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Vorwort

Ich freue mich, lhnen das neue Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt prasentieren zu kénnen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept geht im Wesentlichen zurilick auf den Masterplan ,Klima-
freundliche Mobilitat Kreis Steinfurt®. Im Handlungsansatz Nahmobilitdt und Radverkehr wird dort
vorgeschlagen, das Radverkehrsnetz alltagstauglich weiterzuentwickeln. Das vom Kreistag im Juni

2020 beschlossene Radverkehrskonzept setzt dies nun um.

Mit dem Konzept wird das zentrale Ziel vorbereitet, mehr schnelle Radverkehrsverbindungen zwi-
schen den 24 Stadten und Gemeinden im Kreis Steinfurt einzurichten und so noch mehr Moglich-
keiten zu schaffen, dass die Blirgerinnen und Blirger das Fahrrad fir ihre alltdglichen Fahrten zur
Arbeit, Schule und Ausbildungsstatte, zum Einkauf sowie in der Freizeit vorrangig nutzen kénnen.

Die Modal-Split-Untersuchung aus 2011 hatte ergeben, dass bereits 24 Prozent aller Wege im Kreis
mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Dies zeugt von einer hohen Fahrrad-Affinitat: Radfahren ist
normale Alltagskultur im Kreis sowie im gesamten Miinsterland. Die Menschen wissen, dass das
Fahrrad nicht nur ein kostenglinstiges und gesundes Verkehrsmittel ist, sondern die CO,-neutrale

Nutzung wesentlich zum Klimaschutz beitragt.

Erfahrungen mit vermehrt genutzten elektrisch betriebenen Fahrrdadern, den Pedelecs und E-Bikes,
zeigen, dass schon heute grofRere Entfernungen im Alltagsverkehr von 15 Kilometern oder mehr

schnell und bequem zuriickgelegt werden kénnen. Das Radverkehrskonzept tragt dem Rechnung.

Eine wichtige Voraussetzung fiir noch mehr Fahrten mit dem klimafreundlichen Fahrrad ist, dass
die verfligbaren Radwege schnell, sicher und komfortabel befahren werden kénnen. Das Konzept
differenziert zwischen Routen im Haupt-/Veloroutennetz und dem Nebenroutennetz. Im Haupt-
bzw. Veloroutennetz soll ein kreisweites Radwegenetz flir den schnellen Alltagsradverkehr aufge-
baut werden, das eine Fahrbahnbreite von drei Metern aufweist und damit einen neu geplanten
Ausbaustandard in der Radverkehrsinfrastruktur umsetzt. Das Konzept konkretisiert die hierzu er-
forderlichen MaRnahmen.
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Alles in allem sieht das Konzept 618 EinzelmalRnahmen auf insgesamt 697 Kilometern vor. Da die
Baumalnahmen verschiedene Strallenbaulasttrager betreffen und ein erhebliches Finanzvolumen
haben, kann die Umsetzung des Konzeptes nur nach Prioritdaten gestuft und in Abstimmung mit den

Baulasttragern erfolgen.

Das Radverkehrskonzept ist umsetzungsorientiert. Dies zeigt das Projekt TRIANGEL. Mit Hilfe von
Fordermitteln des Bundesumweltministeriums werden zur Forderung des Klimaschutzes fiir den
schnellen Alltagsradverkehr auf rund 60 Kilometern Velorouten auf ehemaligen Schienenstrecken

ab Sommer 2020 in den beteiligten Kommunen realisiert.

Neben der Infrastruktur werden im Konzept aber auch allgemeine Empfehlungen und MalRnahmen

dargestellt, wie der Radverkehr weiter an Attraktivitat gewinnen kann.

Das Radverkehrskonzept wurde in enger Abstimmung mit den Stadten und Gemeinden, dem Lan-
desbetrieb StralRenbau NRW sowie verschiedenen Interessenverbinden erstellt. Uber das Internet

haben sich auRerdem auch viele Biirgerinnen und Biirger an der Erstellung beteiligt.
Allen Beteiligten gilt mein ausdriicklicher Dank!

Steinfurt, im Juli 2020

lhr

ﬂ..»_'_ 3......___/

Dr. Martin Sommer

Kreisdirektor
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1. Einleitung

Im Kreis Steinfurt ist das Fahrrad schon heute ein viel genutztes Verkehrsmittel — auch fir den All-
tagsverkehr. So lag der Modal Split Anteil des Radverkehrs im Jahr 2011 bereits bei 24% und hat
sich seitdem aufgrund des erst danach einsetzenden Pedelec-Booms sicher weiter erhéht. In der
Fortschreibung des Kreisentwicklungsprogramms des Kreises Steinfurt 2020 werden als strategi-
sche Ziele u.a. die Optimierung der Nahmobilitdt und ein Engagement fiir die Bewaltigung des Kli-
mawandels benannt. Daraus resultiert auch das Ziel des Kreises bis 2050 energieautark zu sein.
Eines der wesentlichen Handlungsfelder ist hierbei die Mobilitat. Und auch bei der aktuellen Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans fiir den Kreis Steinfurt soll das Fahrrad in seiner Zubringerfunk-
tion im Sinne der optimierten Gestaltung einer ,intermodalen Wegekette” als Verkehrsmittel ent-
sprechend gestarkt werden. So soll die Mobilitat der Bevolkerung gesichert und verbessert werden.
AulRerdem kann dies auch zu einer Steigerung der Lebensqualitat, wie auch der Gesundheit der
Bevolkerung fiihren. Dabei stellt die weitere Verbesserung der Bedingungen fir den (Alltags-) Rad-

verkehr eine Grundvoraussetzung fiir die Erreichung der genannten Ziele dar.

Die Stadt Minster verfolgt gemeinsam mit den Umlandgemeinden und den Kreisen, mit dem Kon-
zept der stadtregionalen Velorouten das Ziel, mehr Pendler zwischen Stadt und Umland auf das
Fahrrad umsteigen zu lassen. Hier setzt auch der Kreis Steinfurt an. Von den 14 Velorouten der
Stadtregion verlaufen zwei im Kreis Steinfurt. Dies ist zum einen die Verbindung Greven - Miinster
und zum anderen die Verbindung Altenberge - Nienberge - Minster. Schon heute verlauft zwischen
Nienberge und Ochtrup ein Radweg parallel zu der friiheren Bundesstralle B 54 und heutigen Lan-
destrafle 510. Das Radverkehrskonzept sieht vor, diesen Radweg parallel zur L 510 prioritar tber
Altenberge hinaus bis zur Kreisgrenze als Veloroute auszubauen, da so auch eine direkte, Gberregi-
onal bedeutende Radverkehrsverbindung tiber Gronau bis in das niederlandische Enschede ermog-
licht wird.

Nach dem vom Kreistag beschlossenen Masterplan klimafreundliche Mobilitat werden im Zusam-
menhang mit dem Radverkehr verschiedene Handlungsansatze und Pilotprojekte vorgeschlagen,
wie der Ausbau und die Optimierung des Alltagsroutennetzes, das SchlieRen von Netzlicken, die
Aufstellung eines kreisweiten Radinfrastrukturkonzepts und der Ausbau schneller Radroutenver-

bindungen.

Unter Berlcksichtigung der bestehenden Initiativen und Planungen ist wesentliches Ziel des Rad-
verkehrskonzeptes die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes mit dem Schwerpunkt der Ein-
richtung eines schnellen Radroutennetzes fiir den Alltagsverkehr. Darliber hinaus benennt das Rad-
verkehrskonzept weitere Malnahmen aus den Handlungsfeldern Service, Kommunikation und
Marketing. Hierzu zahlen beispielsweise die Themen Fahrradparken, die Verbreitung und Nutzung
von Lastenrddern oder KommunikationsmaRnahmen Uiber ein internetbasiertes Kreisportal zum

Thema Fahrrad mit Hinweisen zu Routenplanern, Servicestationen.

Das Radverkehrskonzept schlieft mit einem MaRnahmenkatalog mit Handlungsempfehlungen, ei-

ner Priorisierung der MaRRnahmen sowie einer detaillierten Kostenschatzung.

Dabei orientieren sich die Ziele des Radverkehrskonzepts an dem sich allgemein im Wandel befind-

lichen Mobilitatsverhalten sowie dem politischen wie gesellschaftlichen Diskurs.
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1.1 Vorgehensweise

Das Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt wurde in enger Zusammenarbeit mit den kreisange-

horigen Kommunen sowie den Blrgerinnen und Biirgern des Kreises Steinfurt erarbeitet.

