,
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Zur Breite von Radwegen im Einrichtungsbetrieb werden in der VwV-StVO und in den ERA
uneinheitliche Angaben gemacht. Soweit realisierbar sollten die (weitergehenden) Empfehlun-
gen der ERA Anwendung finden. Es ist darauf hinzuweisen, dass in den ERA die Breite des be-
festigten Verkehrsraums® und in der VwV-StVO die lichte Breite angegeben wird. Es sind fol-
gende Breiten anzustreben, unabhangig davon ob eine Benutzungspflicht angeordnet wird:

Tabelle 15: Breiten von straBenbegleitenden Radwegen™*

Mindestmaf Regelmal

Radwege 1,60 m (ERA) 2,00 m
(g9gf. Z 237 oder Z 241) 1,50 m (VwV-StVO) (ERA / VwV-StVO)
gemeinsame Geh- und Radwege 2,50 — 5,00 m (ERA)
(Z 240) — innerorts 2,50 m (VwV-StVO)

nach FuB3-/Radverkehrsstarke

gemeinsame Geh- und Radwege
(Z 240) - auBerorts 2,00 m (VwV-StVO) 2,50 m (ERA)

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an VwV-StVO und ERA 2010

Radwege mit Mindestbreiten kommen nur in Ausnahmefallen (z. B. in Abschnitten mit geringer
Radverkehrsstarke und geringer Flachenverflgbarkeit) in Betracht. In jedem Fall sind sowohl zur
Fahrbahn als auch zu Flachen fur den ruhenden Verkehr Sicherheitstrennstreifen von 0,50 -
1,10 m Breite (je nach Stellplatzanordnung) vorzusehen.

Das Befahren von Radwegen in Gegenrichtung zahlt innerorts zu den haufigsten Unfallursa-
chen. Da viele Verkehrsteilnehmer nicht mit links fahrenden Radfahrern rechnen, ist die Anlage
von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb insbesondere problematisch, sobald Radwege Uber
Grundstuckszufahrten, Einmindungen oder Knotenpunkte gefuhrt werden. Nach VwV-StvVO
sollten Zweirichtungsradwege grundsatzlich nicht bzw. erst nach sorgfaltiger Priufung angeord-
net werden.’® Ein Benutzungsrecht zur Befahrung eines baulich angelegten Radweges in Ge-
genrichtung kann eingeraumt werden und muss in diesem Fall durch das allein stehende Zu-
satzzeichen 1022-10 angezeigt werden. Innerhalb bebauter Gebiete sollten Radwege in der Re-
gel beidseitig angelegt und der Radverkehr jeweils im Einrichtungsverkehr gefiihrt werden.
Radwege im Zweirichtungsbetrieb miissen bei zu Uberfahrenden Grundsttickzufahrten und Ein-
miindungen besonders abgesichert werden (gute Sichtbeziehungen, Markierungen und eindeu-
tige Beschilderung unter Verwendung des ZZ 1000-32 oberhalb der Verkehrszeichen Z 205

3 1n der VwV-StvO werden die MindestmaRe uber die lichte Breite definiert, die neben dem befestigten Verkehrsraum
auch die seitlichen Sicherheitsrdume einschlief3t. Die Mindestbreite des Verkehrsraums fiir Radwege im Einrichtungs-
betrieb betragt nach VwV-StVO 1,0 m, die seitlichen Sicherheitsraume 0,25 m zu beiden Seiten.

4 Bei Angabe einer Spanne richtet sich die Breite nach der Verkehrsstarke beim Rad- und FuRverkehr.

> Nach dem Arbeitspapier der FGSV ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” [FGSV 2014] ist aller-
dings im Zuge von Radschnellverbindungen die Einrichtung von Zweirichtungsradwegen durchaus méglich, wobei an
Einmindungen und starker befahrenen Stra3en eine besondere Sorgfalt erforderlich ist
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bzw. Z 206). Am Beginn und Ende des Zweirichtungsradwegs ist die Uberquerung der Fahrbahn
durch besondere MalRnahmen (z. B. Mittelinsel oder Signalanlage) zu sichern.

Als Mal3e bei der Neuanlage bzw. beim Ausbau von Zweirichtungsradwegen sind folgende Brei-
ten anzuwenden:

Tabelle 16: Breiten von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb

MindestmaR Regelmald

beidseitige Radwege 2,00 m 2,50 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb (ERA / VWV-StVO) 2,40 m (VWV-StVO)
einseitige Radwege 2,50 m (ERA)
im Zweirichtungsbetrieb 2,00 m (VwV-StVO) 3,00 m

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an VwV-StVO und ERA 2010

Ergénzende Hinweise zur Anlage von Radwegen im Seitenraum:

= Radwege sind von Hindernissen jeglicher Art (z. B. Lichtmaste, Signalmaste, Verkehrs-
schilder) freizuhalten. Notwendige Sicherheitsraume sind zu bertucksichtigen.

= Zwischen Radweg und den Parkmdglichkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs ist ein Sicher-
heitstrennstreifen anzulegen, der sich farblich und/oder baulich vom Radweg abheben
sollte. Nach Moglichkeit sollte auch bei direkt an den Radweg angrenzender Fahrbahn
ein Sicherheitstrennstreifen in der Breite von 0,50 m angelegt werden.

= Die genaue Breitenfestlegung von Radwegen erfolgt in Abwagung mit den tbrigen Nut-
zungsanforderungen, insbesondere mit den Belangen des FuRverkehrs. Radwege sind
stets so breit auszugestalten, dass Radfahrer einander tberholen und in einem ausrei-
chenden Abstand an Ful3géngern vorbeifahren konnen.

= Bei der Anlage von getrennten Geh-/ Radwegen sollten die Flachen fur den Radverkehr
in taktil deutlich wahrnehmbarer Form durch einen 30 cm breiten Trennstreifen von den
Gehwegen abgegrenzt werden.

= Zur Verdeutlichung des Vorranges von Radfahrern soll der Belag des Radweges uber die
Grundstuckszufahrten hinweg beibehalten werden. Besonders konflikttrachtige Grund-
stiickszufahrten (z.B. Tankstellenzufahrten) sind durch Furtmarkierungen und / oder fla-
chige Roteinfarbungen in Verbindung mit Fahrradpiktogrammen kenntlich zu machen.

= Die Hbhenlage der Radwege ist an den Grundstiickszufahrten in der Regel beizubehal-
ten. Die Absenkung der Zufahrt sollte dementsprechend in den Bereich des Sicherheits-
trennstreifens gelegt werden oder durch spezielle Schragbordsteine erfolgen.

» Besonders wichtig fur die Anlage von Radwegen sind gute Sichtverhaltnisse zwischen
Radfahrern und ein- oder abbiegenden Kraftfahrzeugen. Es ist sicherzustellen, dass die-
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se Sichtverhaltnisse in ausreichender Distanz gegeben sind. Ggf. ist durch bauliche
MafRnahmen zu verhindern, dass Kraftfahrzeuge in den Sichtfeldern abgestellt werden.

= Radweganfang und -ende sind so auszubilden, dass Radfahrer den Radweg auf mdg-
lichst direktem Wege sicher erreichen bzw. verlassen kénnen.

4.2.6 Weitere Radverkehrsfiihrungen
Kombinationslésungen

In Abhangigkeit von den raumlichen und nutzungsbezogenen Gegebenheiten kann es sich an-
bieten, unterschiedliche Fiihrungsformen des Radverkehrs im Rahmen so genannter asymmet-
rischer Losungen miteinander zu kombinieren. Ublich sind z. B. Lésungen, bei denen einseitig
ein Radweg und gegenulberliegend (z. B. wegen zahlreicher Grundstiickszufahrten und Einmun-
dungen auf dieser Stral3enseite) ein Radfahrstreifen oder Schutzstreifen angelegt wird. Bei
Platzmangel kann es infrage kommen, zumindest einseitig eine Fuhrungshilfe — z. B. einen
Schutzstreifen — einzurichten. Auf der Gegenseite bietet es sich an, die Fihrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn Uber Fahrradpiktogramme zu kennzeichnen.

Abbildung 36: Asymmetrisches Fihrungsangebot (Prinzipskizze / Beispielbild)

Quelle: eigene Darstellung / Foto: Stadt Ratingen

Fuhrung im Bereich von Haltestellen

In Abhéngigkeit von den jeweiligen raumlichen Voraussetzungen und verkehrlichen Frequenzen
ergeben sich differierende Anlage- und Ausgestaltungsmoglichkeiten. Prinzipiell sind an Bushal-
testellen die Fahrbahnfuhrungsvarianten (Radfahrstreifen, Schutzstreifen, Mischverkehr) der
Seitenraumfiihrung vorzuziehen, denn die Seitenrdume erfullen nur selten alle an sie zu stellen-
den Anforderungen. Kommt es bei Radwegfiihrungen im Bereich von Bushaltestellen wiederholt
zu Schwierigkeiten, so ist die Art der Radverkehrsfiihrung generell zu Gberdenken.
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Freigabe von EinbahnstralRen

EinbahnstralRen werden Uberwiegend aus Griinden eines reibungslosen Verkehrsablaufs, zur
Schaffung von Parkraum und aus Verkehrsberuhigungsgriinden zur Lenkung und Regelung des
Kraftfahrzeugverkehrs angeordnet. Fir den Radverkehr stellt diese Regelung eine Einschréan-
kung dar, die zu ggf. langeren oder sogar unzumutbaren Umwegen fuhrt. In der Konsequenz
kann somit regelwidriges Verhalten gefordert werden. Da nach 845 Abs. 9 StVO ,[...] insbeson-
dere Beschrankungen und Verbote des flieRenden Verkehrs nur angeordnet werden [durfen],
wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das all-
gemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsgu-
ter erheblich Ubersteigt®, muss grundsatzlich im Zuge vom Verwaltungshandeln tberprift wer-
den, ob Einbahnstral3en fir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben sind.

Eine deutliche Attraktivitdtssteigerung fur den Radverkehr kann im Bereich der Erschlieungs-
straRen durch die Offnung von EinbahnstraRen fiir den gegengerichteten Radverkehr erzielt
werden. Mit der Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr kénnen Gebiete fiir den Rad-
verkehr flachenhaft und umwegfrei erschlossen sowie durchgehende Verbindungen im Radver-
kehrsnetz leichter realisiert werden. Nach den bundesweit gesammelten Erfahrungen sind hier-
durch keine negativen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und andere Stra3ennutzungen
zu erwarten.

Den aktuellen Regelwerken entsprechend muss Radverkehr auf Einbahnstrafl3en in Gegenrich-
tung in der Regel zugelassen werden, wenn

= die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h betragt,

= die Breite der Fahrbahn — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine sichere Begeg-
nung zwischen Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr erlaubt,

= die Fahrbahnbreite bei Linienbusverkehr bzw. starkerem Lkw-Verkehr mind. 3,50 m be-
tragt.

= die Verkehrsfihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmindungen Uber-
sichtlich ist und

= fur den Radverkehr dort, wo es erforderlich ist, ein Schutzbereich angelegt wird.

Die Fahrbahnbreite neben / zwischen ruhendem Kraftfahrzeugverkehr (Fahrgasse) sollte in der
Regel bei 3,50 m liegen. Bei schwacherem Kraftfahrzeugverkehr und ausreichenden Ausweich-
maoglichkeiten reicht aber auch eine befahrbare Breite von 3,00 m aus. Bei befahrbaren Fahr-
bahnen® mit mehr als 3,75 m Breite sollten auRRerhalb von Tempo 30-Zonen Schutzstreifen fir
den Radverkehr in Gegenrichtung angelegt werden.

Fur besonders wichtig wird erachtet, dass an den Kreuzungen und Einmindungen gute Sichtbe-
ziehungen bestehen. In den Ein- und Ausfahrtbereichen zu bevorrechtigten StrafRen sollte in der
Regel eine Abtrennung des gegen die Einbahnrichtung fahrenden Radverkehrs vorgenommen

'8 Befahrbare Fahrbahn = Fahrbahn abziglich der regelmaRig vom ruhenden Verkehrs beanspruchten Flachen
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werden, wobei dies durch Markierungen erfolgen kann. Bei breiteren Restfahrbahnbreiten
(>4,0 m) sollten in regelmafigen Abstanden (ca. alle 20-30 m) Fahrradpiktogramme mit Rich-
tungspfeil auf den gegenlaufigen Radverkehr aufmerksam machen.

Abbildung 37: Markierungen bei getdffneten EinbahnstraBen (Prinzipskizzen)

anlehnk

Quelle: eigene Darstellung (links: Ein-/Ausfahrbereiche am Knoten / mittig: Piktogramm entlang Strecke / rechts:
Ausweichstelle

Wenn die Einsatzgrenzen einer EinbahnstraRen6ffnung geman StVO - insbesondere hinsichtlich
der Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h - nicht einzuhalten sind,
kommt auch die Mdglichkeit ,unechter Einbahnstralen“ mit Freigabe der Einfahrt fir den
Radverkehr in Betracht. Bei den unechten EinbahnstralRen ist der Kraftfahrzeugverkehr in bei-
den Richtungen zugelassen, nur am Ende der Stral3e wird das Einfahren von Kraftfahrzeugen
mit dem Zeichen ,Verbot der Einfahrt* (Z 267) verhindert. Diese Ldsung setzt jedoch ausrei-
chende Breiten / Ausweichflachen fur den Begegnungsfall Kfz/ Kfz voraus.

Auch die Widmung zur FahrradstraRe mit Freigabe fur den Kfz-Verkehr in einer Fahrtrichtung
stellt eine Moglichkeit zur Offnung von EinbahnstraRen dar.

Fahrradstra3en

ErschlieBungsstralBen kénnen nach der StVO als Fahrradstralien ausgewiesen werden, wenn
der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist.

Nach den Formulierungen in der StVO dienen Fahrradstraf3en allein dem Radverkehr. Radfahrer
durfen grundséatzlich nebeneinander fahren. Andere Fahrzeugfihrer durfen Fahrradstraen nur
dann befahren, wenn dies durch Zusatzzeichen ausdriicklich zugelassen ist. In diesem Fall
missen sie besondere Vorsicht gegeniiber Radfahrern walten lassen und muissen ihre Ge-
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schwindigkeit ggf. deutlich senken, um Radfahrer weder zu geféahrden noch zu behindern. Fur
alle Verkehrsteilnehmer gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Innerhalb bebauter Bereiche lassen sich FahrradstraRen sinnvoll einsetzen, um Radverkehre
auf Hauptverbindungen zu bindeln und Hauptrouten fir den Radverkehr sichtbar zu machen. In

Fachkreisen hat sich die Ansicht durchgesetzt, dass Fahrradstraf3en als Fihrungsform verstarkt
eingesetzt werden sollten und zukiinftig eine bedeutende Rolle in stadtischen Radverkehrsnet-
zen Ubernehmen kdnnen.

Bei der Einrichtung von Fahrradstraf3en sind folgende Aspekte zu bertcksichtigen:

Der Beginn einer Fahrradstraf3e ist nach StVO dabei mit dem Zeichen 244.1 zu kenn-
zeichnen, das Ende mit dem Zeichen 244.2.

Durch das Aufbringen von Piktogrammen in regelmafigen Abstéanden sollte die Zweck-
bestimmung als FahrradstralRe verdeutlicht werden.

Fahrradstralen missen sich gestalterisch vom Ubrigen Stral3ennetz abheben, wenn sie
die gewiinschten Effekte wie z. B. Bundelung des Radverkehrs und Verkehrsberuhigung
erzielen sollen. Fir die Verbesserung der Erkennbarkeit eignen sich in besonderer Wei-
se die Ein- und Ausfahrbereiche von Fahrradstraf3en. Beginn und Ende von Fahrradstra-
Ben sollten Gber bauliche Malinahmen wie z. B. Engstellen oder Baumtore gestalterisch
hervorgehoben werden.

Auch wenn die Fahrradstraf3e in einer Tempo 30-Zone integriert ist, sollte bei zugelasse-
nem Kfz-Verkehr am Beginn der Fahrradstrale eine Kennzeichnung der zul&ssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erfolgen. Die zul. Hochstgeschwindigkeit kann ggf.
Uber eine Beschilderung in Kombination mit dem Z 244 Beginn der Fahrradstral3e ange-
zeigt werden.

Soweit mit den dbrigen Nutzungsansprichen vertraglich, ist eine Bevorrechtigung des
(Rad-) Verkehrs an Knotenpunkten und Einmindungen zu prifen. Die Ausweisung als
Fahrradstrale sollte moglichst mit stralenraumgestalterischen MaRnahmen und Mal3-
nahmen zur Verkehrsberuhigung kombiniert werden. Des Weiteren wird empfohlen, den
Knotenpunktsbereich in der Form aufzupflastern, dass wartepflichtige Verkehre aus den
Nebenstral3en die Fahrradstrale Uber Anrampungen Uberfahren missen. An Kreuzun-
gen und Einmindungen sollte ebenfalls ein Fahrradpiktogramm mit Fahrtrich-
tungspfeilen markiert werden.

Bei zugelassenem Kfz-Verkehr sollten Radfahrer moglichst nicht von diesem uberholt
werden kdnnen. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert, die Fahrgasse fur den Kfz-
Verkehr méglichst schmal zu halten und den Kfz-Verkehr ggf. nur in einer Richtung zuzu-
lassen.

Fahrbahnen, die einen breiten Querschnitt aufweisen, sollten tber eine ein- oder beidsei-
tige unterbrochene Breitstrichmarkierung optisch eingeengt werden. Je nach Fahrbahn-
breite kann dabei die FahrradstraRenmarkierung mittig oder an einem Rand der Fahr-
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bahn angelegt werden. Bei der Markierung ist jedoch darauf zu achten, dass diese nicht
das (unerwiinschte) Halten bzw. Parken von Kfz unterstitzt.

= Ein- oder beidseitig angeordnetes Parken, das regelmafiig (alle 40-50 m) durch vorgezo-
gene Seitenrdume oder Baumbeete unterbrochen wird, kann auch zur Verschmaélerung
der Fahrgasse beitragen. Eingerichtete Engstellen kbnnen zudem als Ausweichstellen
bei entgegenkommendem Kfz-Verkehr genutzt werden.

Abbildung 38: Ausgestaltung von Fahrradstraf3en (Prinzipzkissen)

Fahrbahnbreite: 5,00 - 6,50 m Fahrbahnbreite: 5,00 - 6,50 m
| kein Parken am Fahrbahnrand einseitiges Parken am Fahrbahnrand

Fahrgasse P
300-450m | 200m

Quelle: Eigene Darstellungen

Selbstandig gefuihrte Radwege, selbstandig gefihrte gemeinsame Geh-/ Radwege

Zu den selbstéandig gefuhrten Wegen zéhlen Radwege sowie alle gemeinsamen Geh- und Rad-
wege, die nicht im Zusammenhang mit einer 6ffentlichen StraRe stehen und im Wesentlichen
nicht mit ihr gleich laufen. In der Regel handelt es sich dabei um Wege in Griinbereichen sowie
kleinraumige Verbindungswege innerhalb bebauter Bereiche. Zur Klarstellung der Nutzungsan-
spriche sollten selbstandig gefiihrte Wege in Grinbereichen méglichst durch Verkehrszeichen
gekennzeichnet werden: Durch Z 237, Z 240, Z 241 wenn eine Nutzung oder Mitbenutzung
durch den Radverkehr vorgesehen ist und durch Z 239, wenn der selbstandig gefuhrte Weg
ausschlie3lich dem FulRverkehr vorbehalten ist.

AB Stadtverkehr



Radverkehrskonzept Gronau 74

Ein engmaschiges Netz vom Kraftfahrzeugverkehr losgeloster Radwege und gemeinsamer Geh-
und Radwege, das in geeigneter Weise mit den stral3enbegleitenden Radverkehrsfiihrungen
verknlpft ist, bietet Gewahr fur eine attraktive und sichere Verkehrsteilnahme durch Radfahrer.
Selbststéandig gefiihrte Radwege kénnen ihrer Funktion als Wege fiir den Alltagsradverkehr al-
lerdings nur dann gerecht werden, wenn sie dem Aspekt der Sicherheit im 6ffentlichen Raum
grolRtmoglich Rechnung tragen. Trassierung und Ausgestaltung sollten hierzu mdglichst tber-
sichtlich und einsehbar sein, potenzielle Verstecke wie Mauervorspriinge oder Hecken sollten
vermieden werden. Besonders wichtig ist in diesem Zusammenhang auch eine ausreichende
Beleuchtung. Da ganztagig nie eine soziale Kontrolle abseits der Bebauung gewéhrleistet wer-
den kann, sollten fiir selbststandig gefihrte Wege immer eine Alternativroute tber angebaute
Strallen und Wege vorhanden sein. Im Zuge von Hauptverbindungen fir den Radverkehr sollte
der FulRverkehr maglichst getrennt tiber eine baulich ausgebildete Separation gefiihrt werden.

Radschnellwege

Verstérkt wird es in Zukunft darum gehen,  Abbildung 39: Radschnellweg (Prinzipskizze)
dem Radverkehr in Form von Radschnell-

wegen Uber grofiere Distanzen besonders
komfortabel zu befahrende Hauptverbin-
dungsachsen zur Verfigung zu stellen.
Wege dieser Art sollten nach Méglichkeit

eine Breite von 4,0 m aufweisen, eine Min-
Radschnellweg

destbreite von 3,0 m sollte nicht unterschrit- -— @

ten werden. Der FulRverkehr ist - autark o- § .
der direkt angrenzend — separat zu fihren. @ — S
Die Wege fur den Radverkehr sind in AS- i sepmmnrossinten |
phalt auszufiinren. An den Kreuzungsstel-  Gehweg §

len mit dem allgemeinen Verkehr sind die
Moglichkeiten einer Bevorrechtigung des
Radverkehrs im Zuge der Schnellverkehrs-

achse des Radverkehrs zu Uberprufen. )
Quelle: eigene Darstellung

Freigabe von Ful3géngerbereichen

Die Freigabe von FuRgangerbereichen fir den Radverkehr kommt nur infrage, wenn hiermit fir
die Radfahrer ein deutlicher Sicherheits- und Attraktivitatsgewinn verbunden ist und dem die Be-
lange des Fulverkehrs nicht entgegenstehen. Erfahrungen haben gezeigt, dass die Freigabe flr
den Radverkehr in den meisten Fallen nach einer gewissen Eingewthnungsphase problemlos
mdglich ist. In der Regel funktioniert das Miteinander von FuRgangern und Radfahrern gut, wenn
das Verhaltnis Fullverkehr — Radverkehr mindestens 2:1 betragt. Bei hohen FulRverkehrsdichten
neigen viele Radfahrer dazu, abzusteigen und das Rad zu schieben. In den Tagesrandzeiten
bzw. aul3erhalb der Geschéftszeiten sind meistens auch keine Probleme festzustellen, da dann
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ein ausreichend breiter Verkehrsraum fur alle Verkehrsteilnehmer zur Verfligung steht. Kritisch
sind in der Regel die Ubergangsphasen zwischen hoher und sehr niedriger FuRgéangerdichte.

In der Regel sollten gestalterisch keine separaten Fahrbereiche angelegt werden. Lediglich bei
einer ausreichenden Stralenraumbreite und einem eher ausgewogenen Verhéltnis zwischen
Radverkehrs- und FulRverkehrsstarke kann eine gewisse Vorgabe der Fuhrung - beispielsweise
durch Lage der Entwasserungsrinnen oder die Anordnung von Mobiliar — eine Mdglichkeit sein,
Konflikte zu vermeiden.

Werden FulRgangerbereiche fir den Radverkehr freigegeben, ist dafur Sorge zu tragen, dass
Radfahrer auf das gewiinschte Verhalten aufmerksam gemacht werden, indem z. B. bei der Be-
schilderung ein Hinweis erfolgt ,langsame Radfahrer frei“ oder ,Fahrradfahrer mit Schrittge-
schwindigkeit frei“. Die Freigabe sollte durch eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit oder Ziel-
gruppenarbeit (z. B. bei Schiilern) begleitet werden.