Parallel zum Auftakt des Radverkehrskonzeptes hat der Kreis Steinfurt eine Bewerbung zur Forde-
rung ,Klimaschutz durch Radverkehr” unter dem Namen , TRIANGEL — Das schnelle klimafreundli-
che Radwege-3-Eck” eingereicht und auch eine erste positive Bewertung bekommen. Dabei soll die
»TRIANGEL" auch als Pilotprojekt fiir die neu zu etablierenden Kreisradwege dienen (s. Abb. 1.). Die
Trasse soll die Kommunen Steinfurt, Rheine, Neuenkirchen, Wettringen, Ochtrup und Metelen mit-
einander verbinden und eine schnelle, sichere und hochwertige Radverkehrsverbindung schaffen.
Mit ihrer Umsetzung ist sie auBerdem dazu geeignet, als Startschuss fiir das neue Haupt-/Velorou-
tennetz im Kreis Steinfurt zu dienen und die bereits in anderen Projekten schon mehrfach erprobte
gute Zusammenarbeit der Stadte und Gemeinden fir die Férderung des Alltagsradverkehrs zu nut-
zen. Das Haupt-/Veloroutennetz bildet dabei das an schnellen Radwegen aus, dass dem hohen bis
sehr hohen Potenzial an Radfahrenden Rechnung tragen soll. Ebenfalls fiir den Alltagsradverkehr
konzipiert, ist das Nebenroutennetz. Uber dieses werden auch Kommunen und Ortsteile mit gerin-
gerem Potenzial an Radfahrenden an das Haupt-/Veloroutennetz angebunden, so dass ein flachen-

deckendes, regionales Radverkehrsnetz entstehen kann.

Abb. 1: Voraussichtliche Routenfiihrung der TRIANGEL
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Quelle: Planersocietat | Via eG

Die Erstellung des eigentlichen Radverkehrskonzepts teilte sich dabei grundséatzlich in drei Arbeits-

phasen auf (s. Abb. 2): die Netzentwicklung, die Analyse sowie die Konzepterstellung.
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Abb. 2: Arbeitsphasen des Radverkehrskonzeptes
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Bei der Netzkonzeption wurde in enger Abstimmung mit den Kommunen ein Wunschliniennetz,

unterteilt in Haupt-/Veloroutennetz und Nebenroutennetz, erarbeitet.

In der Arbeitsphase ,Analyse” wurden zunachst grundlegende Daten, wie die Mobilitdtserhebung
des Kreises Steinfurt, der Masterplan klimafreundliche Mobilitat oder die Studie zu Potenzialen von
Radschnellverbindungen sowie die Fortschreibung des Nahverkehrsplans untersucht und ausge-
wertet. Dariber hinaus fand eine Bestandsanalyse des regionalen Radverkehrsnetzes statt, bei der

verschiedene Faktoren zur Radverkehrsfiihrung erhoben wurden.

Auf den Analyseergebnissen aufbauend erfolgte die Entwicklung der MalRinahmen im infrastruktu-
rellen und nicht-infrastrukturellen Bereich. Hierzu zahlt auch ein MalRnahmenkataster fir die zu-
kiinftige Radverkehrsférderung. Neben flankierenden MaRnahmen (Offentlichkeitsarbeit und Kom-
munikation) und MaBnahmen zum Fahrradparken wurde ein umfangreiches MalRnahmenkataster

fur das definierte Haupt-/Veloroutennetz entwickelt.

Abstimmungsprozesse im Rahmen des Konzeptes

Parallel zu den Erarbeitungsphasen verliefen unterschiedliche Abstimmungsprozesse zur Einbezie-
hung von Politik, Verwaltung und Bevolkerung. Zu diesem Zweck wurden Beteiligungsmoglichkei-
ten in Form zweier kommunaler Workshops sowie einer Online-Blirger-Beteiligung angeboten. Be-
gleitet wurde die Erstellung zudem durch Erérterungen mit einem begleitenden Experten-Arbeits-

kreis.

Dariiber hinaus wurde der Vorentwurf zum Radverkehrskonzept den Stadten und Gemeinden des
Kreises wie auch den benachbarten Kreisen und Kommunen fiir eine Beratung und Stellungnahmen

zur Verfligung gestellt.
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Der Einbezug der Kreispolitik erfolgte durch eine fortlaufende Information der Verwaltung und die
Vorstellung von Zwischenergebnissen im Ausschuss fiir Verkehr, Wirtschaft, Bauen, Energie, Tou-
rismus und Demografie im Anschluss an die Analysephase. Zum Abschluss der MaBnahmenplanung
und nach Fertigstellung des unter Berlicksichtigung der kommunalen Stellungnahmen (iberarbeite-
ten Entwurfs wird das Radverkehrskonzept zur Beratung und Beschlussfassung in die politischen
Gremien des Kreistages gegeben und vom Kreistag als kiinftige Leitlinie der Weiterentwicklung des

Radverkehrs im Kreis Steinfurt beschlossen.

Biirgerbeteiligung im Rahmen des Konzeptes

Bei der Online Beteiligung hatten die Biirgerinnen und Birger des Kreises Steinfurt die Moglichkeit,
Ideen und Méangel zum Radverkehr im Kreis zu melden. Dabei konnten in einer interaktiven Karte

Mangel und Anregungen in sieben Kategorien eingetragen werden. Die Kategorien waren:

= Fehlende Radwege und Verbindungen

= Sicherheitsmdngel (Kreuzungen etc.)

= Bauliche Mangel (Breite, Schlaglécher, Wurzeln, ...)
= Unklare Radverkehrsfiihrung (wie soll ich fahren?)
= Besonders wichtiger Radweg

= Fehlende Fahrradstander

» Fehlende Verkniipfung Fahrrad und OPNV

Neben der Eintragung von Ideen bestand auBerdem die Moglichkeit, bereits vorhandene Ideen mit-
tels Likes ,finde ich auch” zu befirworten oder Dislikes ,,finde ich nicht” abzulehnen sowie Ideen zu

kommentieren.
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Abb. 3: Ergebniskarte der Online-Beteiligung
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Innerhalb des Beteiligungszeitraums wurden mehr als 350 Ideen in der Karte verortet (s. Abb. 3).
Hinzu kamen fast 3.000 Likes und mehr als 200 Kommentare, die wiederum tiber 500 Mal geliked
wurden. An der Onlinebeteiligung haben sich so Gber Ideen, Likes oder Kommentare mehr als 2.000

Nutzende beteiligt.

Dabei kamen die meisten Meldungen zur Kategorie fehlender Radwege und Verbindungen (43 %)
sowie zu Sicherheitsméangeln (23 %) und baulichen Méangeln (15 %). Das Themenfeld der Verkniip-
fung von Rad und OPNV hingegen hat die Nutzenden nur wenig beschiftigt und stellte mit nur vier

Anmerkungen die geringste Beteiligung.
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2. Ausgangslage und bisherige Radverkehrsforderung im Kreis
Steinfurt

2.1 Siedlungsstruktur und Verkehrsanbindung

Der Kreis Steinfurt ist die nordwestlichste Gebietskorperschaft des Landes NRW. Mit seinen 24
Stadten und Gemeindenist er Teil der EUREGIO und verbindende Flache im Stadtedreieck der Ober-
zentren Minster - Osnabriick - Enschede/Hengelo. Mit 1.795 km? ist er der zweitgroRte Flachen-
kreis in Nordrhein-Westfalen (s. Abb. 4). In den 24 Kommunen leben ca. 438.000 Menschen; grofite
Stadt ist Rheine (74.000 Einwohner), kleinste Horstmar (6.300 Einwohner). Der Kreis bildet die
nordwestliche Grenze zu Niedersachsen. Westlich und stidwestlich schlieRen sich die Kreise Borken
und Coesfeld an, im Studen die kreisfreie Stadt Miinster sowie stidostlich der Kreis Warendorf. Im
Osten und Nordosten grenzt der Kreis Steinfurt auf niedersachsischer Seite an die kreisfreie Stadt
Osnabrick und den Landkreis Osnabriick. Im Norden grenzt die Region an den Landkreis Emsland
und die Grafschaft Bentheim.

Abb. 4: Raumliche Einordnung des Kreises Steinfurt
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Die Topographie im Kreis Steinfurt ist v.a. im Sliden weniger bewegt. Der tiefste Punkt befindet sich
im Tal der Ems am Kloster Bentlage (32 m tiber NN) in Rheine. Im Osten und Stiden steigt die Topo-
graphie mit den Auslaufern des Teutoburger Waldes leicht an. Die hochste Erhebung liegt mit 236
m Gber NN auf dem Westerbecker Berg in der Gemeinde Lienen. Das Kreisgebiet wird von der Ems
durchquert, welche die Stadte Rheine, Emsdetten und Greven miteinander verbindet. Nahezu pa-
rallel dazu verlauft der Dortmund-Ems-Kanal. In der Gemeinde Horstel schlief3t sich auRerdem der

Mittellandkanal an den Dortmunder-Ems-Kanal an.