4.2.7 Fuhrung an Knotenpunkten

Sichere und akzeptable Knotenfiihrungen sind ein wesentlicher Ansatzpunkt zu einer nachhalti-
gen Verbesserung der Verkehrsbedingungen fir den Radverkehr. Der Entwurf von Radver-
kehrsfuhrungen an Knotenpunkten sollte von folgenden Grundsétzen geleitet sein:

= rechtzeitige Erkennbarkeit der Knotenfihrung aus allen Knotenzufahrten,
= eindeutige Erkennbarkeit der Vorrangregelung,

= Uberschaubarkeit des Knotens und gute Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den
anderen Verkehrsteilnehmern,

= anspruchsgerechte Befahrbarkeit unter Vermeidung enger Radien und abrupter Ver-
schwenkungen,

= Vermeidung von umwegigen Fihrungen in den Seitenraum im Knotenbereich.

Umfangreiche Hinweise zur Gestaltung von Knotenpunkten geben neben den ERA fir die signa-
lisierten Knotenpunkte auch die RILSA'" sowie die HSRa'® der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
3en- und Verkehrswesen. Daher werden hier im Folgenden lediglich die Grundziige und Grund-
formen der Fuhrung an Knotenpunkten dargestellt. Generell gilt, dass Konfliktflachen farbig ein-
gefarbt werden sollten und erganzend zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung Fahrradpikto-
gramme aufzubringen sind. Folgende Systemfalle lassen sich in Abhangigkeit von der Art des
Knotens definieren:

= Knoten mit rechts-vor-links-Regelung,
= Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt durch Verkehrszeichen,

= Signalisierter Knotenpunkt,

" EGSV: Richtlinien fur Lichtsignalanlagen — RIiLSA 2010
8 EGSV: Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs — HSRa
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= Kreisverkehr.

Mindestens ebenso entscheidend wie die Art des Knotenpunkts ist die Art der Fihrung insbe-
sondere im vorangegangenen Streckenabschnitt. In vielen Fallen lasst sich eine anspruchsge-
rechte Fuhrung bei vorausgehender Fahrbahnfuhrung einfacher und fur den Radverkehr flexibler
gestalten. Bei vorausgehender Seitenraumfiihrung ist vor allem darauf zu achten, dass gute
Sichtverhdaltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Verkehrsteilnehmern bestehen und
dass fur den links abbiegenden Radfahrer eine attraktive und nachvollziehbare Losung gefun-
den wird. Haufig ist ein Ubergang von der Seitenraum- in die Fahrbahnfiihrung im Vorfeld des
Knotenpunktes empfehlenswert.

Knoten mit rechts-vor-links-Regelung

Die rechts-vor-links-Regelung kommt in der Regel ausschliel3lich im ErschlielBungsstralRennetz
zum Einsatz und bildet hier die Grundform der Knotenregelung. Der Radverkehr wird typischer-
weise im Mischverkehr gefihrt, daher sind im Regelfall keine besonderen Anforderungen sei-
tens des Radverkehrs zu berticksichtigen.

Besondere Anforderungen sind jedoch tberall dort zu stellen,
= wenn EinbahnstralRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung getffnet werden und
= wenn auf Fahrradstral3en eine Bevorrechtigung des (Rad-) Verkehrs angeordnet wird.

In beiden Féllen sollte die getroffene Regelung mdoglichst Uber das Aufstellen von Verkehrszei-
chen hinaus gekennzeichnet werden (Markierungen, baulichen MafRnahmen). Daruber hinaus
kommt der Sicherstellung guter Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und den anderen Ver-
kehrsteilnehmern eine herausgehobene Bedeutung zu. Die Sicherstellung des Freihaltens von
Sichtraumen Uber bauliche Absperrungen (Poller), die Montage von Fahrradabstellanlagen, vor-
gezogene Seitenrdume bzw. eine regelmaRige Uberpriifung von Halteverbotsregelungen durch
das Ordnungsamt sind in diesen Bereichen von grofRer Bedeutung.

Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte durch Verkehrszeichen

An verkehrszeichengeregelten Knotenpunkten gilt das Hauptaugenmerk den vorfahrtberechtig-
ten Knotenarmen. Der Radverkehr passiert in zligiger Fahrt den Knotenpunkt und ist daher ge-
geniuber ein- und abbiegenden Kraftfahrzeugen besonders gefdhrdet. Dabei zeigen Untersu-
chungen der letzten Jahre, dass Entwurfsdefizite an vorfahrtgeregelten Knoten bei Seitenraum-
fuhrung (unzureichende Sicherung der Sichtbeziehungen, abgesetzte Furten) ein zentrales Si-
cherheitsrisiko darstellen. Wichtigste MaRhahme zur Sicherung des Radverkehrs ist die fahr-
bahnnahe Fihrung im Knotenbereich, der Abstand von Radfahrerfurten zur Fahrbahn sollte den
Ublichen Sicherheitsabstand von 0,50 m nicht tiberschreiten. Radwege und gemeinsame Geh-/
Radwege sind bei abgesetzter Fiihrung spatestens 10,0 m vor der Einmindung an die Fahrbahn
heranzufiihren. Im Einzelfall kann auch die gesicherte Uberleitung auf die Fahrbahn zweckmé-
Big sein.
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Ist der Uberquerungsbereich iber Einmiindungen oder Zufahrten bei straRenbegleitenden Rad-
wegen mehr als 5,0 m von der Fahrbahn abgesetzt, ist der Radverkehr in vielen Fallen unterzu-
ordnen, da er nicht mehr der vorfahrtberechtigten StraRe zugeordnet wird. Diese Regelung sollte
jedoch nur in Ausnahmefallen und insbesondere im Aul3erortsbereich getroffen werden. Bei weit
abgesetzten FUhrungen sollte der Radverkehr maglichst nur dann bevorrechtigt gefuihrt werden,
wenn es wenige ab- und einbiegende Verkehre der einmindenden Nebenstral3e gibt. In diesem
Fall sind gesonderte Malinahmen zu treffen (Radweguberfahrten, zusatzliche Verkehrszeichen-
beschilderungen und Markierungen fir den Kfz-Verkehr).

Abbildung 40: Einmindung an VorfahrtsstralRen ohne Rechtsabbiegestreifen (Prinzipskizze)

ey il

e —— & ST

Einmindung an Vorfahrtsstralie

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 41: Einmindung an Vorfahrtsstralen mit Rechtsabbiegestreifen (Prinzipskizze)

- —

Einmindung an Vorfahrtsstralie
mit Rechtsabbiegestreifen

Quelle: Eigene Darstellung

Auch bei Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs sollten MaRnahmen zur Klarstellung der Bevor-
rechtigung getroffen werden. Entsprechend ist hier nach einheitlichen Standards zu markieren:
Im Zuge von Radfahrstreifen werden Furten mit 0,25 m Breitstrich, 0,50 m Strichlange und
0,20 m Lucke markiert. Schutzstreifen werden Uber die Einmindung hinweg mit einseitiger
Schmalstrichmarkierung (1,00 m Strichlange und 1,00 m Licke) und Fahrbahnrandmarkierung
angelegt.
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Abbildung 42: Markierung im Zuge von Rad-  Abbildung 43: Markierung im Zuge von Schutz-

fahrstreifen (Prinzipskizze) streifen (Prinzipskizze)
Jg Radfahrstreifen Jg ::): Schutzstreifen T:}?,
1,0m
— — — 1,0m
0,5m
0,2m - o
ﬁt By, b - Schulzstreifen .
7 B | S - o5 -
= 2T  Radiahrsireifen 2T

1,5m
1,5m

Markierung Schutzstreifen tber Einmindung

Markierung Radfahrstreifen iber Einmiindung

Quelle: Eigene Darstellung

Neben der Fuhrung entlang der vorfahrtberechtigten Fahrtrichtung kénnen bzw. sollen im Be-
darfsfall Ein-, Abbiege- und Querungshilfen fiir die Gbrigen Fahrbeziehungen eingerichtet wer-
den. Die Ausgestaltung ist dabei situationsabhangig und von Fall zu Fall gegen die Ubrigen Fla-
chenanspriiche abzuwégen. Ein typisches Beispiel hierfiir sind Aufstellbereiche fir linksabbie-
gende Radfahrer ,im Schatten” einer Uberquerungsanlage fiir den FuRBverkehr.

Signalisierte Knotenpunkte

Fir die Einbindung des Radverkehrs sind die RILSA und HSRa maf3geblich. Analog zu den b-
rigen Knotenarten ist dabei grundséatzlich entscheidend, ob der Radverkehr im vorangehenden
Streckenabschnitt auf der Fahrbahn oder im Seitenraum gefiihrt wird, wobei in Abhéngigkeit von
den zu bewadltigenden Fahrbeziehungen und der Knotengeometrie auch geboten sein kann, die
Fuhrungsform in der Anfahrt des Knotens zu wechseln (i.d.R. Uberleitung des Radfahrers vom
Seitenraum auf die Fahrbahn).

Aus den im Rahmen der Bestandsaufnahmen registrierten Situationen leiten sich zwei Hand-
lungsschwerpunkte ab, fir die nachfolgend die zentralen Anforderungen definiert werden:

= Optimierung der Ausgestaltung von Knoten bei Seitenraumfiihrungen

» Einfihrung von Markierungslésungen und Fuhrungshilfen bei Fahrbahnfiihrung.

Ausgestaltung von Knoten bei Seitenraumfihrung

Analog zur Situation an vorfahrtgeregelten Knoten sollte der Radverkehr im Zuge von Radwe-
gen auf moglichst fahrbahnnah angelegten Furten Uber Kreuzungen und Einmindungen gefihrt
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werden (Absetzung méglichst 0,50 m). Weit abgesetzte Radfahrerfurten kommen als Lésung nur
in besonders gelagerten Einzelfallen infrage, wie z. B. bei Radwegen im Zweirichtungsbetrieb.

Abbildung 44 verdeutlicht die Prinzipien fUr die Fihrung im Seitenraum an Knotenpunkten mit
Lichtsignalsteuerung. Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung wird dabei der Radweg ein-
schlieBlich des Sicherheitstrennstreifens etwa 3,00 bis 5,00 m vor der zu kreuzenden Ful3gan-
gerfurt auf Fahrbahnniveau abgesenkt. Diese Losung hat den Vorteil der klaren Trennung des
Radverkehrs vom kreuzenden Fuf3géngerverkehr. Die Warteflache fir die FuRganger liegt dann
rechts des Radweges auf Gehwegniveau. Auf diese Art gefiihrte Radwege mit nicht oder nur ge-
ringfligig abgesetzten Radfahrerfurten verlaufen grundséatzlich vor den Fahrbahnteilern in der zu
kreuzenden Stral3e.

Abbildung 44: Fahrbahnnahe Lage der Radfahrerfurt (Prinzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung

Zur Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung sollten die Radfahrerfurten beidseitig durch Brei-
strichmarkierungen (Strichlange von 0,50 m, Lickenléange von 0,20 m) abgegrenzt werden. Un-
terstitzend wirken Einfarbungen, das Aufbringen von Radfahrerpiktogrammen sowie — in Prob-
lembereichen — zuséatzliche Beschilderungen mit Hinweis auf die Gefahrensituation.

Markierungslésungen und Fuhrungshilfen bei Fahrbahnfiihrung

In Gronau wird der Radverkehr bereits jetzt, in Zukunft verstarkt, in zahlreichen Netzabschnitten
auf der Fahrbahn gefiihrt. Unabhangig davon, ob diese Fahrbahnfihrung auf Radverkehrsanla-
gen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) erfolgt oder nicht, sollte der Radfahrer an den signalisier-
ten Knotenpunkten gesondert berticksichtigt und in die Signalisierung eingebunden werden.

Ein wesentliches Element, den Radverkehr einzubinden und die Anspriche des Radverkehrs im
Strallenraum sichtbar zu machen, stellen die , aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS)"
dar. ARAS sind durch eine vorverlegte Haltlinie fir den Radverkehr und eine zurlickverlegte
Haltlinie fir den Kraftfahrzeugverkehr gekennzeichnet. Der Einsatz eines ARAS kommt vorran-
gig in einer einstreifigen Knotenpunktzufahrt infrage, kann aber auch in mehrstreifigen Zufahrten
zweckmaRig sein. Die Anlage von ARAS ist vor allem dann zweckmaflig, wenn die Rotzeit der
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Lichtsignalanlage relativ lang ist und die Radfahrer damit ausreichend Gelegenheit haben, sich
vor dem Kraftfahrzeugverkehr aufzustellen. Ginstige Einsatzbedingungen liegen auch dann vor,
wenn die Radfahrer pulkartig abflieen, z. B. im Ausbildungsverkehr.

ARAS bieten dem Radverkehr insbesondere dann eine zusatzliche Qualitat, wenn in der Kno-
tenpunktzufahrt Radverkehrsanlagen angelegt werden, damit die Radfahrer an bei Rot halten-
den Kraftfahrzeugen vorbeifahren und sich auf der markierten Warteflache vor der Haltlinie des
Kraftfahrzeugverkehrs aufstellen kénnen. Am besten geeignet sind hierfir Radfahrstreifen. In-
frage kommen jedoch auch Schutzstreifen, Radwege oder auch die direkte Zufahrt im Mischver-
kehr. Als Zufiihrung zu einem ARAS kann ggf. auch ein Schutzstreifen in einen normalbreiten
Richtungsfahrstreifen als integrierter Vorbeifahrstreifen (z. B. ein 1,25 m breiter Streifen in einem
3,50 m Fahrtstreifen) angelegt werden.

Abbildung 45: Aufgeweitete Radaufstellstreifen — ARAS (Prinzipskizze)
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-
o
S gl': Schuizstrmfen
Al T + . T - -
ARAS mit zufiihrendem Schutzstreifen ARAS ohne zufiihrenden Streifen

Quelle: Eigene Darstellung

Die ARAS sollen von den Radfahrern von rechts angefahren werden und sich in der Regel nur
auf jeweils einen Fahrstreifen beziehen. Die vorgezogenen Aufstellbereiche sollen 4,00 bis
5,00 m lang sein und mit Fahrradpiktogrammen deutlich erkennbar dem Radverkehr zugewiesen
werden. Eine Einfarbung des Aufstellstreifens ist zweckmafgig. Die Stelle, an der der Kraftfahr-
zeugverkehr bei Rot anzuhalten hat, wird durch die zurtickverlegte Haltlinie angeordnet.

Durch die Entflechtung rechts abbiegender Kraftfahrzeuge von geradeaus fahrenden oder links
abbiegenden Radfahrern (gegenuber einer Fuhrung aller Radfahrer rechts des Kraftfahrzeug-
verkehrs bis in den Knotenpunkt hinein) wird eine erhebliche Gefahrensituation entscharft. Dar-
Uber hinaus kann diese Ldsung zur Erh6hung der Kapazitat des Knotenpunkts beitragen, wenn
dadurch rechts abbiegende Kraftfahrzeuge besser abflie3en kdnnen und nachfolgenden Gera-
deausverkehr nicht behindern.
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Ein weiteres Hauptelement der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten ist die Anordnung von
gestaffelten Haltlinien, insbesondere im Zuge von Radfahrstreifen entlang von Hauptver-
kehrs- und HauptsammelstralR3en. Die Haltlinie des Radverkehrs sollte hier — in Abhangigkeit
von der jeweiligen ortlichen Situation — um etwa 3,00 bis 5,00 m vor der Haltlinie des Kraftfahr-
zeugverkehrs liegen. Im Aufstellbereich weisen diese dann eine Nettobreite (ohne Markierung)
von mindestens 1,00 m auf. Hinzu kommen jeweils 0,25 m breite Markierungen bei beidseitig
abgegrenzten Radfahrstreifen. (vgl. Abbildung 41) Die gestaffelte Haltlinienanordnung mit zu-
rickliegender Haltlinie fir den Kraftfahrzeugverkehr tragt dazu bei, die Sicherheit und den Fahr-
komfort fir Radfahrer zu erhéhen, da

= Radfahrer von den Kraftfahrern besser gesehen werden,

» Radfahrer einen Vorsprung beim Einfahren in die Konfliktflache (z. B. in der Konstellation
rechts abbiegendes Kfz und geradeaus fahrender Radfahrer) erhalten,

» Unstabilitaten beim Anfahrvorgang der Radfahrer eher kompensiert werden kénnen und
» Radfahrer in einem geringeren Mal3e Abgasimmissionen ausgesetzt sind.

Die gestaffelte Haltlinienanordnung ist in den meisten Fallen neutral im Hinblick auf die Knoten-
leistungsfahigkeit, da die R&umgeschwindigkeiten der Kfz-Verkehre (10 m/s geradeaus fahrende
bzw. 7m/s abbiegende Kfz) héher sind, als die des dann weiter vorne platzierten Radverkehrs
(4 m/s). Verkirzte Ruckstauraume fuhren in der Praxis nur in Ausnahmefallen zu Problemen,
wobei in diesen Fallen auch der Abstand der gestaffelten Haltlinien von 5 m auf 3 m reduziert
werden kann. Bei ihrer Einrichtung ist generell eine Uberpriifung der Zwischenzeiten der Licht-
signalsteuerung erforderlich.

Abbildung 46: Gestaffelte Haltlinienanordnung (Prinzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung

Wahrend die Radfahrstreifen fir geradeaus fahrende Radfahrer Gber den gesamten Knoten-
punkt — markiert mit Breitstrichmarkierung — hinweg gefuhrt werden, sollten die Abbiegestreifen
fur links abbiegende Radfahrer nur bis zum Konfliktbereich mit dem entgegenkommenden Ge-
radeausverkehr markiert werden (siehe Abbildung 47).
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Abbildung 47: Markierte Fihrungshilfen im Knoteninnenbereich (Prinzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung

Fir links abbiegende Radfahrer kdnnen sowohl ARAS als auch gestaffelte Haltlinien mit Einrich-
tungen zum ,indirekten Linksabbiegen® kombiniert werden (siehe Abbildung 48). Beim indi-
rekten Linksabbiegen fahrt der Radfahrer zunéchst geradeaus tber die von rechts kommende
Knotenzufahrt hinweg und kreuzt anschlielend mit der ndchsten Phase die StralRe aus der er
gekommen ist. Diese Moglichkeit steht dem Radfahrer nach 8§ 9 StVO grundsatzlich an jedem
Knoten offen, kann und sollte allerdings an fir den Radverkehr bedeutsamen Knoten durch ge-
sondert markierte Aufstellbereiche zusétzlich angezeigt werden. Da die markierten Flachen
grundsétzlich vor den Signalen aus der Nebenrichtung liegen, ist im Einzelfall zu prifen, ob sich
der Radfahrer beim indirekten Linksabbiegen am Signal fir den Ful3verkehr orientieren kann
oder ob ein gesondertes Radfahrersignal (mit zeitlichem Vorlauf vor dem Hauptsignal) eingerich-
tet werden soll bzw. muss.

Abbildung 48: Fihrungsangebot fur indirektes Linksabbiegen (Prinzipskizze)

200 Zx

Fuhrungshilfe flr
indirektes Linksabbiegen

Quelle: Eigene Darstellung
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Insbesondere an unubersichtlichen Knoten oder Knoten mit mehrstreifigen Knotenzufahrten ist
dieses zusatzliche Angebot des indirekten Linksabbiegens fur unsichere und ungetibte Radfah-
rer sinnvoll. Die StVO sieht ausdricklich die Kombinationsmdglichkeit von direktem und indirek-
tem Linksabbiegen vor.

Lichtsignalsteuerung

Bei der Realisierung von Markierungslésungen, baulichen Veranderungen aber auch bei Aufhe-
bung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen im Seitenraum sind stets die betrieblichen
Voraussetzungen der Signalanlage einzubeziehen. In der Regel missen diese im Zuge einer
verbesserten Einbindung des Radverkehrs angepasst werden (v. a. Uberprufung der Zwischen-
zeiten). Dies setzt in vielen Fallen eine gesonderte Signalisierung des Radverkehrs voraus.

Knotenpunkte, an denen Radfahrer (wie auch FuRganger) ihre Freigabe auch tagsiuber mit Hilfe
von Anforderungstastern (,Druckknopfampeln®), oft verbunden mit langen Wartezeiten, anfor-
dern missen, sind mit einer akzeptablen Radverkehrsfiihrung unvereinbar.

Die lichtsignaltechnische Einbindung des Radverkehrs sollte von folgenden Prinzipien geleitet
sein:

= Durch die situationsangepasste Schaltung von Vorgabezeiten fur den Radverkehr (in der
Regel ein bis zwei Sekunden bis hin zu grél3eren Werten in besonders gelagerten Ein-
zelfallen) in Verknipfung mit gestaffelten Haltlinien sollte der Radverkehr stets einen
Zeitvorsprung vor dem anfahrenden Kraftfahrzeugverkehr erhalten. Besonders wichtig
ist, dass geradeaus fahrende Radfahrer stets vor rechts abbiegenden Kraftfahrzeugen
den Konfliktbereich erreichen.

= Ein friheres Freigabezeitende fur den Radverkehr an Knotenpunkten mit Leistungsfahig-
keitsengpassen sollte nur rdumzeitbedingt erfolgen und hiermit nur wenige Sekunden be-
tragen.

= Zur Reduzierung der Wartezeiten von Radfahrern an Knoten sind verstarkt die Moglich-
keiten verkehrsabhdngiger Steuerungen zu nutzen. So kann bei nicht ausgelasteten Ver-
kehrsbeziehungen des Kraftfahrzeugverkehrs ein friihzeitiger Freigabezeitabbruch erfol-
gen, so dass wartende Radfahrer eher ihre Freigabe erhalten kénnen.

= Auf die Anwendung von Anforderungstastern sollte zumindest tagstber an den von
Radfahrern regelmafig frequentierten Knoten verzichtet werden. Als Ersatz kommen u.a.
Schleifen- oder Video-Detektionen infrage. Parallel gefihrte Rad- und Kfz-Stréme sollten
immer gleichzeitig freigegeben werden, auch wenn die Freigabe nur von einem
Kraftfahrzeug angefordert wird.

Fuhrung in Kreisverkehren

Nach den ERA sind Radfahrer bis zu Kraftfahrzeugverkehrsbelastungen von etwa 15.000 Kraft-
fahrzeugen pro Tag vorzugsweise im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn zu fiihren. Schutz-
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streifen in den zufuhrenden Stral3en sollten in Hoéhe des Fahrbahnteilers enden, damit sich Rad-
fahrer in der Kreisverkehrszufahrt mittiger sortieren und beim Einfahren in den Kreisverkehr von
Fahrzeugen nicht Uberholt werden. Bei hdheren Belastungen sollte der Radverkehr nach Még-
lichkeit auf umlaufenden Radwegen gefiihrt werden. Dies gilt insbesondere dann, wenn in den
Zufahrten bereits Radwege vorhanden sind.

Bei hoheren Belastungen sollte der Radverkehr nach Mdglichkeit auf umlaufenden Radwegen
gefuhrt werden. Dies gilt insbesondere auch dann, wenn in den Zufahrten bereits Radwege vor-
handen sind und diese im Zweirichtungsverkehr betrieben werden. Die Radfahrerfurten sollten
dann eher 2,00 m bis 4,00 m von der Kreisfahrbahn abgesetzt angeordnet und zur Verdeutli-
chung des Vorranges des Radverkehrs deutlich markiert, farbig eingefarbt und mit Radfahrerpik-
togrammen gekennzeichnet werden. FuRgangeriberwege sollten unmittelbar neben den Rad-
fahrerfurten liegen.

Bei Minikreisverkehren, die nicht entlang von Linienwegen des 6ffentlichen Verkehrs liegen oder
nicht haufig von Schwerverkehren befahren werden, ist die Kreisinsel Uber einen 4-5 cm hohen
Bord von der Kreisfahrbahn abzugrenzen. In den anderen Fallen kann die Kreisinsel mit Hilfe
von sinusférmigen Ubergangssteinen erhoben ausgefiihrt und ggf. mit Markierungsnageln ent-
lang des Innenrings ausgestattet werden, so dass das regelwidrige Befahren (Abkirzen) durch
Kfz weitestgehend vermieden wird. Minikreisverkehre mit lediglich markierten Kreisinseln sind
oftmals Unfallschwerpunkte des Radverkehrs, da viele Pkw-Fihrer versuchen, Radfahrer im
Kreisverkehr zu tiberholen.