Der Kreis Steinfurt ist durch die Bahnlinien Hengelo-Osnabriick sowie Enschede-Minster an den
regionalen bzw. (iberregionalen Schienenpersonenverkehr angeschlossen (s. Abb. 5). Hinzu kom-
men weitere Schienenstrecken im Osten (z.B. Muinster-Osnabriick) und Nordosten (Osnabrick-
Bramsche). Im StraBennetz verlaufen die Bundesautobahnen A1, A30 und A31 durch den Kreis
Steinfurt. Hinzu kommen verschiedene Bundes- und LandesstraRen, wodurch der Kreis gut an das

regionale wie Uberregionale Strallennetz angebunden ist.

Abb. 5: Verkehrsanbindung des Kreises Steinfurt
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Quelle: Planersocietét | Via eG

Fiir den landlichen Raum wird, im Vergleich zu anderen Regionen, ein guter Nahverkehr im Haupt-
/Veloroutennetz und Nebenroutennetz vorgehalten. Als Uberregional beachtetes Modellprojekt

wurde mit STmobil im Korridor Recke - Mettingen - Osnabriick die Verknipfung von Schnellbus und
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Pedelecs erfolgreich erprobt. Bereits seit 2009 ist der Kreis als Mitglied der AGFS anerkannt fuRgan-
ger- und fahrradfreundlich. Gemeinsam mit anderen Miinsterland-Kreisen wurden Zukunftsper-

spektiven fiir die Mobilitat im landlichen Raum diskutiert und innovative Ansatze entwickelt.

Der Kreis liegt im Projektraum Reallabor Mobiles Miinsterland. Das Miinsterland ist damit eine Mo-
dellregion flir Mobilitat im landlichen Raum. Vor dem Hintergrund von gestiegenen Pendlerzahlen,
neuen Klimaschutzzielen, demographischem Wandel oder einer flexibleren Arbeitswelt ist es das
Ziel, die Mobilitdt neu zu gestalten und innovative Mobilitatsformen zu testen. Der Radverkehr ist

dabei selbstverstandlicher Teil der Verkehrsmittelwahl.

Fiir den Kreis Steinfurt bildet der Masterplan klimafreundliche Mobilitat, als verkehrsmitteltiber-
greifendes und integratives Konzept, die Grundlage fiir die Fortschreibung der Nahverkehrspla-

nung.

2.2 Konzepte, Strategien und Mallnahmen zur Férderung des Radverkehrs
im Kreisgebiet

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes wurden alle bekannten Mobilitdtskonzepte
der kreisangehdérigen Kommunen wie auch der benachbarten Kreise/kreisfreien Stadte zur Harmo-
nisierung der angestrebten Planungen ausgewertet und entsprechend der Zielsetzungen und der

Uberortlichen Planungsebene des Radverkehrskonzepts bericksichtigt.

Daruber hinaus finden sich auch auf Kreisebene im Kreis Steinfurt bereits gute Ansatze zur Ankniip-

fung des Radverkehrskonzeptes.

Radverkehr im Kreis Steinfurt

Im Jahr 2009 erarbeitete der Kreis Steinfurt die Broschiire , Radverkehr im Kreis Steinfurt®. Darin
wurden nach einem kurzen Uberblick tiber die Entwicklung des Radverkehrs Aussagen zum touris-
tischen sowie alltdglichen Radverkehr getroffen. Wesentliches Ziel der Broschiire war es, ,den Bir-
gerinnen und Birgern sowie den Entscheidungstragern im Kreis und in den Fachdienststellen einen
Uberblick iber den Bestand an Radwegen und die geplanten RadwegebaumaRnahmen im Kreis
Steinfurt zu geben“!.

Die Broschiire gibt einen Uberblick iiber die seinerzeit 22 touristischen Themenrouten, lokalen bzw.
regionalen Radrouten bis hin zu Bahn&Bike-Radwegen. Die Routen werden jeweils kurz beschrie-

ben, der genaue Verlauf ldsst sich in einer entsprechenden Verlaufskarte ablesen.

Daneben findet eine detaillierte Betrachtung des Alltagsroutennetzes statt. Dabei wurde auch ein
Waunschliniennetz definiert und dieses mit den bereits bestehenden sowie geplanten Radwegen

abgeglichen. So konnten Netzllicken identifiziert werden.

1 Kreis Steinfurt 2009, S. 5
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Potenziale zur Einrichtung von Radschnellverbindungen im Kreis Steinfurt

Im Jahr 2013 wurde fiir den Kreis Steinfurt eine Analyse fiir ,Potenziale zur Einrichtung von Rad-
schnellverbindungen im Kreis Steinfurt” erstellt. Neben der Erlauterung von Grundlagen und der
Darstellung von guten Beispielen aus anderen Regionen wurden konkrete Potenziale fiir Rad-
schnellverbindungen im Kreis Steinfurt auf Grundlage von Verkehrsmittelverfiigbarkeit, Nutzungs-
haufigkeiten, Wegebeziehungen sowie Intermodalitat untersucht. Anschliefend wurden méglichen

Trassenkorridore und Linienflihrungen beschrieben.

Anhand der Potenzialuntersuchung konnten fiinf Korridore identifiziert werden, die sich fiir Rad-

schnellverbindungen eignen wirden:

= Neuenkirchen — Rheine

= Rheine — Horstel — Ibbenbliren — Osnabriick
= Steinfurt — Altenberge — Minster

= Lienen —Lengerich — Ladbergen

=  Rheine — Emsdetten — Greven — MUnster

Die Untersuchung zeigte jedoch vor allem auch auf, dass es bei Umsetzung der Qualitdtsstandards
des Landes NRW zu Nutzungskonflikten aufgrund nicht zur Verfliigung stehenden Flachen oder der
Trennung von Rad- und FulBverkehr kommen kann. AuBerdem wurde deutlich, dass die fir Rad-
schnellverbindungen geforderten mehr als 2.000 Nutzer im Alltagsverkehr nicht immer erreicht
werden kénnen. Der Kreis hat vor diesem Hintergrund zunachst Abstand von der Herstellung von

Radschnellverbindungen genommen.

Masterplan klimafreundliche Mobilitdit

Der Kreis Steinfurt ist im Bereich des Klimaschutzes ein absoluter Vorreiter in Deutschland und eine
von bundesweit 19 Kommunen, die sich bereits im Jahr 2012 im Rahmen des ,,Masterplan 100 %
Klimaschutz” auf den Weg machten, Strategien zu entwickeln, wie ihre Treibhausgasemissionen bis

zum Jahr 2050 um 95 % (gegeniliber dem Jahr 1990) reduziert werden kénnen.

Im Jahr 2015 wurde dariber hinaus der Masterplan klimafreundliche Mobilitdt des Kreises fertig-

gestellt.

Der Masterplan klimafreundliche Mobilitat gliederte sich in vier Bearbeitungsphasen mit einer par-
tizipativen Begleitung (iber den gesamten Planungsprozess. Beginn ist dabei die Recherche und
Auswertung bestehender mobilitdtsrelevanter Projekte, Plane und Konzepte im Rahmen einer
Vororientierung, die eine ganzheitliche Betrachtung des Kreises Steinfurt von Projektbeginn an ge-
wahrleistete. Dies stellt die Basis fur die weitere Arbeit dar und ermdoglicht es, erste Bedarfe fiir die
zukiinftige strategische Ausrichtung des Masterplans zu identifizieren. Auf der Grundlage der Ana-
lyse wird ein Zielkonzept entwickelt und darauf aufbauend Strategien und Projekte fiir das abschlie-
Rende Handlungsprogramm auf Kreisebene benannt. Mobilitdtsprojekte, die im Rahmen der zeit-
lich parallel stattgefunden Biirgerbeteiligung bei der Erstellung der Klimaschutzkonzepte Steinfur-
ter Land und Tecklenburger Land sowie der LEADER-Neubewerbung erarbeitet wurden, werden je-

weils zeitnah in den Masterplan klimafreundliche Mobilitat integriert.
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Der Masterplan klimafreundliche Mobilitat ist verkehrsmittellibergreifend angelegt. Aufgrund der
vielfaltigen Themen im Mobilitdtsbereich dienen vier Handlungsfelder, den Masterplan in seiner

Komplexitat greifbar und liberschaubar zu gestalten:

= OPNV und verkniipfte Mobilitat
=  Radverkehr und Nahmobilitat
= Elektromobilitdt und Mobilitatskultur

= Pendlerraum und Wirtschaftsverkehr

Im Themenfeld von Radverkehr und Nahmobilitdt werden eine Reihe von MaRnahmen vorgeschla-
gen. Vor allem beziehen sich diese MaRnahmen auf die Herstellung eines Radverkehrsnetzes fiir

den Alltagsverkehr sowie eine Optimierung der Beschilderung im Radverkehrsnetz NRW.