4.2.8 Uberquerungsstellen auRerhalb von Knotenpunkten

Einen besonderen Systemfall stellen Uber-
guerungsanlagen fir den Radverkehr auf
freier Strecke dar. Uberquerungen von

Abbildung 49: Uberquerungsanlage auf freier Stre-
cke Gber Hauptverkehrsstraf3en (Prinzipskizze)

HauptverkehrsstraRen mit starkem und —
schnellem Kraftfahrzeugverkehr sind vor al- Qf
lem zum Erreichen von Zweirichtungsrad- Addas

wegen notwendig. Im Hinblick auf eine

Verbesserung der Uberquerbarkeit kom- Sl
men dabei in der Regel Mittelinseln in
Frage. Die Tiefe dieser Inseln sollte min-
destens 2,50 m bis 3,00 m betragen, damit —
sich Radfahrer hier gefahrlos aufstellen /@%
konnen. Die Breite des Aufstellbereichs iy
sollte mindestens 4,00 m betragen, damit

Rader mit Anhénger sich schrag aufstellen

kénnen.

Quelle: eigene Darstellung
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An diesen Uberquerungsstellen ist der Vorrang fir den Kraftfahrzeugverkehr und die Warte-
pflicht fir den Radverkehr ausreichend zu verdeutlichen. Hierzu sollten neben der Beschilderung
mit Z 205 StVO (,Vorfahrt gewahren“) — wobei Schilder in verkleinerter Ausfihrung besonders
zweckmaRig sind — auch Dreiecksmarkierungen (,Haifischz&hne) als Wartelinienmarkierungen
fur den Radverkehr aufgebracht werden. (vgl. Abbildung 49) Fir den bevorrechtigten Kfz-
Verkehr ist ggf. zusatzlich in jeder Zufahrtsrichtung Z 138 mit ZZ 1000-32 aufzustellen.

4.2.9 Umlaufgitter

Der Einsatz von Umlaufgittern als ,Bremse" fir den Radverkehr sollte nur dann erfolgen, wenn
bei grof3en Sicherheitsproblemen erhdhte Vorsicht und langsame Geschwindigkeiten erforder-
lich sind. Es widerspricht den Zielen der Radverkehrsforderung, wenn mit dem Mittel der Um-
laufsperren versucht wird, das Befahren von Wegen durch motorisierte Fahrzeuge zu verhin-
dern. Dies kann auch mit Pollern (mit Umlaufmarkierung) o.&. geschehen, die den Radverkehr,
aber auch rollstuhlfahrende Menschen etc. weniger behindern.

Wenn Umlaufsperren erforderlich sind, sollten sie stets so bemessen sein, dass einerseits ein
bequemes und sicheres Durchfahren maoglich ist, andererseits der bremsende Charakter erhal-
ten bleibt. Die Einfahrbreite und der Abstand der Umlaufgitter stehen zueinander in Abhéngigkeit
zur Wegbreite (siehe Abbildung 50). Der Abstand zwischen den Umlaufgittern sollte bei allen
Wegbreiten 1,50 m betragen. Bei schmalen Wegbreiten ist eine schrage Aufstellung der Gitter
maoglich (siehe Abbildung 51).

Folgende Einfahrbreiten (Mindestdurchfahrbreiten) sind zu gewahrleisten, um ein Durchfahren
mit Anhanger oder Rollstuhl ohne Rangieren zu ermdglichen:

Abbildung 50: Gestaltung von Umlaufgittern

Begriffserlauterung Relation von Weg- und Einfahrbreite
Systemskizze: Wegbreite Wegbreite [m] Einfahrbreite [m]
Sq;'f Einfah 2,00 1,15
Z infahr- |
e e e, SCHICINK °3 1 breite |
oy =6 breite ab 2,50 1,30
ab 3,50 1,50

Zwischenwerte sind durch Interpolation abzuleiten.

Quelle: eigene Darstellung

Die mogliche Uberlappung der Gitter ergibt sich aus der Differenz von Weg- und Einfahrbreite.
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Zwischen dem Umlaufgitter und der zu querenden Straf3e muss eine Aufstellflache von 3,00 m
Lange vorhanden sein. Radfahrern wird somit erméglicht, sich nach dem Durchfahren des Git-

ters ganz auf den Querungsvorgang zu konzentrieren.
Damit die Umlaufgitter auch bei Dunkelheit gut erkennbar sind, sollten sie mit einer Warnmarkie-

rung versehen werden.

Abbildung 51: Aufstellung von Umlaufgittern bei unterschiedlichen Wegbreiten (Prinzipskizze)
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Quelle: Eigene Darstellung

4.2.10 Abstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs ist es wichtig, dass in Gronau ein ausreichendes und nutzerge-
rechtes Angebot von Stellplatzen fur das Fahrradparken bereitgestellt wird. Im Sinne eines ver-
traglichen Miteinanders aller Verkehrsarten sollte erreicht werden, dass die Fahrrader mdglichst
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weitgehend organisiert abgestellt werden und nur noch maéglichst wenige Fahrrader frei und da-
mit evtl. hinderlich parken. Deshalb sollten die folgenden Anforderungen erfillt werden:

Die Ausfuhrung der Einstellplatze ein-

Abstellanlagen sollten fir Radfahrer auf direktem Wege erreichbar sein und maoglichst
in Zielnahe platziert sein.

Fahrradabstellanlagen stellen Parkraum fur den Radverkehr dar. Radfahrer missen sich
darauf verlassen kdnnen, den bekannten Parkraum vorzufinden. Der Abbau von Stell-
platzen aufgrund von Nutzungskonkurrenzen (z. B. AuRRengastronomie, Markte, etc.)
muss sehr sorgféltig hinsichtlich mdglicher Folgen abgewogen werden.

Abstellanlagen missen so gestaltet und platziert sein, dass die Anlagen selber oder da-
rin abgestellte R&der keine anderen Verkehrsteilnehmer behindern oder gefahrden.
Ebenso dirfen Radfahrer, die ihr Rad abstellen, nicht gefahrdet werden (z. B. ausrei-
chender Abstand zum Fahrbahnrand).

Abstellanlagen sollten bei Dunkelheit ausreichend beleuchtet sein und méglichst in ein-
sichtbaren, belebten Bereichen platziert werden, damit der Diebstahlschutz und das
subjektive Sicherheitsempfinden gestarkt werden. Ein potenzieller Witterungsschutz
sollte transparent gestaltet sein.

GroRere Anlagen und Bike & Ride-Anlagen an OPNV-Haltepunkten, an denen viele Ra-
der Giber mehrere Stunden abgestellt werden, sollten als Witterungsschutz eine Uber-
dachung aufweisen.

Abstellanlagen (Fahrradparker, Witterungsschutz, sonstige Serviceeinrichtungen) sollen
sich hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den Stadtraum einpassen.

GroRere Anlagen sollten neben der reinen Parkfunktion weitere Serviceeinrichtungen
bereithalten, die ebenso wie ein Witterungsschutz dazu beitragen, dass auch zentrale
Anlagen verstarkt von Radfahrern angefahren und genutzt werden. Zu solchen Ser-
viceeinrichtungen gehdren beispielsweise Informationsvitrinen, Stadtplane, Gepackfa-
cher, Luftpumpstationen oder auch Schlauchautomaten.

Abbildung 52: Abmessungen eines ,Normalrades*”

schlieBlich der Auswahl einer geeigneten
Abstellanlage sind zunachst von den
Abmessungen eines ,Normalrades” ab-

hangig, wie es in Abbildung 52 dargestellt

<0,7m

ist. Weiteres Zubehor wie Vorderradge- I

packtrager (Lowrider), Gepécktaschen,

Kindersitze oder Anhanger erhéhen den

Raumbedarf.

Abstellplatze fir besondere Rahmenge-
ometrien und Spezialrdder kdnnen in der
Regel nicht im offentlichen Raum vorge-

<045m ~1,90 m
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halten werden.

Abstellanlagen lassen sich als Einzelparker oder alternativ auch als Reihenanlage anlegen, wo-
fur zahlreiche Modellvarianten existieren, bei denen einzelne Stellplatze - starr oder flexibel und
erweiterbar - miteinander befestigt sind.

Tabelle 17: Ubersicht zu

Vor- und Nachteilen von Einzelparkern und Reihenanlagen

Vorteile Nachteile

Einzelparker

Beispiel:

- Flexibel einsetzbar
- Aufwendige Einzelmontage

- je nach Konstruktion aufgrund
Hebelwirkung groReres Risiko
von Vandalismusschaden als

- Meist bessere Einpassung in das Einzelelement

Stadtbild - geringere Wahrnehmung der
- Bessere Reinigungsmaéglichkeit zwi- ~Parkfunktion®
schen den Haltern

- Beiwenig Raum einsetzbar
- Blugelabstand frei wahlbar
- Meist mehrere Montagemdglichkeiten

Reihenparker

Beispiel:

> einfachere Montage, Verankerung - meist nur wenige Ausfithrungs-
meist ausreichend varianten z.B. bei den Biigelab-

- geringere Vandalismusanfalligkeit standen

- gute Wahrnehmung der ,Parkfunkti- - schwierigere Einpassung in das
on“ Stadtbild

Im Folgenden werden die verschiedenen Modelltypen genauer dargestellt und mit ihren jeweili-
gen Vor- und Nachteilen charakterisiert.

Vorderradhalter

Gabelhalter

N

Reine Vorderradhalter sollen heutzutage nicht mehr verwendet werden.
Bei dieser Form der Abstellanlage wird nur das Vorderrad eingeklemmt,
die Felge muss also das gesamte Gewicht des Rades halten, wodurch
eine Beschadigung des Vorderrades nicht ausgeschlossen werden
kann.

Gabelhalter verhindern eine Beschadigung des Vorderrades, indem die
Gabel und je nach Rahmengeometrie auch ein Teil des Rahmens ange-
lehnt werden kdnnen. Teilweise sind noch zusatzliche Elemente ange-
bracht, die ein Wegrutschen des Vorderrades verhindern (,Focussys-
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tem“ beim Modell Beta).

Vorteile:
= Modell Beta ist als Einzelparker und Reihenanlage verfigbar

= Beim Modell Beta ist auch eine hoch/tief-Einstellung mdglich, wodurch der Raum besser
ausgenutzt werden kann

= Fixierung des Vorderrades, so dass das Wegrutschen / Umkippen des Fahrrades meist
verhindert werden kann

» Parkfunktion eindeutig erkennbar

Nachteile:

= eventuell unsicherer Halt, da lediglich Vorderrad und Gabel gehalten werden (insbeson-
dere beim Beladen des Fahrrades nach einem Einkauf)

* je nach Schloss und Rahmengeometrie kann nur das Vorderrad angeschlossen werden,
auf jeden Fall kbnnen nicht beide Laufrader gesichert werden

Abmessungen und Raumbedarf bei unterschiedlichen Einstellvarianten:
einseitig — nur tief

Bei der ebenerdigen, einseitigen Einstellung wird eine Flache von ca. 1,4 m2 pro Rad bendtigt
(ohne Verkehrsraum). Der Abstand zwischen den Bigeln sollte mindestens 70 cm betragen,
damit ein Rad relativ komfortabel eingestellt werden kann und sich die Lenker und Kabel nicht
miteinander verhaken. Bei groReren Abstdnden erhoht sich bei hohem Parkdruck die Wabhr-
scheinlichkeit, dass zusatzliche Rader dazwischen gestellt werden, so dass der erwiinschte
Komfortgewinn eingebdif3t wird.

4 o7om
I I
S - = =)
= =
.
«
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i ~2.00m 1 1,4 m¥Rad
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beidseitig — nur tief

0,70 m

Wird die Tiefeinstellung beidseitig ausgefihrt, kann der not- : f :

wendige Raum pro Rad aufgrund sich Uberlappender Vorder-

rader verringert werden. Je mehr Stellplatze ausgefuihrt wer-

den, desto groReren Einfluss hat diese Raumersparnis, so & B B

dass der Raumbedarf pro Rad ungefahr in einer Spanne von = = =

1,1 bis 1,3 m2 liegt. N ?;a > fi\,A . f\& .(\
fi- i = '

1=}

>1,1-1,3 m*Rad

einseitig — hoch/tief

Die wechselnde hoch-tief-Einstellung besitzt den Vorteil, dass sich die Blugelabstande aufgrund
des vertikalen Lenkerversatzes verringern lassen. Diese Variante bendtigt wenig Raum pro ab-
gestelltem Fahrrad, hat aber auch starkere KomforteinbuRen fir die Nutzer zur Folge und sollte
aus diesem Grund nur an den Standorten mit hohem Parkdruck und geringer Flachenverfigbar-
keit realisiert werden. Je nach Grdl3e der Anlage werden 1,0 bis 1,2 m2 Flache pro Rad bendtigt.

0,50 m

|

<3
-~

N\

|

]
1

~2,00 m >1,0 - 1,2 m*/Rad
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beidseitig — hoch/tief

Bei der beidseitigen Variante gelten die gleichen Aussagen
wie fur die einseitige Variante. Die KomforteinbuR3en sind
jedoch noch leicht héher, da die Nutzer bei einer vollen Be-
legung schlechter an den Halter herantreten kénnen, um ihr
Rad daran anzuschlieRen.

Der Raumbedarf mit 0,8 bis 1,1 m2 pro Rad ist dagegen
sehr gering.

~3,20m

>0,8 - 1,1 m*/Rad

Anlehnblgel

Anlehnbilgel werden in den meisten Féllen als Einzelparker eingesetzt.
Sie konnen in der einfachen Ausfihrung doppelseitig beparkt werden.
Da sich dadurch aber Lenkerkontakte und Verhaken der R&der nicht
- vermeiden lassen, findet eine doppelseitige Nutzung meist nur bei ho-

hem Parkdruck statt. Der Blgelabstand sollte zwischen 1,20 m und
1,50 m betragen. Die Lange der Bugel sollte ca. 1,20 / 1,30 m betragen. Gegenuber kirzeren
Bugeln werden dadurch ein Wegkippen der Vorderrader und ein instabiler Halt der Rader besser
verhindert. Bei einfacher Ausfihrung Biigel sollten die Biigel ca. 70 cm hoch sein. Bei Ausfih-
rung mit Mittelholm sollte der mittlere Querholm ca. 50-60 cm hoch sein, damit heutige Rah-
mengeometrien und kleinere Rader besser befestigt werden kdnnen.

Der Raumbedarf bei einem Bligelabstand von 1,20 m belauft sich auf rund 1,2 m2 pro Rad.

oY

~0,70m
~0.85m

~0,55m

~1.30 m ' ~1.20m
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. 1,20m "

1
1,2 m*Rad

Vorteile:
= Dbeidseitige Belegung, wodurch Raum besser ausgenutzt werden kann

= Rahmen und beide Laufréader kdnnen mit beinahe jedem Fahrradschloss angeschlossen
werden

= Spezialfahrrader und Rader mit Zusatzeinrichtungen (Vorderradgepacktrager, Kinder-
anhanger, etc.) kdnnen meist zwischen den Blgeln geparkt und angeschlossen werden

= auch andere Verkehrsmittel und Hilfsmittel wie Rollatoren und Kickboards kénnen ge-
parkt und angeschlossen werden

Nachteile:

» das Vorderrad wird durch keine Halterung fixiert, wodurch der Halt des Rades instabil
sein kann

» aufgrund der eindeutigen Halteeinrichtung gibt es keine eindeutige Abstellposition der
Réader; Rader werden — v.a. bei zu engen Biigelabstéanden - teilweise behindernd nur mit
dem Vorderrad in die Anlage gestellt oder ein Rad blockiert mittig zwischen zwei Bligeln
oder schrdg angelehnt einen weiteren potenziellen Stellplatz
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= die Montage ist aufwéandiger, da Bligel entweder Uber eine Bodenhiilse oder tber Fun-
damente installiert werden sollten; bei einer einfachen Verschraubung / Verankerung be-
steht eine zu groRRe Vandalismusgefahr (Hebelwirkung)

4.2.11 Bike + Ride - Anlagen

Neben den Anforderungen an Fahrradabstellanlagen, die in den bisherigen Ausfihrungen ge-
nannt wurden, ergeben sich aus der Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV zusétzliche
Anforderungen, deren Erfullung Uber die Akzeptanz von B+R-Angeboten, deren Nutzung und At-
traktivitat entscheiden kann.

Lage der Abstellanlagen zur Haltstelle

Mit steigender Entfernung der B+R-Anlage zum Bahnsteig bzw. zum Bahnsteigzugang sinkt die
Akzeptanz der Anlage. Unginstig gelegene Abstellanlagen (z.B. weite Entfernung zum Bahn-
steig oder hindernisreicher Weg zwischen B+R-Anlage und Bahnsteig) reduzieren die B+R-
Nutzung oder fihren zu verstarktem freien Abstellen der Fahrréader, was zu Behinderungen an-
derer Verkehrsteilnehmer fuhren kann.

Deshalb sollte die B+R-Anlage in moglichst geringer Entfernung zum Bahnsteig selbst oder zu-
mindest zum Bahnsteigzugang liegen. Dabei gilt, dass mit der GroRe des OPNV-Angebotes
auch eine groRere Entfernung zwischen B+R-Anlage und OPNV-Angebot akzeptiert wird. Bei
kleinen OPNV-Angeboten (z.B. Bus) sollte am besten die B+R-Anlage in den Bahnsteig oder
den Wartebereich integriert werden. Bestehen mehrere Zugdnge zu den Bahnsteigen, sollten
auch mehrere kleinere Anlagen auf die Zugange verteilt werden. Zudem ist es von Vorteil, die
Abstellanlagen entlang der Anfahrtsrichtung anzulegen. Eine guinstige und mdglichst hindernis-
freie Lage der B+R-Anlage zum Bahnsteig verhindert umstandliche Fuliwege und wildes Parken
in grolRerer N&he. Aul3erdem ist eine glinstige Lage zu Ticketautomaten und Fahrplanen komfor-
tabel.

Lage der Abstellanlagen zum IV

Neben der Anbindung an den OPNV ist die gute Anbindung an das Radverkehrsnetz die wich-
tigste Voraussetzung fir eine B+R-Nutzung. Ein sicherer und bequemer Anschluss der B+R-
Anlage an das Radverkehrsnetz ohne Hindernisse oder Nutzungseinschrénkungen oder -
konkurrenzen erhoht die Attraktivitat der B+R-Nutzung. Bei parallel bestehenden P+R-Anlagen
sollte die Erreichbarkeit der B+R-Anlagen fur den Radverkehr mindestens genauso gunstig sein
wie die Erreichbarkeit der P+R-Anlagen fur den Kfz-Verkehr. Bei der Standortwahl fir B+R-
Anlagen ist auch zu bertcksichtigen, dass mdoglichst keine Nutzungskonkurrenzen mit einspuri-
gen motorisierten Fahrzeugen entstehen.

Gleichzeitig ist darauf zu achten, dass die Radverkehrsfilhrung zur B+R-Anlage mdglichst ge-
trennt von der FulRgangerfihrung erfolgt, um Konflikte zu vermeiden. Die Anlagen sollen vom
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Strallennetz direkt und ohne absteigen erreichbar sein. Ein zlgiges und sicheres Ankommen
und Abfahren bis in den Haltestellenbereich auch bei pulkartigen Zu- und Abfahrten der Rader
sollte gewahrleistet sein.

Anlagengrofle

Die Bereitstellung einer ausreichenden Anzahl von B+R-Stellplatzen, die mindestens der Ge-
samtnachfrage entspricht, fuhrt zu einer verstarkten Bereitschaft, das Fahrrad flr den Vor- oder
Nachtransport zur Haltestelle zu nutzen. Mit der Verbesserung des B+R-Angebotes kann auch
mit einer Steigerung der Nachfrage gerechnet werden. Bei einem ausreichenden Angebot an
Stellplatzen hat der Radfahrer die Sicherheit, dass er sein Fahrrad gut und sicher abstellen
kann.

Gestaltung der Abstellanlagen

Neben der Funktionalitéat hat auch die Gestaltung der B+R-Anlagen einen Einfluss auf die B+R-
Nutzung. Ein ansprechendes Erscheinungsbild, eine stadtgestalterisch passende Ausgestaltung
und Sauberkeit machen das B+R-Angebot attraktiv. Eine einheitliche Beschilderung der Anla-
gen, die tatsachlich fur B+R gedacht sind, verdeutlicht die Funktion und wirbt zugleich fir B+R.

Gruppierung der Einzelstellplatze

Die Einzelstellplatze sind so zu gruppieren, dass das Prinzip der Abstellanlage einfach und ver-
standlich ist und eine einfache und barrierefreie Zugénglichkeit gewahrleistet wird. Auch bei
Vollauslastung der Anlage muss das Ein- und Ausparken noch problemlos und ohne Hindernis-
se mdoglich sein. Das gilt auch unter der Voraussetzung, dass im B+R aufgrund der OPNV-
Abfahrtszeiten haufig mehrere Nutzer gleichzeitig ein- bzw. ausparken.

AulRerdem ist es wichtig, dass sowohl die Stander als auch der Untergrund einfach zu reinigen
sind.

Fahrradboxen

Eine weitere Ausgestaltungsform einzelner B+R-Stellplatze sind Fahrradboxen. Sie bieten eine
hohe Sicherheit vor Vandalismus und Diebstahl fur die abgestellten Fahrrdder und dem Nutzer
einen garantierten witterungsgeschuitzten Stellplatz. Diese Aspekte kénnen vor allem fir das
Abstellen teurer Rader und E-Bikes im B+R interessant sein.

Fahrradboxen haben einen hdheren Flachenbedarf und deren Vermietung muss durch einen
Betreiber organisiert werden. Ihr Einsatz bietet sich vor allem im R+B an, da im Nachtransport
das Fahrrad haufig Gber einen langeren Zeitraum oder Uber Nacht abgestellt wird.

Bei der Anlage von Boxen ist darauf zu achten, dass die Boxen mit Hinweisen zu deren Nutzung
und einer Kontaktadresse des Betreibers versehen sind, die zuverlassig erreichbar ist. Je nach
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Standort konnen Fahrradboxen mit einer attraktiven Gestaltung zu einem dekorativen Stadtmo-
bel werden, das wiederum eine gute Werbung fir die Nutzung von B+R sein kann.

Im VRR werden Fahrradboxen z.B. unter dem System BIKEY angeboten. Die einheitlich gestal-
teten Smiley-Boxen sind mit einer Chipkarte zu 6ffnen und kénnen sowohl stunden- als auch ta-
geweise oder langfristig gemietet werden. Alternativ bietet die Firma Kienzler ein Radparksys-
tem mit Boxen an, die von der Firma aufgestellt und betrieben werden. Bei diesem System er-
folgen Buchung und Bewirtschaftung tber eine Internetplattform. Mit den Mieteinnahmen kann
der Service der Firma gegenfinanziert werden.

Uberdachung und Beleuchtung

Uberdachungen und Beleuchtung erhéhen nicht nur das subjektive Sicherheitsgefiihl. B+R wird
Uberwiegend im alltaglichen Berufs- und Ausbildungsverkehr genutzt, und erfolgt damit haufig
.fund-um-die-Uhr* und witterungsunabhangig. Mit steigender Abstelldauer sollte das Fahrrad
besser vor Witterung geschiitzt werden. Die Abstelldauer steigt dabei meist mit der Entfernung
der Haltestelle zum Stadtzentrum. Gleichzeitig sind Uberdachungen fiir kleine Abstellanlagen im
Verhaltnis zum Einzelstellplatz deutlich teurer als bei grol3eren B+R-Anlagen. Daher ist es zu
empfehlen, erst Anlagen ab einer Grof3e von 10 Stellplatzen zu tberdachen und das nur dann,
wenn mit einer iiberwiegend langeren Abstelldauer zu rechnen ist. Die Uberdachung einer Anla-
ge sollte mindestens 50 cm Uber das Abstellfeld hinaus reichen.