Weitere Mafinahmen zur Férderung des Radverkehrs

Mitgliedschaft AGFS

Bereits seit dem Jahr 2009 ist der Kreis Steinfurt Mitglied in der im Jahr 1993 gegriindeten Arbeits-
gemeinschaft fir fulganger- und fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW. Deren
Leitbild beinhaltet nicht allein funktionale Anspriiche (mehr Ful3- und Radverkehr). Vielmehr ist die
Kernidee Stadte und Gemeinden zu , hochwertigen Lebens- und Bewegungsrdumen” zu transfor-
mieren. Im Rahmen dessen bietet die AGFS als Netzwerk viele Vorteile vom inhaltlichen Austausch
mit Fachkolleginnen und -kollegen, (iber Tagungen und Kongresse bis zur Nutzung von Materialien
sowie der Beratung und Hilfestellung bei Fragen der Nahmobilitat.

Alternative Mobilitéitsangebote im Kreis Steinfurt (NVP Kreis Steinfurt 2018 Teilbaustein Il)

Im Rahmen der Erstellung des dritten Nahverkehrsplans flr den Kreis Steinfurt wurden auch alter-
native Mobilitdtsangebote betrachtet, wodurch eine Férderung der besseren Vernetzung der Ver-
kehrstrager und damit intermodaler Nutzung erreicht werden soll. Hierzu zédhlen neben dem Aus-
bau hochwertiger Radabstellanlagen an bestimmten Haltestellen des regionalen Verkehrs auch der
Ausbau von Haltestellen und Verkniipfungspunkten zu Mobilstationen. Dabei wird im Nahverkehrs-
plan explizit darauf hingewiesen, dass die vorgeschlagenen MalRnahmen als Empfehlung an die

Kommunen zu verstehen sind und diese in Eigenregie umgesetzt werden kdnnen.

Aktivitédten zur Férderung eines fahrradfreundlichen Klimas

Uber die oben genannten MaRnahmen und Konzepte hinaus betreibt der Kreis bereits seit mehre-
ren Jahren erfolgreich weitere Aktivitaten zur Férderung eines fahrradfreundlichen Klimas im Kreis.

So nimmt der Kreis bereits seit einigen Jahren teil an den Initiativen ,,Mit dem Rad zur Arbeit”, ,Der
Kreis sieht gelb”, ,Aktion Licht”“ oder am , Stadtradeln”. Bei letzterer Aktion sind im Jahr 2019 rund
1.267.000 Kilometer von 6.645 Personen in 396 Teams ,erradelt” worden, wodurch 179.805 kg CO,

eingespart werden konnten.
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Der Kreis flihrt dartiber hinaus regelmaRig Fahrradaktionstage durch. Hierbei wird intensiv mit der
Verkehrswacht des Kreises Steinfurt zusammengearbeitet. Dabei werden spannende Aktionen wie
ein Fahrradsimulator oder ein Fahrradparcours angeboten. In einem Dunkelzelt werden Informa-

tion Gber Beleuchtung und Sichtbarkeit anschaulich vermittelt.

Traditionell werden aulRerdem die sogenannten , Sattelfeste” veranstaltet. Hier wird in einem fest-

lichen und lockeren Rahmen die Fahrradsaison er6ffnet.

2.3 Mobilitatsverhalten im Kreis Steinfurt

Der Kreis weist nach der Mobilitatsstudie aus 2011 einen liberdurchschnittlich hohen Radverkehrs-
anteil von 24 % am Modal Split auf (s. Abb. 6), wobei der Anteil aufgrund der Topografie im Ostli-
chen Kreisgebiet etwas geringer ist als im westlichen Kreisgebiet. Die Betrachtung der Langen aller
zurickgelegten Wege zeigt, dass 72 % der Wege unter 10 km lang sind; 54 % sind sogar kiirzer als
5 km. Ein sehr grof3es Verlagerungspotenzial ergibt sich bei den Wegezwecken, bei den Wegen zum
Arbeitsplatz bzw. dienstlichen oder geschéaftlichen Wegen. Hier wird zu 69 % bzw. 75 % der Pkw
genutzt. Die Entfernung zum Arbeitsplatz betragt zu 29 % weniger als 5 km und zu 44 % weniger als
10 km. Gerade diese Distanzen bieten groRes Potenzial zum Umstieg auf das Fahrrad bzw. Pedelec.
Gleichzeitig werden viele dieser Wege von einer Altersgruppe zuriickgelegt, die bisher die niedrigs-
ten Radverkehrsanteile bei der Verkehrsmittelwahl besitzt und somit ebenfalls fiir weitere ausbau-

fahige Potenziale spricht.

Abb. 6: Verkehrsmittelwahl im Kreis Steinfurt im Jahr 2011

zu Fuss ® Fahrrad ® Pkw/Krad als Fahrer ® Pkw als Mitfahrer 8 OV mso

unter 1 km

1 km bis unter
2km

2Km bis unter
5km

5km bis unter
10km

=

zu Fuss = Fahrrad = Pkw/Krad als |

10kmu.m.

" Pkw als Mitfahrer ~ OV = sonstiges 0% 20% 40% 60% 80% 1

Quelle: Planersocietét | Via eG

2.4 Bestandssituation Radwegeninfrastruktur

Fiir den Kreis wurden die Merkmale der Radverkehrsinfrastruktur erfasst und fotografisch doku-
mentiert. Die Daten wurden in einem Geographischen Informationssystem (ArcGIS) und in einer
Katastertool verwaltet.
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Folgende Parameter wurden erfasst:

e Artder Anlage,
e Benutzungspflicht,
e Breite der Anlage auf der Basis der Qualitatskriterien,

e Vorhandensein von Sicherheitsabstanden zur Fahrbahn oder innerorts auch zu Parkstrei-
fen,

e Vorhandensein und Zustand von Uberquerungshilfen,

e Radverkehrsfiihrung an vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten (falls das Netz Uiber warte-
pflichtige Aste des Knotens verlauft)

e Radverkehrsfiihrung an signalisierten Knotenpunkten
e Radverkehrsfiihrung an Kreisverkehren.

Unter Berlicksichtigung der prioritdren Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes (Entwicklung eines
schnellen Hauptroutennetzes fir den Alltagsradverkehr) wurde in Abstimmung mit den kreisange-

horigen Kommunen das Netz in ein Haupt-/Veloroutennetz und ein Nebenroutennetz unterteilt.

Fiir diese Netze wurden die Qualitdten flir den Radverkehr erhoben und bewertet. Nicht explizit

betrachtet wurde das Freizeitnetz.

Das gesamte regionale Radverkehrsnetz hat eine Lange von Gber 1200 km, von denen rund 960 km
auf den auRerortlichen und rund 280 km auf den innerdrtlichen Bereich im Kreis entfallen. Der in-
nerortliche Bereich wurde nur dann in die MaBnahmenplanung miteinbezogen, wenn diese Beriih-
rungspunkte mit MaRnahmen im auRerdértlichen Bereich, beispielsweise im Bereich von klassischen
Ortseingangssituationen, haben. Die Lange des auRerortlichen Haupt-/Veloroutennetzes liegt bei
503 km, die des Nebenroutennetzes bei 456 km.

Insgesamt wurden 260 Knotenpunkte im Haupt-/Veloroutennetz betrachtet. Bei den Knotenpunk-
ten wurden Lichtsignalanlagen fiir Kfz oder fiir FuRgdanger sowie Kreisverkehre stets erfasst. Vor-
fahrtsknoten wurden nur dann erfasst, wenn das Haupt-/Veloroutennetz die vorfahrtsberechtigte
StraRe verlasst, wenn drei oder mehr Netzteile aufeinandertreffen oder der Knoten Unfalle aufwies.
Andere Vorfahrtsknoten, die bspw. im Netzverlauf ohnehin bevorrechtigt sind, wurden nicht er-
fasst. Im Hinblick auf die MaRnahmenplanung spielen solche Knoten namlich nur eine geringe Rolle,
da Sie stets im Zuge der Streckenmalinahme, meist als Furtmarkierung, bereits enthalten sind.