Da B+R haufig im Alltagsverkehr (Berufs- und Ausbildungsverkehr) genutzt wird, liegen vor al-
lem im Winterhalbjahr die An- und Abfahrtszeiten in den dunklen Tageszeiten. Daher ist es so-
wohl fur eine komfortable Nutzbarkeit als auch fur die subjektive Sicherheit erforderlich, dass
B+R-Anlagen gut beleuchtet sind. Bei kleineren Radabstellanlagen reicht es aus, wenn die
Stellplatze indirekt durch die Stral3enbeleuchtung ausgeleuchtet werden. Grol3ere und Uber-
dachte Anlagen sollten Uber eine eigene integrierte Beleuchtung verfigen.

4.3 Malnahmen zur Straf3en- und Wegeinfrastruktur

Unter Bericksichtigung des auf den Empfehlungen der aktuellen Regelwerke basierenden Pla-
nungsleitfadens wurden konkrete Vorschlage zur Optimierung der Gronauer Stral3en- und We-
geinfrastruktur fir den Radverkehr erarbeitet. Diese beziehen sich auf das in Kapitel 4.1 entwi-
ckelte Alltagsnetz fur den Radverkehr, welches aus einer Schnellverbindung, Hauptverbindun-
gen und Verbindungen besteht (siehe Karte A3-4 in Anlage 3). Da sich das Gronauer Alltags-
und Freizeitnetz in vielen Bereichen Uberlagern, profitiert auch der Freizeitradverkehr von den
vorgeschlagenen MalRnahmen.

Konkrete MaRRnahmenvorschlage zur Ausgestaltung der Radverkehrsinfrastruktur sind in den
Karten und Tabellen der Anlage 4 fixiert. Die Mal3nhahmenvorschlage sind an dem Ziel orientiert,
dem Radverkehr in Gronau eine flachendeckende, sichere und komfortable Befahrbarkeit des
Stralen- und Wegenetzes zu ermdglichen.
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Es wird zwischen strecken- und knotenbezogenen Malinahmen unterschieden. Insbesondere
Malnahmenempfehlungen fur die Knotenpunkte sind in starkem Mal3e abhéngig von der Rad-
verkehrsfihrung im vorausgehenden Streckenabschnitt. Bei einer angestrebten Fahrbahnfih-
rung und einem voribergehenden Verbleib von nicht benutzungspflichtigen Radwegen im Sei-
tenraum — da ein ggf. gewinschter kompletter Rickbau flachendeckend kurz- bis mittelfristig
nicht moglich ist — folgt, dass in diesen Fallen weiterhin MaRnahmen zur sicheren Fuhrung ent-
lang der Seitenraumflihrung wie beispielsweise die Markierung von Furten Gber Einmindungen
notwendig sind. Grundsatzlich sind die Fihrungen an Knotenpunkten immer den Radverkehrs-
fihrungen entlang der Strecke in der Form anzupassen, dass gute Sichtbeziehungen zwischen
den Verkehrsteilnehmern herrschen und der Radverkehr sicher, komfortabel und direkt den Kno-
tenpunkt queren kann.

Die in der Malinahmentabelle (siehe Tabelle A4-5 in Anlage 4) aufgefuihrten Vorschlage werden
in drei Karten dargestellt, die ebenfalls der Anlage 4 beigefiigt sind:

= Die Karten A4-2 und A4-3 dienen der rdumlichen Zuordnung der in der MaBhahmenta-
belle zu findenden MalRnahmen (Verortung der den Streckenabschnitten und Knoten-
punkten zugeteilten ,Nummern*, identisch mit den Nummern der Analysetabelle).

= In Karte A4-5 werden die Malinahmenvorschldge nach inhaltlichen Kategorien abgebil-
det. Zur besseren Ubersichtlichkeit und zur Verstandlichkeit des vorgeschlagenen Maf3-
nahmenspektrums wird eine Klassifizierung der MalRhahmen vorgenommen. Das fir den
Bereich der Knoten und Strecken vorgeschlagene MalRnahmenspektrum reicht dabei von
einfachen Markierungs- und BeschilderungsmalRnahmen bis hin zu komplexen Knoten-
umbauten.

Neben der inhaltlichen Beschreibung wird in der MalRnahmentabelle eine Einschatzung zur
Komplexitat (und damit zu den Kosten) gegeben. Hierbei wird eine Einstufung in die Kategorien
»hoch — mittel — gering" vorgenommen.

Daruber hinaus wird die Prioritat, also die Dringlichkeit der MaRBhahme aus planerischer Sicht
festgelegt. Hinsichtlich der Prioritat einer MalRhahme wird zwischen ,hoch” und ,normal“ unter-
schieden. Mit der Prioritat ,hoch” werden MaRnahmen an Knoten und Strecken eingestuft

= mit einem aufgrund der festgestellten Defizite besonders hohen Handlungsbedarf und /
oder

= einer besonders hohen Relevanz im Hinblick auf die Weiterentwicklung des Systems
Radverkehr.

Mafnahmen, die ohne umfangreiche Planungen umgesetzt werden kénnen und mit einem rela-
tiv geringen Kostenaufwand verbunden sind, sind zuséatzlich als ,kurzfristige MalRhahme* ge-
kennzeichnet. Hierzu zahlen z. B. die Erneuerung von Furtmarkierungen, die Einrichtung von
FahrradstraRen und die Uberpriifung bzw. der Wegfall der Benutzungspflicht von Radverkehrs-
anlagen. Die kurzfristige Realisierung von MalRRnahmen bildet einen wichtigen und effektiven
Handlungsansatz zur Férderung des Radverkehrs und erfordert vor allem in der Anfangsphase
eine intensive personelle Begleitung.
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4.3.1 MalRnahmenschwerpunkte

Aufgrund ihrer grof3en Relevanz hinsichtlich einer radverkehrsférderlichen Weiterentwicklung

der Verkehrsinfrastruktur in Gronau wurden folgende MalRnahmentypen besonders haufig ein-
gesetzt:

Ausweisung und Kenntlichmachung von Fahrradstraf3en / Fahrradstralenachsen,
Realisierung einer Radschnellverbindung zwischen Enschede und Ochtrup,

Schaffung neuer FlUhrungsangebote im Streckenbereich durch markierungstechnische
Malnahmen (teilweise im Rahmen einer Gesamtumgestaltung von Stral3en mit Umstruk-
turierung der StraRenquerschnitte),

Ausbau und / oder Qualitatsverbesserungen bestehender Wegeverbindungen fir den
Radverkehr,

Uberpriufung / Herstellung der StVO- und Richtlinienkonformitat im Hinblick auf die Be-
nutzungspflicht von Radverkehrsanlagen oder die Benutzbarkeit von Gehwegen durch
den Radverkehr,

Hinwirken auf eine hohere Vertraglichkeit zwischen den verschiedenen Verkehrsteilneh-
mern (insbesondere in den zentralen Bereichen),

Umbau einiger groRerer Knotenpunkte (insbesondere zur Anpassung an veranderte
Radverkehrsfiihrungen in angrenzenden Streckenabschnitten),

Optimierung von Knotenftihrungen durch markierungstechnische Malinahmen,

Umbau von Kreisverkehren zur Gewahrleistung einer angemessenen Radverkehrsfih-
rung,

Erneuerung von Furtmarkierungen und Vereinheitlichung ihrer Gestaltung (insbesondere
durch das Aufbringen von Fahrradpiktogrammen),

Hinwirken auf ein vertrgliches Geschwindigkeitsniveau (insbesondere durch Herabset-
zung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bzw. bauliche Mal3hahmen wie z. B. die Ein-
richtung von Minikreisverkehren),

die Einrichtung weiterer Querungsanlagen fiur den Radverkehr; Ausbau alterer Anlagen
mit verbesserter Kenntlichmachung.

Einzelne dieser MalRnahmenschwerpunkte, die besonders relevant erscheinen oder sich auf vie-
le Streckenabschnitte Ubertragen lassen (prototypische MalRnhahmenvorschlage) werden im Fol-
genden vorgestellt (Ausweisung und Kenntlichmachung von Fahrradstral3en, Einrichtung einer
Radschnellverbindung, Schaffung neuer Filhrungsangebote im Streckenbereich, Verbesserung
der Bedingungen im Innenstadtbereich).
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Ausweisung und Kenntlichmachung von Fahrradstrafien

In Gronau existieren zahlreiche ErschlieBungsstral3en, in denen es sich anbietet eine Fahr-
radstrafl3e einzurichten. Die Ausweisung und Kenntlichmachung von Fahrradstraf3en bietet das
groRe Potenzial Radverkehre zu bundeln (auf Alternativrouten zu Hauptverkehrsstral3en) und
Hauptrouten des Radverkehrs sichtbar zu machen. Gerade zur Starkung der Verbindungen zwi-
schen den Stadtteilen Gronau und Epe ist die Einrichtung von Fahrradstralen ein geeignetes
Instrument.

In Abhangigkeit von verschiedenen Determinanten wie der Netzbedeutung flur den Kfz-Verkehr,
der Fahrbahnbreite und den sonstigen Nutzungsanspriichen, kommen verschiedene Ausgestal-
tungsformen der Fahrradstra3en in Betracht. Nachfolgend werden exemplarisch fir zwei Stra-
Renrdume (Auf der Sunhaar und Riekenhofweg) an die jeweilige Ausgangssituation angepasste
Ausgestaltungsformen vorgestellt.

Beispiel ,Auf der Sunhaar*

Die StraRe Auf der Sunhaar besitzt eine sehr wichtige Verbindungsfunktion fir den Radverkehr
(Zufuhrung zum Ortskern Epe, mit Verlangerung Am Buddenbrock Anbindung an das Gewerbe-
gebiet ,Im Fuchtenfeld“, Anbindung der Georgschule), wird aber auch vom Linienbusverkehr ge-
nutzt; weiterhin parken einzelne Fahrzeuge am Fahrbahnrand. Die Breite der Fahrbahn betrégt
6,85 m.

Durch Breitstrichmarkierungen sollte eine Fahrgasse mit einer Breite von ca. 4 m abgetrennt
werden (wobei die Breitstrichmarkierung in voller Breite der Fahrgasse zugeschlagen wird), an
einem Fahrbahnrand verbleibt ein Streifen, der zum Parken / fur Begrinung genutzt werden
kann.

Abbildung 53: Ausgestaltung einer Fahrradstraf3e (Beispiel fir ,, Auf der Sunhaar*)

Quellen: links: eigene Aufnahme, rechts: Hr. Klopp, Stadt Lemgo
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Der Beginn der Fahrradstral3e ist nach StvO
mit dem Zeichen 244.1 zu kennzeichnen, das
Ende mit dem Zeichen 244.2. Die Zweckbe-
stimmung der Fahrradstral3e sollte durch das
Aufbringen von Fahrradpiktogrammen in re-
gelmaRigen Abstéanden verdeutlicht werden.

Abbildung 54: Durchlasssperre fiir Kfz-Verkehr

Kfz-Verkehr ist aufgrund der Anbindungsfunk-
tion zuzulassen. In diesem Streckenabschnitt
bietet es sich an, eine Durchlasssperre fiir den
Kfz-Verkehr (mit Durchfahrméglichkeit fur Lini-
enbusse) einzurichten (siehe Abbildung 54
rechts).

Quelle: Hr. Klopp, Stadt Lemgo

Beispiel ,Riekenhofweg" (zwischen Hauskamp und Vereinsstral3e)

Zur Steigerung der Attraktivitat der Verbindung zwischen Gronau und Epe ist es empfehlenswert
den Riekenhofweg zu einer Fahrradstralle auszugestalten. Der Riekenhofweg liegt teilweise im
Innerorts-, teilweise im Aul3erortsbereich, die Fahrbahnbreite betragt etwa 4,50 m.

Aufgrund der geringen Fahrbahnbreite, und da keine sonstigen Nutzungsanspriiche (wie z. B.
ruhender Verkehr) an den Stralenraum bestehen, sollten die Breitstrichmarkierungen an den
Fahrbahnrandern markiert werden.

Abbildung 55: Ausgestaltung einer FahrradstralRe (Beispiel fur , Riekenhofweg*)

Quelle: eigene Aufnahmen

Grundsatzlich ist zu beachten, dass es in einigen Streckenabschnitten vor der Einrichtung einer
FahrradstralRe notwendig ist bzw. sinnvoll wére, andere Mal3nahmen umzusetzen, also z. B. den
Oberflachenbelag zu erneuern.
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Die Einfiihrung von FahrradstraBen sollte immer durch Offentlichkeitsarbeit begleitet werden.
Hierzu bieten sich v.a. folgende Maflinahmen an:

Birgerinfoveranstaltung,

Infoveranstaltung in der zuklnftigen Fahrradstral3e mit Ansprache der Verkehrsteilneh-
mer,

Informationsflyer (auch zum Verteilen an die Haushalte in der Fahrradstrale),
Presseberichte,

Plakate / Banner die auf die Regelanderung und die Regeln hinweisen zum temporaren
Aufhangen in der Fahrradstral3e in der Einfihrungsphase.

Einrichtung einer Radschnellverbindung

Die Stadt Gronau unterstitzt eine Machbarkeitsstudie zur genaueren Untersuchung der Verlan-
gerung des niederlandischen Radschnellwegs F 35 von Enschede in die dstlichen Gewerbege-
biete Gronaus. Teil der Machbarkeitsstudie ist auch die Trassenfestlegung mit Wahl der jeweili-
gen Ausgestaltung / Fihrungsform.

In einer Vorstudie wurde die Route des Radschnellwegs entlang der L 510 Enscheder Stral3e —
Hermann-Ehlers-Stralle — Ochtruper StralRe gelegt. Bislang wurden zwei grobe Varianten zur
Einpassung in den Querschnitt des StralRenraums vorgeschlagen. Eine Variante (1) sieht einen
Radschnellweg in Mittellage vor, die andere Variante (2) eine beidseitige Fihrung. Mit der Vari-
ante (3) inkl. Untervarianten soll nun eine weitere Fihrungsmdglichkeit in die Diskussion und
weiteren Planungsuberlegungen eingebracht werden.

Abbildung 56: Vorliegende Varianten zur Einpassung eines Radschnellwegs entlang der L 510

Variante (1) Variante (2)

e — -
Y
T

engr s By

Quelle: Stadt Gronau

Variante (1)

Diese Variante sieht einen Radschnellweg mit 4,00 m Breite in Mittellage vor. Der Vorteil dabei
ist die Betonung des Radschnellwegs in der Mitte der Stral3e, wobei der Weg schon rein symbo-
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lisch in das Zentrum riickt. Realisierbar ware somit ein breiter Weg, der im Zweirichtungsverkehr
befahren werden kdnnte. Ggf. konflikttrachtige Einmindungen (Ab- und Einbiegeverkehre der
Kraftfahrzeuge) werden hierdurch vermieden. Ebenso werden Nutzungskonflikte mit dem Kfz-
Parken sowie Bushaltestellen aufgrund der Mittellage weitestgehend vermieden.

Schwierig wird jedoch die praktikable Einpassung z. B. in die Lichtsignalsteuerung grof3erer
Knotenpunkte sowie bei vorhandenen Kreisverkehren. Das Linkseinbiegen von Einmindungen
und Zufahrten musste ggf. eingeschrankt oder verboten werden.

Variante (2)

Mit dieser Variante wurde versucht, die Probleme der Einpassbarkeit von Variante (1) zu ver-
meiden, indem beidseitig eine Einrichtungsfiihrung in einer Breite von 2,50 — 3,00 m eingepasst
werden soll.

Hierdurch verliert der Radschnellweg seine Exklusivitat als eigenstandige ,Radbahn“. Radwege
oder Radfahrstreifen in dieser Breite verfuihren au3erdem dazu, die Fuhrung auch regelwidrig in
Gegenrichtung zu befahren, so dass sich ggf. zusatzliche Konflikte herausbilden kdnnten.

Variante (3)

Die neu vorgeschlagene Variante (3) setzt auf eine Kombination der positiven Merkmale der
beiden anderen Varianten.

Abbildung 57: Basis-Querschnitt der Variante (3)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Die Haupteigenschaften dieser Variante sind:

Einpassung eines seitlich gelegenen Radschnellwegs als eigenstandige Radbahn, in der
Basisvariante in einer Breite von 4,00 m (die Lage auf nordlicher oder sidlicher Seite
misste in einer detaillierten Untersuchung geklart werden). Diese Radbahn dient insbe-
sondere den zlgigen Fahrten auch bei langeren (innerstadtischen) Distanzen.
Die Radbahn sollte auf Fahrbahnniveau realisiert werden, so dass sich die Fahrstreifen
des Radverkehrs deutlich vom Seitenraum abheben und der FulRverkehr weder behin-
dert noch gefahrdet wird (Hinwirkung auf eine generelle Fahrbahnfiihrung des Radver-
kehrs). Zu den Kfz-Fahrstreifen sollte eine bauliche Abgrenzung erfolgen, die méglichst
anspruchsvoll gestaltet werden sollte.

Um unnotige Querungen zu vermeiden, sollte auf der gegentberliegenden StraRenseite
zusatzlich eine Radverkehrsfihrung (i.d.R. Radfahrstreifen oder Schutzstreifen) fur kir-

zere Fahrten (z.B. von Knoten zu Knoten) angeboten werden.

Die Einrichtung einer Radbahn mit Zweirichtungsbetrieb widerspricht zwar dem grundsatzlichen
Prinzip, dass innerorts keine Zweirichtungsradwege mehr angeordnet werden sollten, ist aber im
Zuge von Radschnellverbindungen nach dem Arbeitspapier der FGSV ,Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen® durchaus méglich. Es wird jedoch betont, dass an Einmindungen
und starker befahrenen StraRen eine besondere Sorgfalt erforderlich ist. Dies hat zur Konse-
guenz, dass an starker befahrenen Einmindungen / Zufahrten ggf. eine Einfarbung sowie ggf.
Schwelen fur den Kfz-Verkehr notwendig waren. Bei dem vorliegenden Vorschlag ist eine eigen-
standige Radbahn vorgesehen, die im Gegensatz zu klassischen Bordsteinradwegen deutlicher
vom Kfz-Verkehr wahrgenommen wird. Zudem kénnen bei einem Neubau gute Sichtbeziehun-
gen berucksichtigt werden, so dass bei ordentlicher Ausgestaltung keine Sicherheitsbedenken

bestehen.

An durch Verkehrszeichen geregelten Kno-
tenpunkten / Einmindungen ist der Rad-
schnellweg ggf. um ca. 4,00 m abzusetzen,
so dass sich ein ein-/abbiegendes Pkw
zwischen Radbahn und Kfz-Fahrstreifen
aufstellen kann (siehe auch Skizzen zu den
Knotenpunkten Enscheder Strale / Amts-
vennweg sowie Hermann-Ehlers-Strae /
Ochtruper StraRe im folgenden Unterkapi-
tel). Dann sollte der Querungsbereich des
Radschnellwegs aufgepflastert werden und
Vorrang erhalten, der querende Kfz-
Verkehr erhalt eine Wartepflicht durch Zei-
chen 205 StVO (Vorfahrt gewahren) oder
besser Zeichen 206 (Halt. Vorfahrt gewah-
ren). An Lichtsignalanlagen sollte den Ver-

Abbildung 58: Radbahn in StraRburg mit baulicher
Trennung von Kfz-Fahrsteifen

Quelle: Hr. Kriegel, Bocholt
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kehren des Radschnellwegs mdoglichst eine eigene Signhalphase eingerdumt werden, so dass
auch alle Ab- und Einbiegevorgénge in direkter Weise erfolgen konnen.

Untervarianten / Ausgestaltungsmdoglichkeiten der Variante (3)

Die Varianten 1 bis 3 betonen insbesondere die Nutzungsfunktion des flieRenden Verkehrs. Bei
einem notwendigen Umbau des StralRenraums sollte jedoch auch grofRer Wert auf eine stadt-
raumliche Inwertsetzung durch eine hochwertige Stra3enraumgestaltung gelegt werden. Zudem
sollte die Einpassung weiterer Nutzungen wie die des ruhenden Verkehrs (Parken) oder Bushal-
testellen bertcksichtigt werden.

Zur weiteren Einpassung unterschiedlicher Nutzungen sind Kompromisse bei der Querschnitts-
gestaltung notwendig. Beispielsweise konnte durch Reduzierung der Radschnellwegbreite und
der Breite des Radfahrstreifens eine Baumreihe zwischen Radbahn und Kfz-Fahrstreifen be-
ricksichtigt werden. Dieser Grinstreifen wirde den StralBenraum deutlich aufwerten und fun-
giert zudem als Schattenspender fir den Radschnellweg.

Abbildung 59: Querschnittsgestaltung bei Untervariante A
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Quelle: Eigene Darstellung

Eine weitere Moglichkeit bestinde in dem Verzicht, auf der gegenuberliegenden Stral3enseite
eine separate Fahrbahnfuihrung fir den Radverkehr anzubieten. Anstelle des Radfahrtsreifens
konnte ein Streifen eingerichtet werden, der StralRenbaume und ggf. Parkflachen aufnimmt. Da-
mit der Radverkehr auf kurzen Distanzen weiterhin ein Angebot auf der gegeniberliegenden
Stral3enseite erhalt, musste der Seitenraum verbreitert werden, so dass eine gemeinsame Fuh-
rung mit dem FulRverkehr eingerichtet werden kann.
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Abbildung 60: Querschnittsgestaltung bei Untervariante B

Quelle: Eigene Darstellung

Schaffung neuer Flhrungsangebote im Streckenbereich durch markierungstechnische
Malnahmen (tlw. in Verbindung mit Neuaufteilung des StraRenquerschnitts)

Auch abseits der Schnellverbindung ist es an zahlreichen Streckenabschnitten des Gronauer
Strallennetzes erforderlich Radfahrern ein neues/anderes Fihrungsangebot bereitzustellen
(insbesondere an starker befahrenen Straf3en, an denen zwar Radverkehrsanlagen vorhanden
sind, diese aber starke Mangel wie beispielsweise Breitendefizite oder Nutzungskonflikte auf-
weisen).

Markierung von Schutzstreifen

In vielen Streckenabschnitten des Gronauer Radverkehrsnetzes bietet es sich an den Radver-
kehr zukunftig auf Schutzstreifen zu fuhren. Einige Fahrbahnen starker befahrener StraRen wei-
sen bereits jetzt die notwendige Mindestbreite von 7,00 m (bzw. bei Parken grol3ere Breiten) auf,
sodass es dort ohne eine Umstrukturierung des Strafl3enquerschnitts moglich ist, Schutzstreifen
zu markieren (z. B. Alstatter StraRe zwischen Alfertring und KohlingstraRe, Vennstralle zwi-
schen Bahnibergang und Am Hofkamp, Alter Postweg zwischen Vereinsstral3e und Heerweg).

In anderen Stral3enrdumen ist hingegen erst ein Umbau der Stral3e mit einer Neuaufteilung des
Stral3enquerschnitts notwendig, um Schutzstreifen realisieren zu kénnen und damit ein attrakti-
veres Angebot als die vorhandenen deutlich zu schmalen Radwege zu schaffen.

Maoglich ware dies beispielsweise in der Ahauser Stral3e (zwischen Kohlingstral3e und der Din-
kel). Derzeit weist die Fahrbahn in diesem Streckenabschnitt eine Breite von 6,85 m auf — und
damit zu wenig, um dort Schutzstreifen realisieren zu kdnnen. Hier konnte die Fahrbahn jedoch
durch die Aufgabe der Radwege verbreitert werden (auf 7,50 m), sodass sich Schutzstreifen mit
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der empfohlenen Regelbreite von 1,50 m markieren liel3en. In den Seitenrdaumen kdnnten aus-
reichend dimensionierte Gehwege (Breite = 2,50 m) gestaltet werden. Profitieren wirde von der
Maf3nahme folglich nicht nur der Rad-, sondern ebenfalls der Ful3verkehr.

Abbildung 61: Markierung von Schutzstreifen (Beispiel Ahauser Stral3e)

Quelle: eigene Aufnahmen

Markierung von Fahrradpiktogrammen

In einigen StralBenrdumen ist es jedoch selbst durch eine Neuaufteilung des StraRenquer-
schnitts nicht moglich, Schutzstreifen oder Radfahrstreifen zu realisieren (beispielsweise wenn
dem FuRverkehr keine ausreichend dimensionierten Flachen mehr zur Verfigung gestellt wer-
den kdnnten). In den Situationen, in denen eine Fahrbahnfiihrung gewlinscht und vertretbar ist,
aber die vorhandene Fahrbahnbreite (ggf. auch aufgrund des ruhenden Verkehrs) keine Einrich-
tung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen ermdglicht, wird empfohlen, an den Fahrbahnran-
dern in regelmaRigen Abstanden Fahrradpiktogramme aufzubringen. Erfahrungen haben ge-
zeigt, dass diese von Radfahrern als Fuhrungshilfe angenommen werden und die Aufmerksam-
keit des Kfz-Verkehrs fiir den Radverkehr erhdht wird, welches sich letztendlich positiv auf die
Verkehrssicherheit auswirkt.

Auch wenn bereits ein Flhrungsangebot im Seitenraum existiert, ist es in einigen Fallen sinn-
voll als zusétzliches und alternatives Fuhrungsangebot Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn
aufzubringen, um Radfahrern und Kfz-Fahrern die Fahrbahnnutzung als Alternative zur Nutzung
des Fuhrungsangebots im Seitenraum aufzuzeigen. Dies ist insbesondere in Streckenabschnit-
ten sinnvoll, in denen vorhandene Radverkehrsanlagen Breitendefizite aufweisen.

Ein geeigneter StralRenraum fir die Piktogrammldsung ist beispielsweise die KonigstralRe. Auf-
grund der sonstigen Nutzungsanspriiche an den StraRenraum (ruhenden Verkehr, FulRverkehr)
ist es nicht moglich dem Radverkehr im Seitenraum ein anspruchsgerechtes Fiihrungsangebot
bereitzustellen oder Schutzstreifen oder Radfahrstreifen zu markieren. Die Schutzstreifen kon-
nen hier bereits kurzfristig markiert werden.
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Abbildung 62: Markierung von Fahrradpiktogrammen (Beispiel Konigstral3e)

Quelle: eigene Aufnahmen

Modellversuch — Schutzstreifen bei schmalen Fahrbahnquerschnitten

Bislang ist es laut StVO bzw. den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen — ERA [FGSV 2010]
nur bei Fahrbahnbreiten ab 7,00 m (ohne Parken) mdglich, eine Radverkehrsfihrung (Schutz-
streifen) auf der Fahrbahn zu markieren. Stehen notwendige Breiten nicht zur Verfligung, so
muss der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr gefuhrt werden. Nach ERA
2010 ist eine Mischverkehrsfihrung insbesondere bei Fahrbahnbreiten zwischen 6,00 und 7,00
m und einer Kfz-Verkehrsstarke > 400 Kfz/h (ca. 4.000 Kfz/Tag) problematisch. Zur Erhéhung
der Sicherheit und des Komforts des Radverkehrs verbleibt dann als Losung die Senkung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf bspw. hdchstens 30 km/h.

Fur den Radverkehr ist dies eine unbefriedigende Situation, da man fiur Radfahrer und Kfz-
Fahrer die Radverkehrsfiihrung zumindest entlang von starker befahrenen Stralen oder von
wichtigen (Haupt-) Verbindungen gerne visuell kennzeichnen wirde. Im vorliegenden Maf3nah-
menkonzept wird daher die Markierung von ,Piktogrammstreifen“ empfohlen. Die Markierung
von Fahrradpiktogrammen kann durchgefiihrt werden und macht deutlich, dass mit Radverkehr
auf der Fahrbahn gerechnet werden muss. Gegenuber der Aneinanderreihung von Mindestma-
Ren bei schmalen Fahrbahnquerschnitten von 7,00 m (1,25 m Mindestmal Schutzstreifen und
4,50 m Mindestmalfd Kernfahrbahn) hat diese Form sogar den Vorteil, dass keine ,Nutzungsfla-
chen* einzelnen Verkehrsteilnehmern zugeordnet werden und wahrscheinlich zu knappe Uber-
holungen durch Kfz eher vermieden werden (gesicherte Erkenntnisse aus Forschungen liegen
jedoch nicht vor).

Eine andere Mdoglichkeit zur Markierung von Piktogrammen ware die Markierung von Schutz-
streifen auch bei schmalen Fahrbahnquerschnitten (bei Breiten von unter 7,00 m). Hierbei kénn-
te man breite Schutzstreifen (= 1,50 m Breite) markieren und die mittlere Kernfahrbahn hatte ei-
ne Breite, die keinen Begegnungsfall Pkw — Pkw zulasst (< 3,50 m). Bei starker befahrenen
StraRen muissten somit die Schutzstreifen i.d.R. von den Kfz mitbenutzt werden, was der heuti-
gen StVO widerspricht. Die breiten Schutzstreifen wirden aber den notwendigen Mindestab-
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stand beim Uberholen anzeigen, also dann ihre Funktion erfiillen, wenn es zu einer Interaktion
zwischen Kfz und Radfahrer kommt.

In Baden-Wirttemberg wurde mit vergleichbarem Untersuchungsziel ein Forschungsprojekt mit
positiven Ergebnissen durchgefuhrt. Grundsatzlich kdnnte solch eine Malinahme durch einen
Modellversuch nach § 45 StVO inkl. wissenschaftlicher Begleitung auch fur einzelne Stral3en (-
abschnitte) durchgefiihrt werden. Anbieten wiirde sich hier beispielsweise die Gronauer Stral3e
im Zentrum von Epe.

Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr in zentralen Geschaftsbereichen

Zentrale Geschéaftsbereiche wurden in den letzten Jahrzehnten in vielen Stadten zu Fuligénger-
bereichen (FuRgadngerzonen) umgebaut. Ziel war weniger eine Foérderung des FuRverkehrs
sondern vielmehr die Erkenntnis, dass Innenstadte ein attraktives Einkaufserlebnis bieten soll-
ten. Wahrend fur den Kfz-Verkehr in der Regel komfortable Umfahrungsmaoglichkeiten eingerich-
tet worden sind, fuhrte die Umwandlung von VerkehrsstraBen in reine FuRgangerbereiche
vielerorts zur Kappung wichtiger Verbindungsstrecken fir den Radverkehr. Dies hatte zur Kon-
sequenz, dass Radverkehr nicht mehr attraktiv war und ggf. auf Radfahrten verzichtet wurde,
oder dass Radfahrer regelwidrig FuRgangerbereiche befahren haben.

Da die Radverkehrsforderung wieder in den Blickpunkt des gesellschaftlichen Interesses geriickt
ist, werden vermehrt in den letzten Jahren FuRgangerbereiche fir den Radverkehr freigegeben.
Meistens geschieht dies, um dem Radverkehr ein komfortables, dichtes, liickenloses und siche-
res Netz anzubieten, aber auch, um den Kunden ,Radfahrer* nicht zu verlieren bzw. den Kunden
zum Radfahren zu animieren, da Probleme in der Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs (ruhender
und flieBender Verkehr) auch Kunden davon abhalten, die Innenstadte aufzusuchen.

In den meisten Stadten wird die Freigabe von Ful3gangerbereichen fur den Radverkehr im Vor-
feld sehr kontrovers diskutiert. Aufgrund einzelner personlicher Erfahrungen oder subjektiver In-
teressen ist dieses Thema sehr emotional belegt. Leider gibt es auch immer noch ein For-
schungsdefizit in diesem Bereich. Bestatigt ist jedoch, dass es so gut wie gar nicht zu Unfallen
zwischen FuRRgangern und Radfahrern in diesen Bereichen kommt. Nicht zu verleugnen ist je-
doch, dass es sehr wahrscheinlich eine hohe Dunkelziffer nicht polizeilich registrierter Unfélle
gibt, und dass sich Ful3ganger ggf. in ihrer subjektiv wahrgenommenen Sicherheit beeintrachtigt
fuhlen, so dass auch die Aufenthaltsqualitéat sinken kann. In besonderem Mal3e sind hier die al-
teren Menschen betroffen, die aufgrund korperlicher Einschrdnkungen Radfahrer erst sehr spat
— teilweise erst wenn diese an ihnen vorbeigefahren sind — wahrnehmen und sich dann erschre-
cken. Aber auch Eltern mit Kindern, die spielen und rennen und haufig ihre Richtung wechseln
und den Verkehrsraum anders wahrnehmen als Erwachsene, haben oftmals Bedenken gegen
das Radfahren in Ful3géngerbereichen.
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Tabelle 18: Aspekte fir und wider einer Freigabe von Fu3géangerbereichen fur den Radverkehr

positiv negativ

Belebung der Innenstadte (auch auRerhalb der Off- - Konflikte zwischen Radfahrern und FuBgangern
nungszeiten) - gof. Senkung der Aufenthaltsqualitét

Gewinn von radfahrenden Kunden

Kunden, die aufs Rad umsteigen und so den ubri-

gen Verkehrsraum entlasten

Angebot von direkten Verbindungsstrecken, Ver-

meidung von Umwegen fir den Radverkehr

Fuhrung des Radverkehrs abseits von Hauptver-
kehrsstraRe, Erhohung der Sicherheit

Die Situation in Gronau

In Gronau gibt es zwei zentrale Geschéftsbereiche, bei denen die erlauterte Problematik nach
Wahrnehmung einzelner Bevolkerungsgruppen auftritt. Zum einen ist dies die Neustrafl3e (und
angrenzende StralRen) in Gronau Zentrum, zum anderen die Merschstral3e in Epe. Wéahrend die
Merschstral3e ein Ful3géngerbereich (Z. 242 StVO) ist, der fur den Radverkehr freigegeben wur-
de, handelt es sich bei der NeustralBe um einen verkehrsberuhigten Bereich (Z. 325). Die
Neustral3e ist also ein Mischverkehrsbereich, der in voller Breite vom Rad- und Kfz-Verkehr be-
fahren werden darf (geparkt werden darf jedoch nur in gekennzeichneten Bereichen).

Im Radverkehrsnetz tibernimmt die Neustral3e eine sehr wichtige Verbindungsfunktion — insbe-
sondere auch fur den Schulerverkehr - in Verlangerung der Enscheder StraRe bzw. Ochtruper
Stral3e und wurde aus diesem Grund bei der Entwicklung des Radverkehrsnetzes auch als
Hauptverbindung kategorisiert. Die Merschstraf3e dient dagegen Uberwiegend der Anbindung
der Geschafte und Ubernimmt lediglich eine kleinrAumige Verbindungsfunktion fir den Radver-
kehr. Durch Benutzung der Merschstral3e lassen sich aber auch sehr schmale Hauptverkehrs-
stralRen umfahren. Es kann also festgehalten werden, dass beide Stral3en eine wichtige bis sehr
wichtige Funktion fir den Radverkehr besitzen und die auch zuklnftig die Nutzung durch den
Radverkehr gewéhrleistet bleiben sollte.

Da potenzielle Konflikte jedoch nicht geleugnet werden kdnnen, die Entwicklung beim Radver-
kehr auf eine deutliche Zunahme elektromotorunterstitzter Rader bei gleichzeitiger Zunahme é&l-
terer Menschen mit kérperlichen Einschrankungen hinweist, sollten frihzeitig Mal3nahmen ergrif-
fen werden, die auf eine verstarkte gegenseitige Riicksichtnahme zielen.

StralRenverkehrsrechtliche Mallhahmen

Stral3enverkehrsrechtlich gibt es zur Férderung der Ricksichtnahme keine Eingriffsmoglichkeit.
Im Ful3géngerbereich wie im verkehrsberuhigten Bereich mussen Fahrzeuge Schrittgeschwin-
digkeit fahren, FuRganger haben ein Vortrittsrecht. Insbesondere beim Radverkehr kénnen viele
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Radfahrer eine Schrittgeschwindigkeit aus physischen Griinden des Gleichgewichts nicht leis-
ten. Radfahrer (bzw. Kfz-Fahrer) missen jedoch umsichtig fahren, jederzeit anhalten kénnen
und auch mit einem nicht vorhersehbaren Verhalten von Ful3géngern rechnen.

Immer wieder im Gespréach in Gronau ist auch die Anordnung bzw. Umwidmung der Neustral3e
in einen FuRgangerbereich. Diese Malinahme kann innerhalb eines Radverkehrskonzeptes we-
der beantwortet noch empfohlen werden, da dies eine breite gesellschaftliche Diskussion unter
allen betroffenen Gruppen und einen Konsens voraussetzt. Zumindest wirde dabei ein weiterer
potenzieller Konfliktteilnehmer (Kfz-Verkehr) i.d.R. wegfallen, wodurch das allgemeine Interakti-
onsgeschehen zwischen den lbrigen Verkehrsteilnehmern tbersichtlicher werden kdnnte.

Bauliche / gestalterische MaRnahmen

Uber eine bauliche Gestaltung kann in der Regel auch das Verkehrsverhalten beeinflusst wer-
den. Die Ausgestaltung von Mischverkehrsbereichen bzw. FuRgangerzonen, die fir den Rad-
verkehr freigegeben sind, wird jedoch auch in der Fachwelt kontrovers diskutiert. Manche Exper-
ten pladieren fir eine einheitliche Gestaltung der gesamten Stral3enraumbreite, um visuell keine
subjektiven ,Vorrangrechte* zu erzeugen, andere Experten sprechen sich gerade dafir aus, um
Verkehrsstrome zu kanalisieren. Die Erfahrungen bei verkehrsberuhigten Bereichen zeigen,
dass ein ,abgetrennter* Gehbereich fir den FulRverkehr sinnvoll ist, da sich sonst insbesondere
der Kfz-Verkehr seine Raume auch regelwidrig nimmt.

Abbildung 63: Heutige Gestaltung der zentralen Geschéaftsbereiche in Gronau

Links: Neustra3e (Gronau), rechts: Merschstral3e (Epe), Quelle: Eigene Aufnahmen

In der NeustraRe und der Merschstral3e gibt es bereits heute eine Unterteilung des Stral3en-
raums in einen Fahrbereich und einen Gehbereich. Die Unterteilung erfolgt linienhaft in schwa-
cher Form durch eine Rinne / einen Pflasterstreifen, der sich baulich nur durch die Verlegerich-
tung des Pflasters unterscheidet. Die verschiedenen Bereiche sind zudem in der Neustralle
beidseitig und in der Merschstraf3e einseitig durch Mobiliar (Leuchten) und Baume abgetrennt.
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Im Grunde kann diese Form der Ausgestaltung mit kleinen Anderungen empfohlen werden.
Nicht nur, aber insbesondere entlang der Neustral3e sollte moglichst eine etwas deutlichere
Trennung erfolgen. Fir beide StrafRen wirde es sich anbieten, den Pflasterstreifen deutlicher
hervorzuheben. Dies sollte durch eine andere Materialwahl und eine kontrastierende Farbwabhl
geschehen. In der NeustraRe konnten so ggf. die Radfahrer besser in der Mitte kanalisiert wer-
den, ohne dass aus der Gestaltung direkt ein Anspruch auf einen eigenen Verkehrsraum abge-
leitet werden kann. Solch ein kontrastreicher Pflasterstreifen (visuell und taktil) kann zudem als
Leitlinie fur sehbehinderte und blinde Menschen dienen.

MaRnahmen bei der Offentlichkeitsarbeit / padagogische MaBnahmen

Allein durch bauliche oder verkehrsrechtliche MalZnahmen werden jedoch nur Verhaltensveran-
derungen in geringem Umfang erzielt werden konnen. Bei Fragen der gegenseitigen Rucksicht-
nahme bzw. des gegenseitigen Respekts muss das Einfihlungsvermédgen beim jeweiligen Ver-
kehrsteilnehmer gestarkt werden. Dies kann nur erfolgreich gelingen, wenn Menschen (még-
lichst friihzeitig im Lebensalter und regelmanig) direkt darauf angesprochen werden und ggf. ei-
gene Erfahrungen sammelin.

Mdgliche MalRnahmen hierbei waren:

= Kampagne mit direkter Ansprache der Verkehrsteilnehmer vor Ort, ggf. in Verbindung mit
einem Fest zur Nahmobilitat, Befragungen, Plakatierung / Banner, Informationsstand,
Einbindung von ADFC / Polizei, etc.; mdglichst regelmafiig durchgefiihrt

= Kampagne mit direkter Ansprache der Verkehrsteilnehmer
= direkte Ansprache von Zielgruppen:

* FuRverkehrs-Check fiir Senioren (Angste und Probleme abfragen, dokumen-
tieren, aufzeigen von Losungswegen, aufzeigen der Bedurfnisse von Radfah-
rern),

= Behandlung des Themas Radfahren in den Ful3gadngerbereichen / Neustral3e
in den Schulen (Sensibilisierung fur die Unsicherheiten bei dlteren / mobili-
tatseingeschrankten Menschen, Ausfliige in die Neustral3e und Beobachtung
von Verkehrsverhalten, eigenes Erleben durch Altersanziige / verdunkelte
Brille und Langstock, Befragung von und Diskussion mit Senioren, etc.)

= Behandlung des Themas in den Fahrschulen, regelmafRige Einbindung der
Neustral3e (verkehrsberuhigter Bereich) in die Fahrstunden
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4.3.2 Planskizzen

Fur einzelne StralRenquerschnitte und Knotenpunktldsungen (siehe Abbildung 64) wurden
Planskizzen angefertigt. Diese werden auf den folgenden Seiten vorgestellt. Die Skizzen zu den
Knotenlésungen sind zusétzlich noch einmal in Anlage 4 zu finden.

Abbildung 64: Ubersichtskarte zur Verortung der Strecken / Knoten, fur die Planskizzen angefertigt
wurden

Ubersichtskarte zur Verortung der
Strecken / Knoten, fiir die Planskizzen
angefertigt wurden
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Querschnitt 1: Buschgarten (zwischen Steinfurter Stral3e und Schelverweg)

Beschreibung:
- ErschlieBungsstralle

- DTV ca. 2.400 Kfz (Belastungsbereich I)

- Fibhrung des Radverkehrs im Mischverkehr

- Asphaltdecke ca. 5,50 m, Einengungen an den
Baumstandorten

- Gesamtbreite StraRenraum ca. 9,50 — 10,00 m

- Stral3e derzeit nicht vollstandig ausgebaut (z. B.
keine Gehwege)

- schlechte Oberflachenqualitat
- weitestgehend einseitig angebaut
- erhaltenswirdige altere Baumbestande

Bewertung und MalRBhahmenvorschlag:

Zur Verbesserung der Bedingungen fur den Rad- aber auch den Fu3- und Kfz-Verkehr sollte die Stral3e
zukunftig um/ausgebaut werden. Hierfur empfehlen sich die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Be-
reichs mit Anlage einer Mischverkehrsflache sowie ein klassischer Ausbau mit einer Aufteilung in Fahr-
bahn und Seitenraum (als Tempo 30-Zone oder auch FahrradstraRe). Aufgrund der geringen Kfz-
Verkehrsstarken soll der Radverkehr auch zukinftig im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt werden.
Wegen der geringen StralRenraumbreite und der Umfeldnutzung wird der Ausbau als verkehrsberuhigter
Bereich vorgeschlagen, da so auch die Bedirfnisse des FulRverkehrs besser berlicksichtigt werden kon-
nen. Grundsatzlich wirde sich die Stral3e auch als Fahrradstraf3e anbieten, aufgrund der Netzplanung
fir den Radverkehr und der MaBnahmenempfehlung parallel gefiihrter Fahrradstraen (Auf der Sun-
haar) wird hiervon Abstand genommen.

Vorzugsvariante: Mischverkehr / ver-
kehrsberuhigter Bereich

Ausgestaltungshinweise:

- Ausgestaltung als Mischverkehrsfla-
che

- Durch Oberflachengestaltung visuel-
le (Kontrast) und taktile (Rinne ggf.
aus Kleinpflaster) Trennung der
.Fahrgasse” vom ,Seitenraum /
Gehweg"

- Fahrgassenbreite 5,0 m, Breite des
Gehbereichs ca. 2,50 m

- Friedhofseite: Baumreihe, Unter-
bringung des ruhenden Verkehrs

Variante 2: Tempo-30-Zone

Ausgestaltungshinweise:

- Prinzipiell gleiche StraBenraumauftei-
lung, allerdings deutlich bauliche Sepa-
ration von Fahr- und FuBverkehr durch
Bordstein.
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Querschnitt 2: WilhelmstraRe (zwischen Steinfurter Strale und Gronauer StralRe)

Beschreibung:
- Hauptverkehrsstralle
- DTV ca. 8.400 Kfz
(oberer Belastungsbereich I1)

- Fibhrung des Radverkehrs auf gemein-
samen Geh- und Radwegen in den Sei-
tenraumen (Breite ca. 1,80 - 2,00 m; Brei-
te Sicherheitstrennstreifen jeweils 0,4 m)

- Breite der Fahrbahn ca. 6,00 m

- Breite des gesamten StraRenraums 10,00
-11,00 m

Bewertung und MalBnahmenvorschlag:

Die gemeinsamen Geh- und Radwege sind deutlich zu schmal (MindestmaR StVO 2,50 m; ERA
3,00 m), es treten verstarkt Nutzungskonflikte zwischen Rad- und FulRverkehr auf: Eine Benutzungs-
pflicht im Bereich dieser Stral3e ist nicht erforderlich.

Aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbarkeiten ist es nicht méglich im Seitenraum ein anspruchsge-
rechtes Filhrungsangebot bereitzustellen oder auf der Fahrbahn Schutzstreifen oder Radfahrstreifen zu
realisieren — selbst dann nicht, wenn der StralRenquerschnitt neu aufgeteilt und die Stral3e komplett
umgebaut wiirde.

Vor diesem Hintergrund sollte der Radverkehr in diesem Streckenabschnitt zukiinftig im Mischverkehr

mit Piktogrammen gefiihrt werden. Ggf. ware diese Stralie als Modellstrecke fur Schutzstreifen auf
schmalen Fahrbahnquerschnitten geeignet (vgl. Erlauterung unter Mal3nahmenkapitel).

Ausgestaltungshinweise: W 0

- Die Fahrradpiktogramme sollten beidsei-
tig in regelmaRigen Abstéanden von etwa vV A A
50 m aufgebracht werden.

- Die Mittelachse der Piktogramme ist in

einem ausreichenden Abstand (mind. /@R ,
1,0 m) vom Fahrbahnrand/Bordstein @ﬁ}’ @ n,"lf\
festzulegen. L”‘"
- Zur Erhéhung der Vertraglichkeit mit L2 30_~1 h 0#9_ SOJ
t 6.00

dem Kfz-Verkehr wird empfohlen die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit auf

30 km/h herabzusetzen und verstarkt
Geschwindigkeitskontrollen durchzufiih-

ren, v.a. in der Einfuhrungsphase. W 1
- Die gemeinsamen Geh-/Radwege soll-

ten als Gehweg angeordnet und ausge-

schildert werden.

- Anpassung des Knotenpunkts an der
WilhelmstraRe sinnvoll/notwendig (z. B.
mit Einrichtung von ARAS, Anpassung
der Signalisierung).
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Querschnitt 3: Schoppenkamp (zwischen Riekenmaateweg und Gronauer Stral3e)

Beschreibung:

Sammelstralie

DTV ca. 2.700 Kfz (Belastungsbereich 1)

Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr

Breite der Fahrbahn 7,00 m

Baumbestand entlang des stidlichen Seitenraums
einzelne parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand

Bewertung und MalBnahmenvorschlag:

Im Bereich der StraBe Schoppenkamp ist aufgrund der eher geringen Verkehrsstarken grundsétzlich ei-
ne Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr vertraglich. Zur Attraktivitatssteigerung ist es in diesem
Streckenabschnitt mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h dennoch ratsam, dem Rad-
verkehr in Form von Fahrradpiktogrammen (siehe obere Skizze) oder in Form von Schutzstreifen (siehe
untere Skizze) ein Fihrungsangebot bereitzustellen. Bei Schutzstreifen missten Mindestmal3e ange-
wandt werden, zudem ware das Parken nach StVO nicht gestattet.