Gleiches gilt fiir bauliche Querungshilfen. Diese wurden nur dort erfasst, wo diese zur Querung ei-
ner StralBe im Netzzusammenhang benétigt werden.
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Im Folgenden sind die Bestandstypen fiir Strecken und Knotenpunkte erlautert.

Bestandstypen Erlduterung

Bauliche Nebenanlagen, die sowohl durch den Fu3- als auch den
gemeinsamer FuBR- und Radweg [Radverkehr gleichberechtigt genutzt werden dirfen (Verkehrszeichen
240)

Hierunter fallen Wirtschaftswege (VZ 260 oder VZ 250 mit Zusatzzeichen
Forst-/ Wirtschaftsweg/Anlieger|ZZ 1026-36 oder 2211) sowie Anliegerwege i.w.S., also StraRen, die in der
kommunalen Baulast liegen und vereinzelte Wohnhauser erschlieBen.

An diesen StalRen existieren weder markierungstechnische, noch
bauliche Radverkehrsanlagen. Der Radfahrende fahrt im Mischverkehr
auf der Fahrbahn.

befestigter Seitenstreifen fur die Aufnahme des Landwirtschafts-,
Mehrzweckfahrstreifen Mopeds-, Rad- und FuRgdngerverkehrs, der auch von haltenden
Fahrzeugen benutzt werden kann

StraRe ohne Sicherung des
Radverkehrs

Mit dem VZ 237 oder VZ 241 gekennzeichneter, markierter

Radfahrstreif
adtanrstreften Radfahrstreifen.

Mit dem VZ 239 und einem Zusatzzeichen (ZZ 1022) gekennzeichnete,

Geh , Radfahrer frei .
ehweg, Ractahrerirel bauliche Nebenanlage.

Bauliche Nebenanlagen, die durch den FuR- als auch den Radverkehrin
getrennter FuR- und Radweg von einander baulich getrennter Weise genutzt werden dirfen
(Verkehrszeichen 241)

Hier ergab sich aus dem Wunschnetz eine Relation, die in der Realitat

Kein Weg vorhanden
! gY aber (noch) nicht vorhanden ist)

Knotentyp Erlduterung

Bauliche Anlage in Form einer Mittelinsel mit einem Aufstellbereich fur

hilf
Querungshilfe den Ful3- und Radverkehr

Ein durch VZ 205 oder 206 in der wartepflichtigen Relation und mit VZ 301

Vorfahrtsknoten oder 306 in der vorfahrtsgeregelten Relation gekennzeichneter
Knotenpunkt

Kreisverkehr Kreisverkehrsplatz

RvL-Knoten Rechts vor Links Regelung

Eine zu querende StralRe ohne jegliche Schutzeinrichtung, also ohne

telle ohne Sich
Querungsstelle ohne Sicherung Mittelinsel oder LSA

Lichtsignalanlage

LSA
Vollstandig signalisierter Knotenpunkt

FuRBganger-Lichtsignalanlage, die im Gegensatz zur LSA ausschlief3lich fur
FuBRg.-LSA die Querung der Stral3e errichtet wurde und nicht die Aufgabe hat den
Kfz-Verkehr zu regeln.

Ein Bauwerk, dass es ermoglicht unterhalb einer Fahrbahn, Gleis oder

Unterfiihrun
8 FlieBgewdsser zu queren.

Ein Bauwerk, dass es ermoglicht oberhalb einer Fahrbahn, Gleis oder

Uberfiihrun
& FlieBgewdsser zu queren.

Quelle: Planersocietat | Via eG
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Im Allgemeinen lasst sich die auRerortliche Radverkehrsinfrastruktur des Kreises dartiber beschrei-
ben, dass entweder bauliche Radwege, Wirtschaftswege oder Fiihrungsformen des Radverkehrs
auf der Fahrbahn vorhanden (inklusive Mehrzweckfahrstreifen) sind (s. Abb. 8 und Abb. 7).

Rund die Halfte des betrachteten, auRRerortlichen Netzes besteht aus baulichen Radverkehrsanla-
gen, also gemeinsamen (46%) oder getrennten FuB-/ Radwegen (0,4%) oder Gehwegen mit dem
Zusatzzeichen Radfahrer frei (1%) sowie der Radbahn (3%).

Die Fiihrungsformen, die im weitesten Sinne der Fahrbahn zuzuordnen sind, sind mit insgesamt
50 % am aullerortlichen Netz vertreten. Hierin enthalten sind die auBerortlichen Radfahrstreifen
(3 %), Mehrzweckfahrstreifen (12%) und Fihrungen im Mischverkehr (20%) auf StraRen sowie Wirt-

schaftswege und AnliegerstraBen sind mit 15 % im auRerortlichen Netz.

Abb. 7: Verteilung der heutigen Radverkehrsinfrastruktur im Haupt-/Velo- und Nebenroutennetz

Forst-/
StraBe ohne Sicherung Wirtschaftsweg/AnliegerstraRe
des Radverkehrs 150
189 15%
20% gegenwartig kein Weg
vorhanden
0,4
0,04%
Radfahrstreifen \\Gehweg, Radfahrer frei
9,1

27 ~\
3% 1%

Mehrzweckfahrstreifen

117
12%
RadBahn __——
26
3%
gemeinsamer FulR- und Radweg
getrennter FuB- und Radweg 438
3,3 46%
0,4%
m Forst-/ Wirtschaftsweg/AnliegerstraBe m gegenwartig kein Weg vorhanden Gehweg, Radfahrer frei
m gemeinsamer FuB- und Radweg m getrennter FuR- und Radweg m RadBahn
m Mehrzweckfahrstreifen m Radfahrstreifen m StraRe ohne Sicherung des Radverkehrs

Absolute Zahlen = Kilometer (auBerorts)

Quelle: Planersocietét | Via eG
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Abb. 8: Ubersichtskarte der heutigen Radverkehrsinfrastruktur des regionalen Radverkehrsnetzes

Quelle: Planersocietét | Via eG
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Innerorts existieren dagegen eine Vielzahl an Fiihrungsformen, die trotz des eigentlichen Arbeits-
auftrags berlicksichtigt wurden, aber nicht in die spatere MalRnahmenplanung eingeflossen sind

und an dieser Stelle nur kurz umschrieben werden sollen.

Neben der Fiihrung im Seitenraum (Radwege, Rad- / Gehwege etc.) wird der Radverkehr an einigen
StralRen seit vielen Jahren auf der Fahrbahn auf Schutz- oder Radfahrstreifen gefiihrt. Beinahe alle
StraRen auBerhalb des HauptstraBennetzes sind mit 30 km/h geschwindigkeitsbeschrankt oder als
Tempo-30-Zonen klassifiziert. Hier wird der Radverkehr in der Regel im Mischverkehr auf der Fahr-

bahn gefiihrt. Somit sind die meisten Fiihrungsformen im Kreis etabliert.

Wird die Infrastruktur aulRerorts nach den einzelnen Kommunen aufgeteilt, so ergibt sich folgendes
Bild.

Die groRRten Anteile am gesamten auBerortlichen Netz haben Rheine (70 km), Ibbenbiiren (65 km)
und Steinfurt (59 km). Die kleinsten Anteile am haben Lotte mit 18 km, Metelen mit 22 km und

Mettingen mit 22 km.

Neuenkirchen mit 80% und Mettingen mit 70% haben auf Ebene der jeweiligen Verwaltungseinheit
die groRten Anteile an baulicher Radverkehrsinfrastruktur. In Altenberge, Greven, Lotte und Rheine
machen bauliche Anlagen zwischen 65 und 68% der gesamten Infrastruktur innerhalb dieser Kom-
munen aus. Dagegen weist Lengerich nur rund 5 % bauliche Anlagen im Netz auf (s. Abb. 9).

Strallen ohne Sicherung des Radverkehrs, also mit Flihrung auf der Fahrbahn, sind in Tecklenburg
(66%) und Lienen (63%) dominierend. Mehrzweckfahrstreifen oder Radfahrstreifen finden sich da-

gegen vor allem in Netz der Kommunen Laer (49%) und Ladbergen (46%)

Den groRten Anteil an Wirtschaftswegen am Netz auf Betrachtungsebene der jeweiligen Verwal-

tungseinheit hat Metelen mit mehr als 55% Anteil am Netz in der Kommune.
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Abb. 9: Prozentuale Verteilung der Radverkehrsinfrastruktur nach Kommunen (auBerorts)
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Quelle: Planersocietét | Via eG

Im Folgenden werden die verschiedenen Fiihrungsformen im auBerortlichen Radverkehrsnetz an
ausgewadhlten Beispielen vorgestellt.