Vorzugsvariante: Piktogrammestreifen
Ausgestaltungshinweise:

- Die Fahrradpiktogramme sollten beid-
seitig in regelmafigen Abstanden von
etwa 50 m aufgebracht werden.

- Die Mittelachse der Piktogramme ist in
einem ausreichenden Abstand (mind.
1,0 m) vom Fahrbahnrand/Bordstein
festzulegen.

- Anden Fahrbahnrandern kénnen ein-
zelne Stellplatze fur den ruhenden
Verkehr markiert werden. Die Pikto-
gramme sind mit 1,0 m Abstand von
der Parkstandsmarkierung aufzubrin-
gen.

NW

v v

#1.80 11.004'

-

) +150Ll}0

SO

Variante 2: Schutzstreifen
Ausgestaltungshinweise:

- Bei der Fahrbahnbreite von 7,00 m ist
es moglich, beidseitig Schutzstreifen
mit Mindestmafen (Breite jeweils
1,25 m) zu markieren. Es verbleibt eine
Kernfahrbahn im Mindestmalf von
4,50 m.

- Esist zu beachten, dass dann keine
Moglichkeit mehr besteht an den Fahr-
bahnrandern zu parken, auf3er bei Un-
terbrechung der Schutzstreifen und
Markierung von Parkstanden. Aufgrund
der dann fehlenden Fihrungskontinui-
tat wird dies nicht empfohlen.

NW

L1 80~J-1 25l—4 50‘11 25-L1 50l—2 ODJ
4 ¥
H 1%

SO
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Querschnitt 4: Heerweg (zwischen Alter Postweg und Ochtruper Stral3e)

Beschreibung:
- Hauptverkehrsstralle
- DTV ca. 6.350 Kfz (Belastungsbereich II)

- Im Bereich des Heerwegs wird der Radver-
kehr derzeit auf gemeinsamen Geh- und
Radwegen (GGR) im Seitenraum geflhrt.

- Die GGR weisen eine Breite von 1,90 —
2,00 m auf, die angrenzenden Sicherheits-
trennstreifen eine Breite von 0,4 m.

- Breite der Fahrbahn 6,85 m.

Bewertung und MalBnahmenvorschlag:

Die derzeitigen Fiihrungsangebote fir den Radverkehr sind zu schmal, auch sollte die gemeinsame
Fuhrung des Rad- und FuRBverkehrs im innerértlichen Bereich vermieden werden. Bei der Fahrbahn-
breite von 6,85 m ist es nicht mdglich, Schutzstreifen oder Radfahrstreifen auf der Fahrbahn zu reali-
sieren. Auch durch eine neue Querschnittsaufteilung kénnten hierfir aufgrund der sonst deutlich zu ge-
ringen Gehwegbreiten keine derartigen Angebote geschaffen werden. Im Bereich des Heerwegs sollte
der Radverkehr zuklinftig mit Piktogrammen im Mischverkehr gefuhrt werden (innerorts; auf3erorts soll-
te die FUhrung im Seitenraum beibehalten werden). Ggf. wére auch diese Stral3e als Modellstrecke fur
Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnquerschnitten geeignet (vgl. Erlauterung unter Maf3nahmenkapi-
tel).

Ausgestaltungshinweise:

- Die Fahrradpiktogramme soll- | W 0
ten beidseitig in regelmaRigen
Abstanden von etwa 50 m
aufgebracht werden.

- Die Mittelachse der Pikto-
gramme ist in einem ausrei-
chenden Abstand (mind.

1,0 m) vom Fahrbahn-
rand/Bordstein festzulegen.

- Die gemeinsamen Geh-
/Radwege sollten als Gehweg
angeordnet und ausgeschil-
dert werden.

- Zur Erhéhung der Vertraglich- w i
keit mit dem Kfz-Verkehr wird ‘

empfohlen die zulassige
Héchstgeschwindigkeit auf
30 km/h herabzusetzen und
verstarkt Geschwindigkeits-
kontrollen durchzufiihren, v.a.
in der Einfihrungsphase.
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Querschnitt 5: Enscheder StralRe (zwischen Amtsvennweg und Beckerhookstraf3e)

Beschreibung:

- Hauptverkehrsstralle

- DTV ca. 8.700 Kfz (Belastungsbereich II)

- Fihrung des Radverkehrs auf Radwegen im Seitenraum

- Breite der Radwege: Nordseite 1,35 m + 0,1 m Sicher-
heitstrennstreifen, Sudseite 1,00 m + 0,5 m Sicherheits-
trennstreifen; Breite der Gehwege 2,15 m bzw. 1,80 m

- Breite Fahrbahn + Seitenstreifen ca. 10,70 m
- Gesamtbreite Stralenraum ca. 18,00 m

- Abschnitt des potenziellen Radschnellwegs (Verlange-
rung F 35 aus den Niederlanden).

Bewertung und MalBnahmenvorschlag:

Die derzeitigen Fiihrungsangebote werden insbesondere aufgrund der Breitendefizite bei Weitem nicht
den Anspriichen des Radverkehrs gerecht. Aufgrund der vorhandenen Flachenverfligbarkeiten und der
wichtigen Verbindungsfunktion insbesondere zwischen Enschede, dem Zentrumsbereich Gronaus, den
Gewerbe- und Industriegebieten im dstlichen Bereich der Stadt sowie Ochtrup, besteht das grofRe Po-
tenzial der Einrichtung eines Radschnellwegs. Die unten stehende Skizze zeigt eine mdgliche Quer-
schnittsaufteilung, mit der ein Radschnellweg in den Stralienraum eingepasst werden kdnnte. Weitere
Varianten bzw. Untervarianten werden im Mafl3nahmenkapitel erlautert.

Ausgestaltungshinweise:

- Beidseitig Gehwege mit ei-
ner Breite von 2,50 m. v A v A A

- Einseitige Radbahn auf
Fahrbahnniveau mit einer

Breite von 4,00 m, die im @@ ' ' P % ﬁ ’ @
Zweirichtungsverkehr be- . ‘ —

i ird. Die Radbah
trieben wird. Die Radbahn - i DSL ]'2.00‘1_250 I
und Kfz-Verkehr baulich ge- f

ist gegeniiber dem Ful3-
650 . J
trennt. . 18,00 '

- Auf anderer Stral3enseite
zusétzliches Fuhrungsan-
gebot (Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen) zur Vermei-
dung unnétiger Querungs-
vorgange.

- Breite der Kfz-Fahrbahn ca.
6,50 m.

Untervarianten (vgl. Mal3nahmenkapitel im Berichtsteil)

A A v 4

& %’ e o] L

18.00
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Querschnitt 6: Enscheder StralBe (zwischen KdnigstralRe und Alstatter Straf3e)

Beschreibung:
- Hauptverkehrsstral3e
- DTV-Werte liegen nicht vor

- Fibhrung des Radverkehrs auf Radwegen im Sei-
tenraum

- Breite der Radwege 1,40 m + Breite Sicherheits-
trennstreifen, Breite der Gehwege 2,50 m

- Fahrbahnbreite ca. 8,00 m (ein- bis zweiseitig
markiertes Parken)

- Gesamtbreite des StraRenraums ca. 18,00 m
- StralRenraum wirkt ungeordnet

- grol3e Nutzungskonflikte (ruhender Verkehr, Ful3-
verkehr)

Bewertung und MalRBhahmenvorschlag:
Zur Verbesserung der Situation fir den Radverkehr und fiir eine Stral3enraumaufwertung wird fir diesen
Streckenabschnitt empfohlen, den StraBenquerschnitt nach unten stehender Skizze neu aufzuteilen. An-
stelle von Radwegen im Seitenraum sollte der Radverkehr zukiinftig auf Schutzstreifen im Sichtfeld des
flieBenden Kfz-Verkehrs gefiihrt werden.

Ausgestaltungshinweise:
- Breite der Schutzstreifen jeweils 1,75 m (1,25 m + 0,50 m Sicherheitsabstand zum Parken).
- Beidseitig Parkstreifen.

- Zur Aufwertung des StralRenraums sollte der Parkstreifen durch Baume regelmafiig unterbrochen
werden.

- Breite der verbleibenden Kernfahrbahn 5,00 m.

S

N F——
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Querschnitt 7: Gildehauser StraBe (zwischen Am Schwartenkamp und Vereinsstralle)

Beschreibung:
- Hauptverkehrsstralle
- DTV ca. 8.500 Kfz

- Fdhrung des Radverkehrs auf Radwegen im Seiten-
raum

- Breite der Radwege 1,0 m + Sicherheitstrennstreifen
0,4 m, Breite der Gehwege 1,40 m

- Breite der Fahrbahn 8,0 m

- einseitiger Park/Grunstreifen mit einer Breite von
20m

Bewertung und MalRBhahmenvorschlag:

Aufgrund der groRen Breitendefizite der Radwege und der angrenzenden Gehwege sollte fur den
Radverkehr zukunftig eine andere Fuhrungsform gewahlt werden. Bei der Breite der Fahrbahn ist es
maoglich, beidseitig Schutzstreifen (mit ausreichendem Sicherheitsraum zum Parken) zu markieren,
im Seitenraum besteht dann die Méglichkeit ausreichend dimensionierte Gehwege bereitzustellen.
Der Radverkehr fahrt somit im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs und die Nutzungskonflikte mit dem Ful3-
verkehr werden abgebaut.

Ausgestaltungshinweise:

- Breite der Schutzstreifen: 1,75 m neben Parkstreifen (1,25 m + 0,5 m Sicherheitsraum zum Par-
ken), auf der Seite ohne Parken in einer Breite von 1,50 m

- Auf den Schutzstreifen missen in regelméRigen Abstanden Fahrradpiktogramme aufgebracht
werden.

- Breite der verbleibenden Restfahrbahn 4,75 m

- StralRenumbau nicht notwendig, allerdings Anpassung der signalisierten Knotenpunkte bzgl.
Fahrbahnfihrung des Radverkehrs.

NW SO

260—t

s
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Knotenpunktldsung 1: Knotenpunkt LaurenzstralBe / Gildehauser Damm (Seite 1)

Beschreibung:

- signalisierter Knotenpunkt

- Fibhrung des Radverkehrs im Seitenraum

- Eingeféarbte Furtmarkierungen tber Knoten

- Entlang der Laurenzstraf3e wird der Radverkehr
erst im Knotenzufahrtsbereich in den Seitenraum
gefuhrt (Streckenabschnitte: Fuhrung des Rad-
verkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn)

Bewertung und MalRBhahmenvorschlag:

Die KnotenmafRnahme steht in Zusammenhang mit den MalRnahmenempfehlungen fur die angrenzen-
den Streckenabschnitte. Entlang der Laurenzstral3e soll der Radverkehr auch zukinftig im Mischverkehr
auf der Fahrbahn gefuhrt werden. Entlang des Gildehauser Damms waére langfristig eine Querschnitts-
umstrukturierung zur Einpassung anspruchsgerechter Radverkehrsanlagen notwendig. Kurz- bis mittel-
fristig wird eine duale Fiihrung aus nicht benutzungspflichten Radwegen und einer Fahrbahnfiihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr mit Fahrradpiktogrammen empfohlen.

Zur Herstellung einer sicheren und komfortablen Knotenpunktfiihrung sollten an allen Knotenarmen auf-
geweitete Radaufstellstreifen (ARAS) markiert werden. Somit bewegen sich Radfahrer im Sichtfeld des
Kfz-Verkehrs und kénnen sich beim (wackligen) Anfahren sicher vor dem Kfz-Verkehr einsortieren. Bei
Radfahrpulks kann sich sogar die Leistungsfahigkeit des Knotens erhéhen, da der Radverkehr (und da-
mit auch der Kfz-Verkehr) schneller abflieRen kann, als wenn er einzeln hintereinander fahren wirde.

Ausgestaltungshinweise:
- Markierung von ARAS an den vier Knotenarmen, Tiefe der ARAS 4-5 m.

- Uberleitungen auf Radweg (LaurenzstraRRe) kénnen erhalten bleiben, um Radfahrern ein freies
Rechtsabbiegen in den Gildehauser Damm zu ermdglichen.

- Bei Bestehenbleiben der Radwege entlang des Gildehauser Damms ist eine Erneuerung der Furt-
markierungen ratsam (mit Markierung von Fahrradpiktogrammen).

- Demarkierung der Furtmarkierungen im Zuge der Laurenzstral3e.
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Knotenpunktldsung 1: Knotenpunkt LaurenzstralBe / Gildehauser Damm (Seite 2)

Radverkehrskonzept

Prinzipskizze
Gildehauser Damm - Laurenzstralie

AB Stadtverkehr - Arne Blase
Biiro fiir Stadtverkehrsplanung
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Knotenpunktlésung 2: Knotenpunkt VennstraRe / Ahauser Stral3e (Seite 1)

Beschreibung:
- Vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt

- In der Ahauser Straf3e wird der Radverkehr
derzeit auf Radwegen im Seitenraum ge-
fahrt.

- Es besteht eine Furtmarkierung tber die
Einmindung Vennstral3e, diese entspricht
jedoch nicht den empfohlenen Standards
(keine Fahrradpiktogramme).

- Radwegende in VennstraRe (Uberleitung auf
die Fahrbahn).

- Inder VennstralRe wird der Radverkehr der-
zeit im Mischverkehr auf der Fahrbahn ge-
fahrt.

Bewertung und MalBnahmenvorschlag:

Langfristig wird empfohlen, eine Neuaufteilung des StraRenquerschnitts der Ahauser Straf3e vorzuneh-
men und die Stral3e umzubauen; der Radverkehr sollte zukunftig auf Schutzstreifen gefuhrt werden.
Kurzfristig sind Fahrradpiktogramme zu markieren, der stral3enbegleitende Radweg kann als nicht be-
nutzungspflichtiger Radweg zunéchst erhalten bleiben.

Entlang der Vennstral3e ist das Aufbringen von Fahrradpiktogrammen empfehlenswert.

Die Einmindung VennstralRe passierende Radfahrer miissen immer gesichert werden. Bei der langfristi-
gen Losung mit Schutztreifen ist die Einmindung entsprechend des Planungsleitfadens zu markieren.
Bei der kurzfristigen Lésung der dualen Fuhrung sind sowohl der nicht benutzungspflichtige Radweg wie
auch der ,Piktogrammstreifen” Gber eine breite Furtmarkierung zu sichern.

Ausgestaltungshinweise:
- Der Schutzstreifen wird tber die Einmindung der Vennstral3e hinweg mit einseitiger Schmalstrich-
markierung und einer Fahrbahnrandmarkierung abgegrenzt. Die bestehende Furt wird demarkiert.

- Bei der Piktogramml6sung wird eine breite Furtmarkierung mit Radfahrpiktogramme aufgebracht.
Hierzu muss der Verschwenk des Radwegs aufgehoben werden, der Radweg ist baulich so anzu-
passen, dass er geradlinig Uber die Einmindung gefihrt wird.
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Knotenpunktlésung 2: Knotenpunkt VennstralRe / Ahauser StralRe (Seite 2)

Langfristige Lésung

Kurz-/mittelfristige Lésung

an Einmiindung fahrbahnnah
fiihren; Furtmarkierung in
doppelter Breite und mit

Roteinfarbung ausfihre
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Knotenpunktlésung 3: Knotenpunkt Enscheder StraBe / Amtsvennweg / Schwarzenbergstralle

(Seitey)
. ; Beschreibung:
- Verkehrszeichengeregelter Knotenpunkt

- Fdhrung des Radverkehrs im Zuge Enscheder
Stral3e auf Radwegen im Seitenraum, in
Schwarzenbergstraflie im Mischverkehr auf der
Fahrbahn, in Amtsvennweg auf einseitigem
gemeinsamem Geh- und Radweg (Zweirich-
tungsbetrieb).

- Uberquerungsbereich tiber Einmiindung Amts-
vennweg ist bei stralRenbegleitendem Radweg
(Enscheder Stral3e) sehr weit von der Fahr-
bahn abgesetzt (Radverkehr untergeordnet).

- Knotenpunktgestaltung seit Errichtung der
neuen B 54 Uberdimensioniert.

- Die Enscheder Stral3e bildet einen Abschnitt
des potenziellen zukiinftigen Radschnellwegs
(siehe hierzu ,,Querschnitt: Enscheder Stral3e
(zwischen Amtsvennweg und Beckerhookstra-
Be)"

Bewertung und MalRBhahmenvorschlag:

Im Zuge der Einrichtung einer Radschnellverbindung ist es erforderlich diesen Knotenpunkt umzugestal-
ten. Aufgrund des gro3en Raumangebots bietet sich hierfir die Anlage eines kleinen Kreisverkehrs (&
26m) an.

Aufgrund der vorgeschlagenen Fiihrung des Radschnellwegs im Zweirichtungsbetrieb (Variante 3; vgl.
Ausfuhrungen zum Radschnellweg im Maflinahmenkapitel) muss der Radverkehr im Seitenraum gefuhrt
werden. Hierbei ist er von der Kreisfahrbahn abzusetzen, sollte jedoch bevorrechtigt werden. Mindestens
die Querung des Radschnellwegs sollte méglichst auch aufgepflastert werden.

Mit der sudlichen Lage des Radschnellwegs kann eine gute Anbindung des Zweirichtungsradwegs ent-
lang des Amtsvennwegs hergestellt werden.

Ausgestaltungshinweise:
- Fihrung des Radverkehrs auf umlaufenden Radwegen.

- Uberleitung vom auf nérdlicher StraRenseite geplanten Radfahrstreifen auf einen Radweg im Seiten-
raum vor Kreisverkehr notwendig.

- Bevorrechtigung des Radverkehrs; Verdeutlichung der Wartepflicht fir Kfz-Verkehr (durch Beschilde-
rung und markierungstechnische Hinweise (auch Furteinfarbungen).

- Aufpflasterung des gesamten Querungsbereichs (Furt und Fu3gangeriuberweg) im Zuge des Rad-
schnellwegs.

- Einrichtung von Ful3gangeriiberwegen an allen Knotenarmen, auch Giber Radschnellweg und gegen-
Uberliegendem Radweg.
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Knotenpunktlésung 4: Kreisverkehr Hermann-Ehlers-StralBe / Ochtruper StralRe / Friedensweg
(Seite 1)
' Beschreibung:

- Kreisverkehr (@ 34m).

- Fdbhrung des Radverkehrs im Seitenraum.

- Unterordnung des Rad- und FuRBverkehrs (keine
FGU markiert).

Bewertung und MalRBhahmenvorschlag:

Mit einem Durchmesser von 34 m ist der Kreisverkehr fur eine innerértliche Situation an der oberen
Grenze des Regelwerts fir innerortliche kleine Kreisverkehre. Eine Fahrbahnfihrung des Radverkehrs
ist bei dieser Geometrie nicht angeraten.

Die Hermann-Ehlers-Straf3e - Ochtruper Straf3e (West) bilden einen Abschnitt der potenziellen zukunfti-
gen Radschnellverbindung zwischen Enschede und Ochtrup (siehe hierzu ,Querschnitt: Enscheder
Stral3e (zwischen Amtsvennweg und Beckerhookstraf3e)“. In der Ochtruper Stral3e (Nord) soll der Rad-
verkehr zukiinftig mit Piktogrammen auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

Zur moglichst einheitlichen Gestaltung sollte der Kreisverkehr inshesondere an den Querungsstellen des
Rad-/FuRverkehrs umgestaltet werden (vgl. auch Knotenpunktlésung 3). Aufgrund von Engstellen im
Seitenraum (sudlich) bzw. von Baumbestand (nérdlich) ist im Bereich des Kreisverkehrs eine gemeinsa-
me Fuhrung mit dem Ful3verkehr notwendig. Wenn weitere Flachen gewonnen werden kdnnten oder
Baume versetzt werden kénnen, sollte moglichst eine getrennte Fiihrung zwischen Rad- und Ful3verkehr
im Seitenraum eingerichtet werden.

Ausgestaltungshinweise:
- Fihrung des Radverkehrs auf umlaufenden Radwegen.

- Uberleitung von den Fahrbahnen auf Radwege im Seitenraum vor Kreisverkehr notwendig, in Ge-
genrichtung Uberleitung auf die Fahrbahnen.

- Bevorrechtigung des Radverkehrs; Verdeutlichung der Wartepflicht fur Kfz-Verkehr (durch Beschilde-
rung und markierungstechnische Hinweise (auch Furteinfarbungen).

- Aufpflasterung des gesamten Querungsbereichs (Furt und Ful3gangeriuberweg) im Zuge des Rad-
schnellwegs.

- Einrichtung von Ful3gangeruberwegen an allen Knotenarmen.
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Knotenpunktlésung 5: Knotenpunkt Heerweg / Ochtruper StralRe (Seite 1)

Beschreibung:
- Signalisierter Knotenpunkt.

- Im Zuge des Heerwegs abgesetzte Furten
(schlechte Sichtbeziehungen).

- Flhrung des Radverkehrs im Seitenraum; tlw.
sehr schmale Fihrungen und sehr kleine Auf-
stellbereiche (Konflikte mit FuRverkehr).

Bewertung und MalRBhahmenvorschlag:

Entlang des Heerwegs soll der Radverkehr zukiinftig im Mischverkehr auf der Fahrbahn mit Fahrradpik-
togrammen gefiihrt werden. Die Ochtruper Straf3e bildet einen Abschnitt der potenziellen zukinftigen
Radschnellverbindung zwischen Enschede und Ochtrup (siehe hierzu ,Querschnitt: Enscheder StralRe
(zwischen Amtsvennweg und Beckerhookstraf3e)“.

Die vorgeschlagenen Knotenflihrung basiert auf der vorgeschlagenen Fiihrung des Radschnellwegs im
Zweirichtungsbetrieb (Variante 3; vgl. Ausfuhrungen zum Radschnellweg im MafRnahmenkapitel) mit ei-
nem zusatzlichen Angebot auf der gegeniiberliegenden Stral3enseite.

An der dstlichen Knotenzufahrt (Fihrung des Schutzstreifens) sind gestaffelte Haltlinien vorgesehen.
Unsicheren Linksabbiegern sollte eine indirekte Linksabbiegemaoglichkeit eingeraumt werden. der
Rechtsabbiegefahrstreifen muss durch einen kombinierten Geradeaus-/Rechtsabbiegefahrstreifen er-
setzt werden.

Der Radschnellweg wird gerade mit einer Furt Gber den Knoten geftihrt. Dieser sollte mdglichst eine ei-
gene Signalphase erhalten, damit alle Abbiegebeziehungen fiir den Radverkehr bertcksichtigt werden
koénnen.

An den Zufahrten des Heerwegs sollten aufgeweitete Radaufstellstreifen ARAS mit zufihrendem
Schutzstreifen markiert werden.

Ausgestaltungshinweise:
- Markierung von ARAS an den untergeordneten Knotenarmen (Heerweg).

- Schutzstreifen mit Anordnung gestaffelter Haltlinie an Schutzstreifen (6stliche Zufahrt Ochtruper
Stral3e).

- Furtmarkierung fur den Radschnellweg, Einrichtung einer eigenen Signalphase wiinschenswert
(sonst mussten die Abbiegeverkehre des Radverkehrs entlang des Radschnellwegs separat einge-
passt werden).
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4.4 MalRnahmen zum Fahrradparken in den Innenstadtbereichen von Gronau und
Epe

Um zukinftig ein bedarfsgerechtes Angebot an komfortablen Abstellanlagen bereitstellen zu
konnen sind alle Vorderradhalter sukzessive zu demontieren und durch komfortable und hoch-
wertige Anlagentypen zu ersetzen. Hierzu bietet sich ein dezentrales System mit vielen kleine-
ren Abstellanlagen an. Lediglich an zentralen Punkten sollte eine gro3ere zentrale Anlage be-
stehen.