AuRerorts sind entweder der einseitige Zweirichtungsradweg (s. Abb. 10), Filhrungen tber Wirt-
schaftswege (s. Abb. 11) und dhnliche Wege sowie die Flihrung im Mischverkehr (s. Abb. 14), oft in
Form von Mehrzweckfahrstreifen (s. Abb. 13), die aktuell am haufigsten eingesetzten Infrastruktu-

relemente im Kreis.

Bauliche Radverkehrsanlagen haben an der auRerdortlichen Radverkehrsinfrastruktur einen Anteil
von 50 %. Abb. 10 zeigt den Radweg, der Neuenkirchen mit Hauenhorst verbindet. Dieser weist eine

ausreichend gute Oberflachenqualitat, aber lediglich eine Breite von 2m bis unter 2,5m auf.

Von den insgesamt 473 km baulicher Anlagen (gemeinsame Geh-/Radweg oder Gehweg Rad frei)
haben rund 139 km eine der durch die ERA geforderte Breite von 2,5m. 197 km liegen in einem
Toleranzbereich von 2,25 bis 2,5m Breite, 137 km dagegen darunter. Hiervon haben Radwege aber

nur auf 9 km Lange eine Breite von weniger als 2m.
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Abb. 10: Radweg entlang der Mesumer StraRe (K66)

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Wirtschaftswege sind alle landwirtschaftlichen, forstwirtschaftlichen Wege sowie StraRen mit dem
StVO-Zeichen 250 (Durchfahrt verboten), ggf. mit Zusatzzeichen Anlieger und/oder Radfahrer frei.
Diese haben im gesamten auBerortlichen Netz eine Lange von ca. 149 km. Hiervon sind 124 km mit
einer Breite von 3 bis 4m vorhanden. Ein solcher Wirtschaftsweg ist exemplarisch in Abb. 11 abge-
bildet. Wege mit weniger als 3m Breite kommen jeweils auf eine Netzlange von 25 km vor.

Abb. 11: Deelweg (Wirtschaftsweg in Steinfurt)

e o

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Eine neue Qualitat fir den Radverkehr ermdéglichen die in den letzten Jahren entstandenen Rad-
wege auf ehemaligen Bahntrassen. Diese sind meist sehr breit angelegt und haben eine ausgezeich-
nete Asphaltoberflache. Auch im Kreis Steinfurt gibt es bereits solche Anlagen, wie z.B. die Radbahn
zwischen Rheine und Coesfeld. In der Abb. 12 ist der Bahntrassenradweg bei Horstmar abgebildet.
Dieser hat eine Breite von 3m und mehr. Dies sind herausragend gute Anlagen sowohl in Bezug auf

ihre Breite als auch ihre Oberflachenqualitat.
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Abb. 12: Bahntrassenradweg (Horstmar)

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Mehrzweckfahrstreifen (s. Abb. 13) erfillen die hohen Sicherheitsanspriiche des Radverkehrs au-
Berorts nur duBerst ungeniigend. Ab einer Verkehrsstarke von 2.500 Kfz pro Tag bei 100 km/h bzw.
4.000 Kfz pro Tag bei 70 km/h ist gemaR ERA eine Trennung lber bauliche Anlagen anzustreben.

Insgesamt ist eine infrastrukturelle Lange von 144 km bei den Radverkehrsanlagentypen Mehr-
zweckfahrstreifen und auerorts Radfahrstreifen zu verzeichnen gewesen. Der groRte Teil liegt in
einem Bereich von unter 1,85m Breite (rund 134 km) und entspricht damit nicht den Vorgaben, die
fir Radfahrstreifen (als niachstes Aquivalent fiir Mehrzweckfahrstreifen) in der ERA vorgesehen

sind.

Abb. 13: Mehrzweckfahrstreifen an der L583 (Neuenkirchen)
e

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Neben den Mehrzweckfahrstreifen ist die Flihrung auf Straflen ohne Sicherung des Radverkehrs,
also im Mischverkehr auf einer auReroértlichen Netzldange von 189 km zu finden. Der GrofRteil dieser
StraRRen verflgt Gber Breiten zwischen 4,5 und 6,5m.
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Abb. 14: StralRe ohne Sicherung des Radverkehrs (Lengericher StraBe bei Lienen)

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Auch bei den Knotenpunkten sind wiederkehrende Typen identifizierbar. Fir die Sicherheit des Rad-
verkehrs ist die Flihrung an Knotenpunkten von wesentlicher Bedeutung. Insbesondere die Sicht-
verhdltnisse zwischen den Radfahrenden und dem motorisierten Verkehr sind entscheidend fiir das
Unfallgeschehen an Kreuzungen. Im Rahmen der Bestandserfassung wurden 271 Knotenpunkte ge-
nauer betrachtet. Dies sind nicht alle im Netz vorkommenden Knotenpunkte, sondern nur jene, die

fir das Haupt-/Veloroutennetz und in der spateren MaRnahmenplanung eine Rolle spielen.

Beispielsweise wurden nicht alle baulichen Querungshilfen erfasst, sondern nur jene die im Netz-
zusammenhang bendtigt werden, weil z.B. die Fiihrung des Radverkehrs von einer Fahrbahnseite
auf die andere Seite wechselt. Bauliche Querungsstellen (s. Abb. 15) machen mit einer Anzahl von
69 den groRten Teil der untersuchten Knotenpunkte im Haupt-/Veloroutennetz aus.

Abb. 15: Bauliche Querungshilfe (Gravenhorster Str./Am Forsthaus bei Ibbenbiiren)

Knotenpunkt
—— Hauptnetz

Quelle: Land NRW (2019; links)? | Planungsbiiro VIA eG (rechts)

Querungsstellen ohne eine Sicherung des Radverkehrs sind im Netzzusammenhang 49-mal festge-
stellt worden. Es handelt sich beispielsweise um den Wechsel der Radverkehrsfiihrung im Ortsein-
gang von einem in beide Richtungen nutzbaren Geh-/Radweg zur Fiihrung auf der Fahrbahn im

2 Datenlizenz Deutschland - Namensnennung - Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0)
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inneroértlichen Bereich ohne eine Schutzeinrichtung zum Queren (s. Abb. 16). Ebenso sind ungesi-
cherte Querungsstellen im Bereich von Wirtschaftswegen als Teil des Netzes, verbunden mit der
notwendigen Querung einer klassifizierten StraRe, vorhanden.

Abb. 16: Halterner StraBRe (Ortseingang des Ortsteils Leer in der Kommune Horstmar)

Knotenpunkt
Hauptnetz

Quelle: Land NRW (2019; links)? | Planungsbiiro VIA eG (rechts)

Signalisierte Knotenpunkte sind mit 32-mal vertreten. Diese teilen sich in 23 vollsténdig signalisierte
Knoten und 9 nur fiir FuRganger signalisierte Knoten auf.

Die vollstandig signalisierten Knotenpunkte haben an den StraRen mit hoher Verkehrsbelastung
einen oder mehrere freie Rechtsabbieger, die meist nicht signalisiert sind (s. Abb. 17). Nicht signa-
lisierte freie Rechtsabbieger stellen immer ein Unfallrisiko fir die Radfahrenden dar. Insbesondere
der, aus Sicht des Kfz-Fahrers, von rechtskommende Radfahrende ist gefdhrdet, da der Kfz-Fahrer

die groRere Aufmerksamkeit auf den von linkskommenden Kfz-Verkehr richtet.

Abb. 17: Signalisierte Knotenpunkt (L555/L510 in der Kommune Nordwalde)

Knotenpunkt |
Hauptnetz

Quelle: Land NRW (2019; links)?| Planungsbiiro VIA eG (rechts)

35 Kreisverkehre (s. Abb. 18) wurden im Rahmen der Bestanderfassung betrachtet. Alle verfiigen
Uber bauliche Querungshilfen, die aber haufig nicht ausreichend groRe Aufstellbereiche bieten. Der
Radverkehr wird in der Regel lber eine bauliche Nebenanlage und nicht Gber die Kreisfahrbahn
gefiihrt, selbst wenn die Verkehrsstérke dies eigentlich zulassen wiirde und auf der Strecke selbst

keine baulichen Anlagen vorhanden sind.
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Abb. 18: Kreisverkehr (Glandorfer Damm/Kattenvenner Str. bei Lienen)

Knotenpunkt
—— Hauptnetz

Quelle: Land NRW (2019; links)?| Planungsbiiro VIA eG (rechts)

Vorfahrtsknoten wurden nur erfasst, wenn diese Unfalle aufwiesen, das Netz die Vorfahrtsberech-
tigte Stralle verlasst oder mehr als zwei Verbindungen des Netzes aufeinandertrafen.