Zukuinftig sollten entsprechend der folgenden Tabellen und Karten Abstellanlagen bereitgestellt
werden. Fir die attraktiven Einkaufsbereiche wird empfohlen, einheitlich gestaltete Anlehnbigel
einzusetzen, wahrend in den Randbereichen auch auf platzsparendere Gabelhalter (ggf. in
hoch-/tief-Einstellung) zuriickgegriffen werden kann.

Die Anlehnblgel auf dem Radparkplatz Mihlenplatz (ehem. LaGa) sollten nach Ablauf der for-
derrechtlichen Zweckbindung demontiert und im Stadtgebiet neu montiert werden. Ggf. kann er-
reicht werden, dass der Fordergeber einwilligt, diese MalRBhahme friher zu bewilligen, wenn der
allgemeine Nutzen fir die Radverkehrsforderung deutlich gemacht werden kann.

Gronau - Stadtmitte

= In den Einkaufsstralen in Gronau, vor allem in der Neustral3e, sollten Multifunktions-
streifen zwischen Fahrbahn und Gehbereichen (vor den L&den) eingerichtet werden.
Teilweise ist das nur einseitig moglich (6stlicher Abschnitt), haufig aber beidseitig. In die-
sen Bereichen befinden sich heute schon Baume, Bénke, Laternen und anderes Stadt-
mobiliar. In deren Zwischenraumen sollten Anlehnbtigel senkrecht zur Fahrbahn grup-
piert werden. Mit der Einrichtung eines solchen durchgehenden Multifunktionsstreifens
besteht die Mdglichkeit, die Anzahl der Abstellanlagen dynamisch zu entwickeln. Zu Be-
ginn kénnen nur in einzelnen Zwischenraumen Anlagen montiert werden, in anderen
Zwischenraumen wird dagegen nur eine Flache fir das Radparken markiert bzw. durch
Pflaster gekennzeichnet. Bei grol3erem Bedarf kann dann die Anzahl der Abstellanlagen
erhoht werden. Gleichzeitig ist das Radparken geordnet, und selbst kurzzeitig frei abge-
stellte Rader werden in den Multifunktionsstreifen und nicht mehr in die Gehbereiche ge-
stellt.

= In den engeren StralRenraumen wie z. B. Bahnhofstral3e kénnen die Anlehnbigel paral-
lel zur Fahrgasse aufgebaut werden. Hier bietet es sich an, die Anlagen einzeln hinterei-
nander zu montieren, um weder Ful3- noch Kfz-Verkehr zu behindern.

= Die Anlagen am Arbeitsamt sind an gleicher Stelle durch Gabelhalter zu ersetzen. In der
PoststralRe sind 3 einzelne Anlehnbtigel im Stral3enseitenraum zu montieren.

= Am Theodor-Heuss-Platz sind vier Anlagen mit jeweils ca. 5 Stellplatzen in die Platzge-
staltung zu integrieren.
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= Die am Parkplatz vor dem Modehaus ,Kleine* neu zu installierenden Stellplatze sind
entlang der Mauer (wie Bestand) ggf. mit Uberdachung zu montieren. Alternativ sollten
10 Stellplatze in Eingangsnahe des Geschéftes angeboten werden.

= Am Doéhrmannplatz sind die Abstellanlagen heute schon an den Baume ausgerichtet
montiert, so dass durch die eingestellten Rader eine Ordnung erhalten bleibt. Diese ge-
plante Anordnung der Fahrrdder sollte aus stadtgestalterischen Griinden beibehalten
werden, so dass die zu montierenden Anlehnblgel in der gleichen Ausrichtung vor den
Baumen anzulegen sind.

= In der MUhlenmathe fehlen heute vor dem Kino Abstellanlagen, hier ist ein Angebot von
max. 20 Stellplatzen zu schaffen, die auch in Gabelhaltern bereitgestellt werden kénnen.

= In der Parkstral3e fehlen heute vor allem auf der ¢stlichen Seite Stellplatze, deshalb soll-
ten hier 2 Kfz-Stellplatze umgewidmet und mit Gabelhaltern bestickt werden.

= Am Mihlenplatz hinter der Kirche sollte eine kleine Abstellanlage mit 10 Stellplatzen in
die Platzgestaltung integriert werden, da auch vor den umliegenden Geschaften / Buros
kaum Stellplatze bereitstehen.

» Am Kurt-Schumacher-Platz sollten die Zugénge von der Schulstrale und der
Schweringstrale fur den Radverkehr freigegeben werden. Auf dem Platz selbst sollten
vor dem Laubengang an den Geschéften insgesamt 40 Stellplatze angeboten werden,
die entsprechend der Nachfrage zu verteilen sind.

» In der Schulstraf3e sollte eine gréRere zentrale Anlage (20 Stellplatze) mit Gabelhaltern
montiert werden.

= An der Gildehauser StralRe sollten im Durchgang neben der Apotheke und neben dem
Brautmodengeschéft jeweils 10 Stellplatze in Gabelhaltern angeboten werden.

= In einigen Teilbereichen ist die heutige Stellplatzanzahl zu verringern, wobei davon
auszugehen ist, dass die zukinftigen Stellplatze tatsachlich angenommen werden.

Epe

= Ahnlich wie im Stadtzentrum Gronau sind in Epe vor allem im Einkaufsbereich Abstellan-
lagen notwendig. In der Merschstral3e sollte wie in der Neustral3e ein Multifunktions-
streifen angelegt werden, in den Anlehnbuigel integriert werden. Dieser Streifen befindet
sich dann westlich des mittleren Pflasterstreifens. Aufgrund der Platzverhaltnisse kann
es sinnvoll sein, die Bugel in Schragaufstellung zu montieren.

* |Im Amtsweg sollten dagegen grofl3ere Anlagengruppen in die Parkplatze integriert wer-
den. An den bestehenden Durchgangen zwischen den Kfz-Stellplatzen sollten die an-
grenzenden Stellplatze umgewidmet und mit Anlehnbtigeln versehen werden, so dass
insgesamt vier Anlagengruppen mit insgesamt 40 Stellplatzen entstehen. Zusatzlich sind
die beiden bestehenden gréRere Anlagen (Vorderradhalter) durch Gabelhalter (20 Stell-
platze) zu ersetzen.
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= Am Rathaus stehen heute schon ausreichend Stellplatze zur Verfligung, die nur gering-
fugig erweitert werden mussen. Hinter der Kirche sind die Vorderradhalter vollstéandig zu
demontieren und durch platzsparende Gabelhalter zu ersetzen.

= An der Gronauer Stral3e sind die neuen Stellplatze in den Stral3enraum zu integrieren.

Die folgenden Tabelle und Karten geben einen weiteren Uberblick tiber die Verteilung der neu
anzulegenden Stellplatze.

Tabelle 19: Ubersicht tiber die neuanzulegenden Stellplatze
Teil 1
frei verblei- neu

abgestellte Na(;r;grz;g:e Auseies\:‘tr:?g DT:?_ bender Bedarf anzulegende
Rader 9 9 9 Bestand Stellplatze

Bereich Anzahl Anzahl Réader in Auslastung

(StraBe / Platz) Anlagen Stellpl Anlage in Anlage

Gronau - Stadtmitte

1 Arbeitsamt / ZollstraRe 8 8 3 37,5% 1 4 50,0% 8 0 10 10
2 Bahnhofstrae/Mathieu-von- 1 6 1 16.7% 1 2 33,3% 6 0 10 10
Delden-Platz
3 Udo-Lindenberg-Platz 4 20 0 0,0% 0 0 0,0% 20 0 20 20
4 Muhlenplatz 0 0 0 2 2 0,0% 0 0 10 10
5] Radparkplatz Miihlenplatz 138 276 0 0,0% 0 0 0,0% 0 276 0 -276
6 Kfz-Parkplatz Muhlenplatz 12 74 5 6,8% 0 5 6,8% 74 0 30 30
7 PoststralBe 3 3 2 66,7% 6 8 266,7% 3 0 6 6
8 BahnhofstraBe 30 30 3 10,0% 11 14 46,7% 30 0 40 40
9 Muhlenmathe 0 0 0 13 13 0,0% 0 0 20 20
10 Franz-Kerkhoff-StraBe 27 31 1 3,2% 0 1 3,2% 31 0 30 30
qg,  AEIBRLEMTSIERD) 19 39 14 35,9% 5 19 48.7% 21 18 50 2
Neustral3e
12 Theodor-Heuss-Platz 3 15 3 20,0% 0 3 20,0% 15 0 20 20
13 Neustral3e | 92 117 15 12,8% 24 39 33,3% 117 0 100 100
14 NeustraRe Il 45 63 23 36,5% 7 30 47,6% 63 0 75 75
15 ParkstralRe 2 25 4 16,0% 21 25 100,0% 5 20 50 30
16 Schweringstral3e 33 33 10 30,3% 5! 15 45,5% 33 0 30 30
17 SchulstraBe / WallstraBe 2 2 2 100,0% 4 6 300,0% 2 0 20 20
18 Kurt-Schumacher-Platz 1 6 2 33,3% 24 26 433,3% 6 0 40 40
19 Platz an Kirche 65 115 19 16,5% 6 25 21,7% 115 0 100 100
20 Gildehauser Strale 13 22 6 27,3% 6 12 54,5% 22 0 20 20
21 Konrad-Adenauer-Strae 0 0 0 9 9 0,0% 0 0 0 0
7p REWEIDY QRS =AHEEND = g5 20 2 10,0% 3 5 25,0% 20 0 20 20
Stralle
23 Gildehauser Stral3e 1 5 1 20,0% 1 2 40,0% B 0 6 6
Summe Stadtmitte 519 910 116 12,7% 149 265 § 29,1% 596 314 707 393
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Teil 2

verblei- neu
bender Bedarf anzulegende
Bestand Stellplatze

Bereich Anzahl Anzahl Raderin Auslastung
(Strale / Platz) Anlagen Stellpl Anlage in Anlage

Nachfrage Auslastung Demon-
gesamt gesamt tage

i
abgestellte
Réader

Gronau - Epe

24 Friedrichstrale 0 0 0 3 3 - 0 0 0 0
25 Rathaus 4 46 14 30,4% 0 14 30,4% 0 46 50 4
26 Agathastrale 0 0 0 3 3 0 0 0 0
27 Bernhardstral3e 1 5 0 0,0% 0 0 0,0% 5 0 5 5
28 Von-Keppel-StraBe 2 28 0 0,0% 11 11 39,3% 28 0 30 30
29 Hindenburgring 0 0 0 5 5 0 0 0 0
30 Antoniusstrale 1 6 1 16,7% 3 4 66,7% 6 0 6 6
31 Platz an Kirche 4 38 3 7,9% 0 3 7,9% 18 20 50 30
32 Gronauer Strae | 4 4 0 0,0% 0 0 0,0% 4 0 6 6
33 Gronauer Strae I 7 7 1 14,3% 0 1 14,3% 7 0 10 10
34 Gronauer Strae lIl 1 8 1 12,5% 2 3 37,5% 8 0 10 10
35 Parkweg 0 0 0 4 4 - 0 0 0 0
36 MerschstralRe 39 39 0 0,0% 14 14 35,9% 39 0 50 50
37 Kardinal-von-Galen-Ring | 1 B 1 20,0% 1 2 40,0% 5 0 8 8
38 Kardinal-von-Galen-Ring Il 0 0 0 6 6 - 0 0 0 0
39 Amtsweg 20 60 13 21,7% 25 38 63,3% 60 0 60 60
Summe Epe 84 246 34 13,8% 7 111 i’ 45,1% 180 66 285 219
Summe Stadtmitte 519 910 116 12,7% 149 265 29,1% 596 314 707 393
Summe Gesamt 603 1156 150 ' 13,0% 226 376 ' 32,5% 776 380 992 612
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Abbildung 65: MaBnahmen zum Fahrradparken in Gronau
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Abbildung 66: MaBnahmen zum Fahrradparken in Epe
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4.5 Vorschlage zur Verkniuipfung des Fahrrads mit dem OPNV

Zur Verbesserung der B+R-Situation ist es erforderlich, dass die bestehenden Stellplatzangebo-
te ausgeweitet werden. Die empfohlenen Stellplatzzuwéchse sind von der ermittelten Nachfrage
abgeleitet und entsprechend einer allgemeinen Steigerung des Radverkehrsanteils angepasst
worden.

Vor allem am Bahnhof Gronau sind zusatzliche Gberdachte Abstellanlagen in Nahe des zentra-
len Bahnsteigzugangs notwendig. Hier sollten zusatzliche 50 Stellplatze in Gabelhaltern angebo-
ten werden. Gleichzeitig ist zu empfehlen, die bestehenden Anlehnbiigel hinter der Radstation
durch Uberdachte Anlagen mit platzsparenderen Gabelhaltern zu ersetzen, wodurch ein gréRRe-
res Angebot auf der gleichen Flache ermoglicht wird.

Auch in Epe am Bahnhof ist das B+R-Angebot zu erweitern. Hier ist zu prifen, welche Flachen
im direkten Bahnhofsumfeld flr Fahrradabstellanlagen bereitgestellt werden kénnen. Zukiinftig
sollten hier insgesamt 180-200 Stellplatze (bisher 141) zur Verfiigung stehen.

Aufgrund der starken Nachfrage sollte langfristig an der Bushaltestelle Rathaus eine zweite
Uberdachte Abstellanlage an dem gegeniberliegenden Bussteig eingerichtet werden. Hier soll-
ten zuséatzliche 36 Stellplatze mit Gabelhaltern geschaffen werden.

Tabelle 20: Zukinftiges B+R-Angebot in Gronau und Epe

. Auslastung
davon Frel Nachfr Gesamt- zusatzliche Gesamt-
Stadtteil Anlage Stellplatze uber-  Nachfrage Auslastung abgestellte achirage esa usd _,C € Sesa
u gesamt nachfage / Stellplatze angebot
dacht Réader N
Stellplatze
1 Epe Bahnhof (1) 44 44 37 84,1% 7 44 100% 15 59
2 Epe Bahnhof (2) 44 44 60 136,4% 0 60 136% 15 59
3 Epe Bahnhof (3) 28 0 22 78,6% 0 22 79% 15 43
4 Epe Bahnhof (4) 25 0 0 0,0% 0 0 0% 15 40
5) Epe Bushaltestelle 36 36 18 50,0% 7 25 69% 36 72
L4
Summe 177 124 137 77,4% 14 151 85,3% 96 273
6 Gronau Bahnhof 50 0 49 98,0% 40 89 178% 50 100
Ld
Summe gesamt 227 124 186 81,9% 54 240 105,7% 146 373

4.6 Empfehlungen zur Weiterentwicklung der wegweisenden Beschilderung

Seit der Fertigstellung der Alltagswegweisung im Kreis Borken verfugt die Stadt Gronau Uber ein
zusammenhangendes Wegweisungsnetz - sowohl fur den Freizeitradverkehr, als auch fir den
Alltagsradverkehr. Zur Optimierung der wegweisenden Beschilderung kénnen in Gronau jedoch
noch die folgenden MalRhahmen umgesetzt werden:

= |dealerweises sollten samtliche Routen des Hauptnetzes beschildert werden,

= weiterhin sollten zur Gewahrleistung der Ubersichtlichkeit der Wegweisung samtliche
Wegweiser den Standards der HBR NRW entsprechend ausgestaltet werden.
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5 Weiterentwicklung in den Bereichen Service / Information /
Kommunikation

Neben der Ausgestaltung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur ist es von zentraler Bedeutung,
den Radverkehr auch durch MalRhahmen in den Bereichen Service, Information und Kommuni-
kation zu starken.

5.1 Empfehlungen zur Starkung des Service- und Dienstleistungsangebots

Die Empfehlungen zur Starkung des Service- und Dienstleistungsangebots beziehen sich auf
die Ausweitung der Angebote, die Erhéhung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum sowie die Ge-
wahrleistung der Befahrbarkeit von Radverkehrsanlagen.

Ausweitung der radbezogenen Service- und Dienstleistungsangebote

Mit beispielsweise den Leihmoglichkeiten fur Fahrrader und den Angeboten einzelner privater
Akteure bestehen bereits einzelne Service-Angebote fir den Radverkehr in Gronau — insbeson-
dere fur Freizeitradler. Bei der Weiterentwicklung der Angebote sollte auch zukinftig in beson-
derem Mal3e auf die Belange des Radtourismus geachtet werden, zusatzlich ist es aber auch
von grol3er Relevanz die Belange von Berufspendlern und der elektrogestitzten Mobilitat zu be-
ricksichtigen. Folgende Malinahmen kommen in Betracht:

= An den Bahnhotfen und im Bereich groRerer Abstellanlagen in den Innenstadtbereichen
Gronaus und Epes sollten Aufladestationen fur Elektrofahrrader bereitgehalten und Mog-
lichkeiten zur Gepackaufbewahrung geschaffen werden. Die Einrichtung sollte nach ei-
ner vorherigen Prifung geeigneter Standorte erfolgen. Zu beachten ist, dass Akkuaufla-
destationen im 6ffentlichen Raum einen ausreichenden Witterungsschutz besitzen mus-
sen.

= An geeigneten Standorten sollte Radfahrern eine Pannenhilfe mit Flickzeug, Luftpumpe
und ggf. Werkzeug bereitgestellt werden. Dies kann einerseits durch fest installierte Luft-
pumpen und Automaten (ggf. Schlauchautomat) geschehen, méglich ist aber auch die
Bereithaltung einer Pannenhilfe in Einzelhandelsbetrieben, gastronomischen Einrichtun-
gen, etc. (wie es von einzelnen Betrieben schon sehr vorbildlich gemacht wird), indem
Betriebe als Service-Partner gewonnen werden und diese mit einem Siegel damit wer-
ben dirfen. Diese Service-Partner sollten idealerweise zusatzlich kleine Faltstadtplane
fur Radtouristen 0.&. bereithalten.

= Arbeitgeber sollten motiviert werden, ihr Unternehmen ,fahrradfreundlich® zu gestalten
und z. B. Uberdachte Radabstellanlagen, Umkleidemdglichkeiten / Duschen und Werk-
zeug bereitzustellen.

AB Stadtverkehr



Radverkehrskonzept Gronau 137

Abbildung 67: Beispiele fur Serviceeinrichtungen

SCHWALBE ._ =

-

Ziel sollte es sein, ein dichtes Service-Netz in der Stadt aufzubauen, das von 6ffentlichen und
privaten Einrichtungen partnerschaftlich getragen wird. Das Service-Netz kdnnte aus verschie-
denen Service-Ebenen mit jeweils unterschiedlichem Serviceangebot bestehen. Der Umfang
und die Ausgestaltung des jeweiligen (Service-) Angebots an verschiedenen Standorten kann
dabei Uber abgestufte Qualitaten (Level of Service — LOS) definiert werden:

= RadServicePoint
= RadServiceParkplatz
= RadServicePartner

Die Grundgedanken dieses Prinzips sind in der nachfolgenden Tabelle erlautert:
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Tabelle 21: Erlauterung der , Level of Service"

Level of Service Service- und Dienstleistungsangebote
RadServicePoint Der RadServicePoint steht in der Hierarchie der Service-
L] angebote fiir den Radverkehr ganz oben.
i —
E Diese Standorte sollen in der Regel persodnliche Service-

dienstleistungen fur Radfahrer und mdglichst eine opti-
male Unterbringung fur Rader bieten.

Bei allen Anforderungen an Servicedienstleistungen erfullt
dieser die hoéchsten Qualitatsstufen: es gibt eine unter-
B@@Q@WD@@@@D@{E stiitzende oder als Dienstleistung angebotene Pannen-
hilfe, es gibt einen Fahrradverleih. Zudem wird ein um-
fangreiches Informations- und ggf. Beratungsangebot
bereitgehalten.

RadServiceParkplatz RadServiceParkplatze sind beziglich ihres Serviceange-
bots eine Stufe unter den RadServicePoints angesiedelt
und in der Regel ohne personelle Ausstattung.

Zu den Ausstattungselementen von RadServiceParkplat-
zen sollten neben — idealerweise witterungsgeschutzten -
Abstellanlagen GepéckschlieRfacher, eine Luftpump-
station, ein Schlauchautomat und Akkuaufladestatio-

nen zahlen.
ServicelParkplaitz
RadServicePartner Mit RadServicePartnern sollen flaichendeckend Service-
dienste angeboten werden.
Wir Sind Mit privaten Betrieben des Einzelhandels, der Gastronomie
etc. sollen Partner gefunden werden, die den Radfahrern

insbesondere in Notsituationen unbdrokratisch Hilfe zu-
kommen lassen. Neben Flickwerkzeug, einer Luftpumpe
kénnten auch Erste-Hilfe-Sets und kleine Faltstadtplane

P a r"t n e r bereitgestellt werden.

Die Partnerunternehmen kénnen mit ihrer Fahrradfreund-
lichkeit werben und sollten auch auf einer Website zum
Radverkehr in Gronau aufgefiihrt werden. Mittel- bis lang-
fristig kdnnte auch eine Mobile App fir Smartphone-
Anwendungen entwickelt werden. RadServicePartner wer-
den Uber Aufkleber oder Plaketten gekennzeichnet, die das
jeweilige Serviceangebot aufzeigen.
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Erhohung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum

Damit Radwege von der Bevélkerung gerne genutzt werden, ist es erforderlich auf eine még-
lichst hohe Sicherheit im 6ffentlichen Raum hinzuwirken. Da im Rahmen der Birgerbeteiligung
von mehreren Personen eine mangelhafte Beleuchtungssituation im Bereich einiger Strecken-
abschnitte vermerkt wurde (z. B. Hagelsweg, Timker Weg, Brechter Weg), sollte die Beleuch-
tung an den Streckenabschnitten des Radverkehrsnetzes, insbesondere entlang der Hauptver-
bindungen Uberprift und ggf. erganzt werden. Besonderes Augenmerk sollte dabei auf die Be-
leuchtungssituation an Unterfiihrungen gelegt werden, da diese fir viele Menschen einen Angst-
raum darstellen.

Gewahrleistung von Befahrbarkeit / Betrieb

Zum ,Service" fur den Radverkehr z&hlt auch, dass eine komfortable Befahrbarkeit der Wege-
verbindungen und Radverkehrsanlagen gewéahrleistet wird. Nicht gereinigte und gerdumte oder
durch Bewuchs eingeengte Radverkehrsanlagen gefdhrden, behindern und verhindern Radver-
kehr. Zumindest entlang des Hauptnetzes ist daher daflir Sorge zu tragen, dass die Wege re-
gelmaliig gereinigt werden, sie im Winter geraumt werden und dass storender Bewuchs zuriick-
geschnitten / entfernt wird. Auch ist verstarkt darauf zu achten, dass Radverkehrsanlagen nicht
zugeparkt werden, es sollten starkere Kontrollen und Sanktionen bei regelwidrigem Verhalten
von Verkehrsteilnehmern erfolgen. Nicht zuletzt sollte bei zukiinftigen Planungen darauf geach-
tet werden, dass keine Hindernisse wie Schilderpfosten oder Umlaufsperren ,mitten im Weg"
(und ohne Markierung) platziert werden.

Da es aus Personal- und Kostengriinden kaum mdglich ist, alle Wege kontinuierlich auf ihre Be-
fahrbarkeit hin zu Uberprifen, sollten Prioritaten fur die Reinigung und Raumung der Netzele-
mente erarbeitet werden. Es sollten Radverkehrsverbindungen festgelegt werden, die regelméa-
Big und mehrmals im Jahr auf Griinbewuchs kontrolliert werden. Es empfiehlt sich eine Melde-
plattform fiir den Radverkehr einzurichten, auf der Radfahrer Hinweise zu schlecht befahrbaren
Verbindungen geben kdnnen.