37 Vorfahrtsknoten (s. Abb. 19) wurden, aufgrund ihre Netzbedeutung oder aufgrund des Unfallge-
schehens naher untersucht. Eine Einzelfallbetrachtung ist nicht fir jeden Vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkt im Netz notwendig, da in der Regel nur Furtmarkierungen im Zuge des vorhandenen oder
neuzubauenden Radwegs markiert werden miissen und diese im Rahmen der MaBnahmenplanung

der Strecke enthalten ist.

Abb. 19: Vorfahrtsgeregelter Knotenpunkt (Kattenvenner Str./Glandorfer Damm bei Lienen)

Knotenpunkt
Hauptnetz

Quelle: Land NRW (2019; links)3| Planungsbiiro VIA eG (rechts)
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2.5 Radverkehrssicherheit im Kreis Steinfurt

Als Datengrundlage fiir die Unfallanalyse wurde ein Auszug aus der elektronischen Unfalltypen-
steckkarte der Polizei genutzt. Sie erfiillt alle im ,,Merkblatt zur 6rtlichen Unfalluntersuchung in Un-
fallkommissionen der Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen® zum Fiihren und
Auswerten von Unfalltypensteckkarten genannten Anforderungen. Uber die elektronische Unfall-
typensteckkarte werden standardisierte Datengrundlagen fiir die Unfallforschung geschaffen und
MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit konnen kontinuierlich evaluiert werden.

Unfallzahlen und -entwicklung

Die Anzahl der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden betrug 2.632 im gesam-
ten Kreisgebiet in den Jahren 2013 bis 2017 (s. Abb. 20). In diesem Zeitraum wurden demnach pro
Jahr durchschnittlich 526 Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung polizeilich re-
gistriert. Im Vergleich der einzelnen Jahre erkennt man einen Anstieg der Unfalle von 2013 zu 2014;
seitdem andert sich die Anzahl der Unfalle pro Jahr nur geringfligig.

Abb. 20: Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden nach Unfalljahr (n=2.632)

600
535 544

564 552
500
437
400 mmm Unfélle mit
Radverkehrsbeteiligung

300 (n=2.632)
200 ——Durchschnitt (526)
100

0

2013 2014 2015 2016 2017

Quelle: Planersocietdt | VIA eG

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012
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Vergleich Steinfurt und Coesfeld

Die Daten des Kreises Steinfurt werden mit denen des Kreises Coesfeld verglichen, fiir den ebenfalls

die Daten fiir eine Unfallanalyse mit Schwerpunkt Radverkehr zur Verfligung stehen:

Tab. 1: Statistische Kenndaten des Kreises Steinfurt und des Kreises Coesfeld

Fliche (km?) 1.795,76 1.112,04
Einwohner (Ew.) 444.409 219.360
Bevélkerungsdichte (Ew./ km?2) 247 197
Radverkehrsanteil 24 % 25%

526,4 268

durchschnittliche Anzahl der Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden pro Jahr (2013 bis 2017) (2015 bis 2017)

Verunglicktenhaufigkeit je 10.000 Ew. und Jahr bezogen 11,8 12,2
auf Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung

Der Vergleich beider Kreise ist gut moglich (s. Tab. 1). Es handelt sich um Nachbarkreise, so dass
sich auch Topografie, Struktur und Fahrradanteil vergleichen lassen. Allerdings hat der Kreis Coes-
feld nur rund die Halfte der Einwohner des Kreises Steinfurt und ist auch von der Flache her etwas
kleiner, was zur Folge hat, dass im Kreis Coesfeld auch nur rund die Halfte der Unfalle mit Radver-
kehrsbeteiligung vorgekommen sind. Bezogen auf die Einwohnerzahl liegt die Verungliicktenhau-
figkeit im Kreis Coesfeld allerdings geringfiigig etwas hoher.

Zudem ist zu beachten, dass sich im Grunde nur die relativen Zahlen, nicht aber die absoluten Zah-
len vergleichen lassen, da im Gegensatz zu Steinfurt flir Coesfeld nur fiir drei Jahre die Unfalldaten

zur Verfligung standen.
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Unfallschwere im Kreis Steinfurt

Die Unfallkategorie gibt die Schwere des Unfalls wieder. Die von der Polizei angeforderten Daten

bilden nur die Personenschaden bei den Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung im Kreis Steinfurt ab.

Im Kreis Steinfurt ereigneten sich in den untersuchten fiinf Jahren 16 Unfalle mit Radverkehrsbe-
teiligung mit Todesfolge. Es wurden 527 Unfalle mit Schwerverletzten und 2.089 Unfalle mit Leicht-

verletzten im Zeitraum 2013 bis 2017 durch die Polizei aufgenommen.

Die verzeichneten 16 Todesfélle (s. Abb. 21) in dem untersuchten Zeitraum und der Anteil von 20 %
Schwerverletzten zeigen, dass es im Sinne des Ziels ,,Vision Zero“* wichtig ist, die Unfalllage zu ana-

lysieren und die bestehenden Konfliktpunkte zu entscharfen.

Abb. 21: Unfille mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung nach Unfallschwere im Kreis Steinfurt
2013 - 2017 (n=2.632)

Unfall mit Getoteten

16 Unfall mit

1% Schwerverletzten
527
20%

Unfall mit

Leichtverletzten
2089
79%

Quelle: Planersocietdt | VIA eG

4 Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit ist es, den Verkehr so sicher zu gestalten, dass moglichst keine Verkehrsun-
falle mit Toten oder Schwerverletzten zu beklagen sind. Siehe auch: http://de.wikipedia.org/wiki/Vision_Zero
Abrufdatum: 06.11.2018

Planersocietit | Planungsbiiro VIA eG


http://de.wikipedia.org/wiki/Vision_Zero

Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt 37

Unfallschwere im Kreis Coesfeld

Die Unfallschwere im Kreis Coesfeld zeigt die folgende Abb. 22. Auch wenn sich - wie bereits erlau-
tert - die absoluten Zahlen aufgrund der unterschiedlichen Zeitraume fiir die, die Unfalldaten vor-
liegen nicht direkt vergleichen lassen, gibt es dennoch im Kreis Coesfeld weniger getotete Radfah-

rende. In Prozentpunkten ausgedriickt, haben beide Kreise aber anndhernd gleiche Verhaltnisse.

Abb. 22: Unfille mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung nach Unfallschwere im Kreis Coesfeld
2015 - 2017 (n=804)

Unfall mit Gettteten

4
1% Unfall mit
Schwerverletzten
185
23%

Unfall mit Leichtverletzten
615
76%

Quelle: Planersocietat | VIA eG

Auch im Vergleich mit dem Bund bzw. dem Land Nordrhein-Westfalen ist die Betrachtung der Un-
falle mit Todesfolge und Radverkehrsbeteiligung interessant. So blieben die Zahlen auf Bundes-
bzw. Landesebene relativ gleich. Im Kreis stieg die Anzahl der Getéteten dagegen von 1 bis 3 in den
Jahren 2014 bis 2016 auf 8 in 2017 (s. Abb. 23), was einem Anstieg um mehr als 60% entspricht.
Nachrichtlich bekannt ist, dass 8 Radfahrende auch im Jahr 2018 im Kreis tédlich verungliickten®.

Es handelt sich somit nicht um eine einmalige Spitze in der Statistik.

Im Vergleich mit dem Bund erfolgten im Jahr 2017 2,1% aller todlichen Unfalle mit Radverkehrsbe-
teiligung im Kreis Steinfurt. Im Vergleich mit der Landesebene sind es 11,3% aller tédlichen Radver-

kehrsunfille.

Natlrlich muss hierbei beriicksichtigt werden, dass der Kreis Giber einen hohen Radverkehrsanteil
verfiigt und die hohe Zahl an tédlich verungliickten Radfahrende dadurch etwas relativiert wird.
Dennoch sind die Zahlen erstaunlich, wird bedacht, dass es 53 Landkreise und kreisfreie Stadte in
NRW gibt.