5.2 Empfehlungen zum Ausbau der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit bzw. Information und Kommunikation ist neben dem Ausbau der Infra-
struktur und der Ergénzung der Service- und Dienstleistungsangebote ein zentrales Element zur
Starkung des Radverkehrs. MalRnahmen aus dem Bereich der Offentlichkeitsarbeit haben die
Aufgabe

» den Radverkehr in das Blickfeld der Offentlichkeit zu bringen,

= die Bevolkerung zum Fahrradfahren zu motivieren (z. B. durch das Propagieren des ge-
sundheitlichen Nutzens),
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= bei der Bevdlkerung das Bewusstsein zu schaffen, dass das Rad verstarkt als gleichwer-
tiges Verkehrsmittel fir Alltag und Freizeit wahrgenommen wird,

= die Gronauer Uber Angebote fur den Radverkehr und radverkehrsbezogene Neuigkeiten
zu informieren,

= die Bevolkerung Uber das ,richtige” Verhalten im StralRenverkehr und die sichere Ver-
kehrsteilnahme zu informieren,

= die Verkehrsteilnehmer fur die Belange (z. B. Raumanspriiche) des Radverkehrs zu sen-
sibilisieren und

= den Austausch und das Wissen uUber den Radverkehr zu starken.

Bei der Planung und Umsetzung von Aktivitaten auf den Feldern der Kommunikation und Offent-
lichkeitsarbeit sind der Kreativitat keine Grenzen gesetzt. In Frage kommen z. B. die Durchfiih-
rung von Kampagnen und Aktionen oder die Erstellung von Infobroschiren zum Thema Radver-
kehr. Am Wichtigsten ist, dass regelmafiig offentlichkeitswirksame Malinhahmen umgesetzt wer-
den und der Radverkehr damit in Gronau stéandig prasent bleibt. Besonders erfolgsversprechend
ist es, wenn bei der Kommunikationsarbeit speziell auf die Bedirfnisse einzelner Zielgruppen
(z. B. Senioren, Schiler, Arbeitnehmer) eingegangen wird, sie also zielgruppenorientiert erfolgt
und nicht nach dem ,GieRkannenprinzip“.

Nachfolgend werden einige oOffentlichkeitswirksame MafRnahmen aufgefihrt, die in Bezug auf die
Starkung des Radverkehrs in Gronau als besonders erfolgsversprechend angesehen werden.

Organisation von Kampagnen und Aktionen fur Zielgruppen

Ein wichtiges MaRnahmenfeld aus dem Themenbereich der Offentlichkeitsarbeit ist die Durch-
fuhrung radverkehrsbezogener Aktionen und Kampagnen. Aktionen und Kampagnen kdnnen in
entscheidendem MaRe dazu beitragen, den Radverkehr in das Blickfeld der Offentlichkeit zu rii-
cken und den Willen der Stadt zur Starkung des Radverkehrs 6ffentlichkeitswirksam zu bekun-
den. Mdgliche Mal3nahmen aus diesem Handlungsfeld, die in Gronau umgesetzt werden konn-
ten, sind z. B.:

= die Organisation von ,Fahrradtagen” / ,Autofreien Sonntagen® (z. B. mit Sperrung einzel-
ner StralBen fur den Kfz-Verkehr, feierlicher Eréffnung, einer 6ffentlichen Radtour durch
das Stadtgebiet, einem Verkehrsquiz mit Preisen in der Gronauer Innenstadt, einem
Fahrradflohmarkt, Fahrsicherheitscheck und Workshops z. B. zum Pedelec-Fahren),

= die Organisation und Durchfuhrung o6ffentlicher Radtouren (wie sie in der Region gele-
gentlich auch schon vom ADFC organisiert werden; z. B. zum Bekanntmachen der Rad-
routen in und im Umkreis der Stadt Gronau) oder einer Fahrradrallye (z. B. als Aktion flr
Schiuler in den Ferien),

= die Initiierung einer Kampagne ,Pedelec-Testfahren®, bei der Arbeithnehmer/innen Pede-
lecs fur den Test im Alltag zur Verfugung gestellt werden; hierdurch ergibt sich das Po-
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tenzial, Berufstatige zu einem Umstieg vom Pkw auf das Fahrrad / Pedelec zu motivieren
(insbesondere interessant fur Berufspendler aus den Nachbarkommunen),

= regelmafige Teilnahme an der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit",
= Organisation einer Aktion ,Mehr Dienstfahrten per Fahrrad®,

= QOrganisation eines Wettbewerbs ,Mit dem Rad zur Schule” (in Anlehnung an die Aktion
.Mit dem Rad zur Arbeit"),

= QOrganisation von Wettbewerben (z. B ,Fahrradfreundlichster Handler* oder ,Fahrrad-
freundlicher Arbeitgeber*),

= Durchfiihrung der turnusmafigen Verkehrsschauen mit dem Fahrrad statt mit dem Bus.

Abbildung 68: Beispiele fiir Aktionen und Kampagnen

Quellen: http://www.general-anzeiger-bonn.de/region/rhein-sieg-kreis/siegburg/I333-bleibt-am-sonntag-autofrei-
article1089983.html, http://www.muenster.de/stadt/stadtplanung/pics/fahrradaktionstag2013_von-oben650.jpg

Aufbau einer Internetseite zum Radverkehr in Gronau

Auf verschiedensten Internetseiten sind bereits relevante Informationen zum Radfahren / Rad-
verkehr in Gronau zu finden, so z. B. Uber Freizeitrouten, die Angebote der Radstation oder Uber
fahrradfreundliche Unterkiinfte. Eine Suche nach gewinschten Informationen erfordert aller-
dings groftenteils langere Recherchearbeiten, es existiert derzeit keine Seite, auf der alle rad-
verkehrsrelevanten Informationen zusammengestellt sind.

Eine wichtige MalRnahme im Bereich der Offentlichkeitsarbeit ist daher der Aufbau einer Inter-
netseite zum Thema Radverkehr in Gronau, auf der alle radverkehrsrelevanten Informationen
zusammengestellt sind und die zugleich auch als Kommunikationsplattform fungieren kann, Gber
die die Burger umfangreich in die Radverkehrsférderung eingebunden werden kénnen.

Die Internetseite kdnnte folgende Inhalte aufweisen:
= Ansprechpartner (aus der Verwaltung, ggf. Beauftragter fir Nahmobilitat)

= Links zu Akteuren aus dem Radverkehrsbereich,
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* Darstellung des heutigen Radverkehrsangebots auf (interaktiven) Ubersichtskarten: Rou-
ten (Radwege), Abstellmoglichkeiten, etc.,

= [nformation Uber neue MalRnahmen,

= Information Uber Verkehrsregelungen nach StVO (auch zum Download),
= Information Uber Freizeitrouten (auch zum Download),

= Information zu fahrradfreundlichen Unterkinften,

= Informationen zu Serviceangeboten,

=  Kommunikationsméglichkeit (Versendung von Nachrichten), ggf. Einrichtung eines
,Blogs" mit Kommentarfunktion (internetbasierter Zettelkasten).

Abbildung 69: Beispiele fiir kommunale Websites zum Radverkehr (Freiburg & Bonn)

] (s
| 6% TREBuRS

=== Radfalren in Bonn

+ Bad fabrends Kinder
« Eshrradrevtsn

* Labreadvesmmeisuny

. Eahrrpdminyhos
+ Lahrradstadiplen

« Eaheradvecied & Senarale

+ Beulurzer

Quellen: http://www.bonn.de/umwelt_gesundheit_planen_bauen_wohnen/radverkehr/index.html?lang=de,
http://www.freiburg.de/pb/,Lde/231524.html

Ausbau der Kommunalen Pressearbeit zum Thema Radverkehr

Fur den Ausbau einer Bewusstseinsbildung und im besten Fall sogar einer Verhaltenséanderung
ist eine kontinuierliche Medienprasenz des Radverkehrs wichtig (z. B. in der kommunalen Ta-
geszeitung und dem Lokalradio).

Bei der kommunalen Pressearbeit sind dabei insbesondere zwei Grundsétze zu beachten: ,Tue
Gutes und rede darlber" und bei der Verkehrssicherheit ,no news are good news". Notwendig
sind Berichterstattungen tber die Umsetzung von RadverkehrsmalRnahmen, die Entscheidung
zu MalRnahmen und die Durchfiihrung von Aktionen. ,Schlechte Nachrichten* dirfen dagegen
nicht hervorgehoben werden, damit kein negatives Image aufgebaut wird, das man spater kaum
noch oder nur unter grof3ten Anstrengungen drehen kann. Sie dirfen aber auch nicht ver-
schwiegen werden. Sollte es ,schlechte Nachrichten“ geben oder in der Bevdlkerung diskutiert
werden, so sind diese aufzugreifen, der Sachverhalt ist zu erlautern, ggf. muss eine Aufkla-
rungs- bzw. Informationskampagne gestartet werden.
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Die kommunale Pressearbeit sollte hach Mdglichkeit von den verschiedenen Fachdiensten der
Verwaltung begleitet werden. In regelmafliigen Abstédnden sollten Mitteilungen an die Presse
bzw. Pressegesprache stattfinden.

Angebot von Informationsmedien (Flyer und Broschtren)

Zu einer verbesserten Informationspolitik gehdrt auch die Ausstattung mit gedruckten Informati-
onsmedien. Diese Dokumente sollten nach Fertigstellung zusatzlich auf der Internetseite zum
Download bereitgestellt werden. Als Flyer bzw. Broschiren waren denkbar:

= [nformationen zu Fahrradabstellanlagen / der Radstation / Bike & Ride-Anlagen

= Informationen zu Abstellanlagen am Wohnort, an der Arbeitsstelle, beim Einzelhandel
= [nformationen zum Radverkehr in der StVO (EinbahnstralRen, Fahrradstral3en, etc.)

= Informationen zur Verkehrssicherheit (toter Winkel, Zweirichtungsradwege, etc.)

= etc.

Erstellung eines Fahrradstadtplans

Besonders wichtig ist es auch, dass ein Fahrradstadtplan fir Gronau erstellt wird, der beispiels-
weise folgende Informationen beinhaltet:

= Darstellung des Alltagsnetzes,
= Verlaufe der Freizeitrouten,

= Relevante Ziele fur den Radverkehr (in und im Umkreis von Gronau) (z. B. Ausflugsziele,
Sehenswiurdigkeiten der Stadt, Standorte von Bike & Ride — Anlagen, Haltestellen des
Fietsnbusses, Fahrradvermietung, Fahrradreparaturservice),

» Kennzeichnung besonderer Gefahrenstellen.

Der Fahrradstadtplan sollte sowohl im Internet veroffentlicht werden, als auch in gedruckter
Form erhaltlich sein. Auch sollten an einzelnen Standorten im Gronauer Stadtgebiet (z. B. an der
Radstation) Infostelen mit dem Fahrradstadtplan aufgestellt werden. Der Plan sollte in regelméa-
Bigen Abstanden aktualisiert und aufgelegt werden.

Angebot von Schulungen fur Zielgruppen

Informationen zum Radverkehr sollten der Bevélkerung Gronaus nicht nur Gber Informationsme-
dien bereitgestellt werden, sondern auch im Rahmen von Schulungen, Unterricht und Ausstel-
lungen. In diesem Bereich bietet es sich beispielsweise an folgende Malinahmen zu ergreifen:

» Durchfiihrung von Informationsveranstaltungen, z. B. Infoabenden an Schulen und Kin-
dergarten fur Eltern (Gber z. B. das richtige Verhalten im Stral3enverkehr, den gesund-
heitlichen Nutzen des Fahrradfahrens),
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= Durchfihrung einer Mobilitatserziehung in Schulen und Kindergarten (z. B. durch Unter-
richtseinheiten zur bewussten Verkehrsmittelwahl und zum Thema Radfahren in Bre-
merhaven; Entwicklung von Schulwegeplanen),

= Einfuhrung eines ,walking /cycling bus”, bei dem sich Kinder an verschiedenen ,Halte-/
Sammelstellen” treffen und gemeinsam — je nach Alter ggf. auch in Begleitung eines Er-
wachsenen - zur Schule gehen/fahren, wobei die Flihrung wechselnd von verschiedenen
Kindern ibernommen wird und so das richtige Verhalten im StralRenverkehr lernen,

= Durchfiihrung von Workshops zur Instandhaltung von Radern,

= QOrganisation zielgruppenorientierter Fahrsicherheitstrainings (z. B. Kurse fur Senioren
oder Jugendliche oder Pedelec-Kurse),

» Uben des ,Radfahrerblicks* in Fahrschulen.

» Organisation eines Verkehrssicherheitstags fur Senioren (z. B. mit Infostéanden, Vortra-
gen zum Thema ,Fahrrad im Alter", Radfahr-Sicherheitstraining fir Senioren).

Vernetzung von Akteuren

In Gronau sind zahlreiche Personen(kreise) vorhanden, die auf verschiedenste Weise zu einer
Starkung des Radverkehrs beitragen kdnnen. Die einen verfigen lber ausgepragtes Fachwis-
sen zum Radverkehr, andere wiederum fahren taglich mit dem Fahrrad und kennen besonders
gut die Starken und Schwachen der Radverkehrsinfrastruktur, wieder andere besitzen Kenntnis-
se uber Finanzierungsmdglichkeiten von MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs.

Um dieses Wissen ausschoépfen und hiervon profitieren zu kénnen, ist es im Rahmen der Rad-
verkehrsforderung von zentraler Bedeutung die verschiedenen Akteure mit einzubeziehen und
miteinander zu vernetzen.

Mit der Einrichtung des projektbegleitenden Arbeitskreises zum Radverkehrskonzept und der
durchgefiihrten Bilrerbeteiligung im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzepts sind be-
reits sehr wichtige Mal3nahmen zur Einbeziehung / Vernetzung der Akteure getan. Eine Fortfuh-
rung des Arbeitskreises, bei dem jeweils aktuelle radverkehrsrelevante Themen besprochen
werden konnen und die Durchfihrung weiterer Blrgerbeteiligungen sind daher unbedingt anzu-
raten.

Zur Starkung der Kommunikation mit Zielgruppen und deren Aktivierung ist es in Gronau des
Weiteren empfehlenswert einen ,Beauftragten fir Nahmobilitat* zu benennen bzw. eine zentrale
Anlaufstelle fur alle Belange des nichtmotorisierten Verkehrs einzurichten. Der Nahmobilitatsbe-
auftrage sollte als Ansprechpartner fir Blrger, Mitarbeiter der Verwaltung, Politiker, Vertreter
von Interessensverbanden — quasi fir jeden, der ein rad- und/oder fuRverkehrsbezogenes An-
liegen hat, fungieren. Idealerweise sollte er sowohl fiir die Umsetzung von MalRnahmen zur Wei-
terentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur zustandig sein, als auch die Bereiche Service, In-
formation und Kommunikation koordinieren. In diesem Zusammenhang sollte es auch seine
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Aufgabe sein, mdgliche Akteure zu gewinnen und zu unterstiitzen, die eigenstandig und kontinu-
ierlich Malinahmen zur Rad- und Fuf3verkehrsférderung durchfiihren.

Mitgliedschaft in der AGFS

Nicht zuletzt sollte die Stadt Gronau bestreben Mitglied in der AGFS*® zu werden und als ,fuR3-
génger- und fahrradfreundliche Stadt“ ausgezeichnet zu werden. Die Mitgliedschaft in der AGFS
ist in erster Linie eine Form der AuRRendarstellung einer Stadt: Fahrradfreundliche Stadt zu sein
ist eine Darstellung des politischen Willens, die Nahmobilitdt zu fordern, eine Selbstverpflichtung
zur Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs und damit auch das Radverkehrs. Mit dem Titel
.Fahrradfreundliche Stadt” |asst sich vor allem bei den Menschen Werbung machen, denen die
weichen Standortfaktoren einer Stadt wichtig sind.

Ein zweiter Aspekt der Mitgliedschaft ist die Moglichkeit, fiir MaRnahmen der Offentlichkeitsar-
beit (zur Férderung der Nahmobilitét) Férderungen zu erhalten. Damit knnen die verschiedenen
Malnahmen zur Verbesserung der Nahmobilitat auch offentlichkeitswirksam begleitet werden.

19 Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW
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6 Umsetzungsprogramm

Im Umsetzungsprogramm (siehe Tabelle 22) werden fir die kommenden Jahre Vorschlage fur
die Umsetzung vorgeschlagener Malinahmenempfehlungen gemacht, dies beinhaltet auch wei-
tere notwendige Machbarkeitsstudien und Detailplanungen. Hierbei handelt es sich um offene
Listen, die je nach politischer Bewertung, aktueller stadtischer Diskussionen und je nach Mittel-
ausstattung erganzt oder ersetzt werden kénnen.

Tabelle 22: Umsetzungsprogramm

Detailplanung / Hand- (Machbarkeits-)studien / Umsetzungen in den Jahren 2015 / 2016

lungsbereich

StraRen- und Wegeinfra- Planung / Umsetzung von kurzfristigen Malinahmen (vgl. MaBnahmentabel-

struktur le), z. B. Einrichtung von Fahrradstral3en, Markierung von Fahrradpiktogram-
men / Schutzstreifen, Aufhebung der Benutzungspflicht, Markierungsmaf3-
nahmen an Einmindungen und Knoten

- Erstellung einer Machbarkeitsstudie fiir die Einrichtung einer Radschnell-
verbindung zwischen Enschede und Ochtrup

- Prifung, ggf. Wegfall / Umbau der Umlaufsperren im Stadtgebiet

- Prufung Anregungen von Birgern auf weiteren Handlungsbedarf (im Radver-
kehrskonzept wurden keine MaRnahmen ausgesprochen fir Problemberei-
che, die auRerhalb des Radverkehrsnetzes liegen)

- Uberprufung und Anpassung der Lichtsignalanlagen im Bereich des Rad-
verkehrsnetzes auf die anspruchsgerechte Einbindung des Radverkehrs (se-
parate Rf-Signale, Zeitvorsprung fur Radverkehr, Vermeidung von Zwischen-
halten auf Fahrbahnteilern).

Radparken / Wegweisung/ -  Ergénzung der Stellplatzangebote am Bahnhof Gronau

Vernetzung OPNV - Priifung / Identifizierung von Flachen zur Bereitstellung weiterer Abstellan-
lagen im direkten Umfeld des Bahnhofs Epe

- Beginn der Erganzung der Abstellanlagen in den Innenstadtbereichen

- Integration der kommunalen Radwanderrouten in das Radverkehrsnetz NRW
/ Anpassung der Beschilderung an die Standards der HBR

Service- und Dienstleis- - Prufung / Identifizierung geeigneter Standorte fiir RadServivesPoints / Rad-
tungsangebote ServiceParkplatze und Umsetzung erster Ausstattungselemente (Gepack-
schlieRfacher, Ladestationen fir E-Bikes, Schlauchautomaten, etc.)

- Festlegung von Strecken, die verstarkt auf ihnre ganzjahrige Befahrbarkeit hin
Uberpruft werden sollen und verstérkt von Bewuchs, Laub und Schnee freige-
halten werden sollen.

Information und Kommu- - Einrichtung einer zentralen Anlaufstelle fiir alle Belange des nichtmotorisier-
nikation ten Verkehrs / Ernennung eines Nahmobilitatsbeauftragten (insbesondere
fir Offentlichkeitsarbeit, interne und externe Kommunikation/Netzwerkarbeit)

- Pressearbeit: Informationen Uber Fertigstellung Radverkehrskonzept, umge-
setzte Mal3nahmen

- Einrichtung einer Internetseite zum Radverkehr in Gronau
- RegelmaRiges Durchfiihren eines Arbeitskreises zum Radverkehr in Gronau

Evaulierung / Sonstiges - Planung / Einrichtung von Dauerzéhlstellen und Durchfiihrung von Radver-
kehrszahlungen an mehreren Standorten

- Planung / erste Durchflihrung eines Fahrradklimatests in Gronau, um eine
Messschnur fiir die Zufriedenheit der Gronauer Bevélkerung mit den Bedin-
gungen fur den Radverkehr zu haben

- Recherche nach / Identifizierung von Férdermitteln
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Teil 2
Detailplanung / Hand- Machbarkeitsstudien / Umsetzungen in den Jahren 2017 / 2018
lungsbereich
Straf3en- und Wegeinfra- - Planung / Umsetzung weiterer Mal3nahmen der Prioritat ,hoch“ (vgl. MaR3-
struktur nahmentabelle)
Radparken / Wegweisung /- Uberpriifung des Bedarfs zu Ergéanzung des Radparkens an weiteren rad-
Vernetzung OPNV verkehrsrelevanten Zielen (z. B. Schulen, Bushaltestellen)
- Weitere Erganzung der Abstellanlagen in Innenstadtbereichen und an
Bahnhofen

- Planung / Umsetzung / Aktualisierung der wegweisenden Beschilderung fir
den Freizeitradverkehr und fur den Alltagsradverkehr (Hauptnetz).

Service- und Dienstleis- - Netzwerkaufbau fiir RadServicePartner (private Pannenhilfe)

tungsangebote - Prifung der Beleuchtungssituation entlang des Radverkehrsnetzes, ggf.
Erganzung

Information und Kommu- - Erstellung eines Fahrradstadtplans

nikation - Aktualisierung der Internetseite zum Radverkehr

- Organisation von Kampagnen und Aktionen fiir Zielgruppen
- Erstellung von Flyern und Broschiiren zum Radverkehr
- RegelmaRiges Durchfiihren eines Arbeitskreises zum Radverkehr in Gronau

Evaulierung / Sonstiges - Beobachtung der Entwicklung des Radverkehrsanteils ( mit Hilfe der Dauer-
zéhlstellen und Durchfiihrung erneuter Radverkehrszdhlungen an mehreren
Standorten)

- Erneute Durchfuhrung des Fahrradklimatestes
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7 Ausblick

Mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept werden auf breiter Ebene eine Vielzahl von Hand-
lungsmaglichkeiten benannt und in Mal3hahmenvorschlagen konkretisiert, mit denen der Rad-
verkehr in Gronau durchgreifend und nachhaltig geférdert und weiterentwickelt werden kann.
Aufgrund vielfaltig gunstiger Voraussetzungen besitzt der Radverkehr in Gronau deutliche Ent-
wicklungspotenziale.

Die Umsetzung nur einzelner MalRhahmen wird jedoch lediglich zu einer geringfligigen Steige-
rung in der Radverkehrsnutzung beitragen. Erst die ganzheitliche Betrachtung und Verfolgung
der Ziele des Radverkehrskonzepts fuihrt zu einer Attraktivitatssteigerung, einem Sicherheitsge-
winn und einer deutlich veranderten Wahrnehmung des Radverkehrs in Gronau. Die sich bie-
tenden Chancen sollten im Hinblick auf eine wirkungsvolle Verbesserung der Lebens- und Um-
weltbedingungen in Gronau offensiv und beherzt genutzt werden und nicht in allzu kleinen
Schritten genutzt werden.

Das Radverkehrskonzept Gronaus ist als dynamisches Konzept zu verstehen, das in Einbettung
in den Stadtentwicklungsprozess stetig zu tberprifen und weiterzuentwickeln ist, idealerweise in
Zusammenarbeit mit Birgerinnen und Blrgern.

Schlussbemerkung:

Die im Rahmen des Radverkehrskonzepts erlauterten Strategien und Handlungsansétze sollen
die Entwicklungslinien des Infrastrukturausbaus und der generellen Radverkehrsférderung in
den nachsten Jahren aufzeigen. Das Konzept konzentriert sich hinsichtlich der Analyse der be-
stehenden Infrastruktur und der daraus abgeleiteten Infrastrukturmafinahmen auf die Abschnitte
des festgelegten Radverkehrsnetzes. Daraus ist nicht abzuleiten, dass abseits der untersuchten
Abschnitte des StrafRen- und Wegenetzes kein Handlungsbedarf besteht. Alle im vorliegenden
Konzept dargestellten MalRnahmenvorschlage sind im Einzelfall anhand konkreter Detailplanun-
gen zu prufen und weiter auszuarbeiten.
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