> Westfalische Nachrichten (11.06.2019): Runter vom Gas und Finger weg vom Handy
https://www.wn.de/Muensterland/Kreis-Steinfurt/3196095-Kreispolizeibehoerde-Steinfurt-legt-Unfallstatistik-
vor-Runter-vom-Gas-und-Finger-weg-vom-Handy
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Abb. 23: Vergleich der Unfille mit getoteten Radfahrenden zwischen Bund, Land und Kreis

Getotete Radfahrer

Verwaltungseinheit 2014| 2015/ 2016| 2017
Getotete Radfahrer (Bund) 396 383 393 382
Getotete Radfahrer (NRW) 68 68 69 71
Getotete Radfahrer (Kreis) 3 1 2 8
Getotete Radfahrer Kreis (anteilig Bund) | 0,8%| 0,3%| 0,5%| 2,1%
Getotete Radfahrer Kreis (anteilig NRW) | 4,4%| 1,5%| 2,9%|11,3%

Quelle: Statistisches Bundesamt und Polizei NRW (modifiziert durch VIA eG)

Von der Kreispolizeidienststelle wird der Anstieg der todlich verungliickten Radfahrenden vor allem
durch die vermehrte Nutzung von Pedelecs und E-Bikes, insbesondere durch Senioren, begriindet.
Eine geeignete, komfortabel zu befahrende Radverkehrsinfrastruktur mit entsprechenden Breiten

und geeigneten Knotenpunktformen kann hier einen Beitrag zur Minimierung der Unfalle leisten.

Unfalltyp im Kreis Steinfurt
Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, in deren Folge es zu einem Unfall kommt.

Nach Unfalltypen aufgeschliisselt sind Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle mit insgesamt 47 % (1.242 Un-
falle mit Radverkehrsbeteiligung) der am haufigsten vorkommende Typ. 17 % aller Unfalle werden
dem Unfalltyp , Abbiege-Unfall“ zugeordnet (438 Unfille) (s. Abb. 24). Betrachtet man beide Kate-
gorien zusammen, so sind knapp zwei Drittel aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung Unfalle an
Knotenpunkten, wozu auch Unfédlle an Grundstiickseinfahrten gehoren. Die Fahrunfalle sind mit

12 % (301 Unfalle) der dritthdufigste Unfalltyp.

Abb. 24: Unfille mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltyp im Kreis Steinfurt 2013
—2017 (n=2.632)
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24
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1.242
47%

Quelle: Planersocietdt | VIA eG
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Unfalltyp im Kreis Coesfeld

Die folgende Abbildung zeigt die Unfalltypen im Kreis Coesfeld (s. Abb. 25). Auch hier sind die Un-
falle an Knotenpunkten mit 59 % dominant und ebenfalls ist der dritthdufigste Unfalltyp der Fahr-
unfall mit 16 %.

Abb. 25: Unfalltyp fiir alle Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden Kreis Coesfeld 2015 —
2017 (n=804)
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG
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Unfallbeteiligung im Kreis Steinfurt

Fir die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung im Kreis Steinfurt wurden auch die Angaben zur Unfall-
beteiligung ausgewertet (s. Abb. 26).

67 % aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung im Kreis Steinfurt finden zwischen den Unfallgegnern
Pkw und Fahrrad statt. 13 % der Unfalle sind Alleinunfalle und 9 % der Unfalle sind Unfalle zwischen

zwei Radfahrenden.

Mit diesen drei Unfallgegnerkombinationen sind bereits 89 % aller Unfdlle mit Radverkehrsbeteili-
gung beschrieben. Insgesamt geschehen die Unfille mit Radverkehrsbeteiligung nur zu 13 % mit
anderen unmotorisierten Verkehrsteilnehmern, wobei die Radfahrende/Radfahrende-Unfalle mit
9 % deutlich haufiger als die FuBganger/Radfahrenden-Unfille sind. Bei allen Unfallen mit unmoto-
risierten Verkehrsteilnehmern (auch Alleinunfélle) ist jedoch von einer hohen Dunkelziffer auszu-

gehen.

5 % der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung haben als Unfallgegner den Schwerverkehr. Diese Un-
falle haben meist die gravierendsten Folgen: so hatten im Untersuchungszeitraum zwei von vier

getoteten Radverkehrsbeteiligung den Unfallgegner Schwerverkehr.

Abb. 26: Unfallbeteiligte fiir alle Unfille mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden im Kreis Stein-
furt 2013 - 2017 (n=2.632)
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG
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Unfallverursacher

Wie bereits ausgefiihrt, kann in den meisten Fallen der erste Unfallbeteiligte als Unfallverursacher

gewertet werden. Die Ergebnisse zu den Unfallverursachern zeigt die Abb. 27.

Von den 1.751 Unféllen im untersuchten Zeitraum, fur die die Unfallgegner Pkw/Rad polizeilich re-
gistriert wurden, sind 75 % als erste Unfallbeteiligte Pkw (1.313 Unfalle) und nur 25 % (438 Unfille)
Radfahrende.

Bezogen auf alle untersuchten Unfdlle haben 50 % aller Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung als ers-
ten Unfallbeteiligten den Pkw. 13 % aller Unfalle sind Alleinunfalle. Von Radfahrenden verursacht
wurden insgesamt knapp ein Drittel (29 %) der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung (758 Unfalle).

Insgesamt geschehen Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung zu 13 % mit anderen nicht motorisierten
Verkehrsteilnehmern. 4 % sind Unfalle zwischen Radfahrenden und FulRgangern, davon werden ab-

solut gesehen sogar mehr Unfalle von FulRgangern verursacht als von Radfahrenden.

Abb. 27: Unfallverursacher fiir alle Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden im Kreis
Steinfurt 2013 -2017 (n=2.632)
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG
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Unfallursachen bei Unfdllen, die durch alle Unfallverursacher aufser den Radfahrenden verschuldet

werden

Wertet man die ersten Unfallursachen (ab 20 Félle) in den Unféllen aus, in denen alle aufRer den
Radfahrenden als erste Unfallbeteiligte angegeben werden, ergibt sich fiir den Untersuchungszeit-
raum in den Jahren 2013 bis 2017 folgendes Bild (Abb. 28).

Die mit Abstand haufigsten Unfallursachen bei Unfallen, in denen Radfahrende nicht als erste Un-
fallbeteiligte genannt werden, sind Missachtung der Vorfahrt/Vorrangregelung an Knotenpunkten:
Sie werden insgesamt 935mal als Unfallursache genannt. Es folgen Fehler beim Ein- und Anfahren,

Wenden, Riickwartsfahren, Be- und Entladen mit 211 Fallen.

Abb. 28: Unfallursachen bei allen Unfallen mit Personenschaden, die nicht durch Radfahrende verschuldet
wurden ab 20 Fillen im Kreis Steinfurt (n=1.372)
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Quelle: Planersocietat | VIA eG
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Unfallursachen bei Unfillen, die durch Radfahrende verschuldet werden

Wertet man die Ursachen (ab 20 Falle) in den Unféllen aus, in denen Radfahrende als erste Unfall-
beteiligte angegeben werden, ergibt sich fiir den Untersuchungszeitraum in den Jahren 2013 bis
2017 folgendes Bild (s. Abb. 29).

Die haufigste Ursache bei den Unfillen, die durch Radfahrende verursacht werden, ist das Fahren
unter Alkoholeinfluss (129 Fille). ¢ Insbesondere innerorts wird betrunken Fahrrad gefahren. Da-
rauf folgt die Missachtung der Vorfahrt/Vorrangregelung an Knotenpunkten mit insgesamt 256 Fal-

len.

In 97 Unféllen sind Fehler bei der StraRenbenutzung gemacht worden: 50 Radfahrer verstieRen ge-
gen das Rechtsfahrgebot und in 47 Fallen wurde ,Benutzung der falschen Fahrbahn“ als Ursache
angegeben. Dass das illegale (und das legale) Fahren auf der falschen Radwegseite eine der hau-
figsten Unfallursachen bei Unfallen mit Radverkehrsbeteiligung ist, ist allgemein bekannt und wird

durch viele empirische Untersuchungen belegt.”’.

Abb. 29: Unfallursachen bei allen Unféllen mit Personenschaden, bei denen Radfahrende 1. Unfallbeteiligte
sind (n=974)
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG

6 Sonstige Fehler des Fahrzeugfiihrers (362 Unfélle) sind eine Restkategorie, die nur im Rahmen einer Mikroana-
lyse ndher kategorisiert werden kann.

7 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am 18.10.2013
https://www.polizei.nrw.de/media/Dokumente/Behoerden/Koeln/vustat-2012-koeln-lev %282 %29.pdf
http://www.berlin.de/imperia/md/content/polizei/strassenverkehr/unfaelle/statistik/radfah-
rer2012.pdf?start&ts=1363169313&file=radfahrer2012.pdf
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2.5.1 Raumliche Verteilung der Unfille

Unfdlle an Knotenpunkten

Die Unfallanalyse ergab, dass 64 % der Unfalle mit Radfahrbeteiligung an klassifizierten StraBen an
Knotenpunkten stattgefunden haben. Somit kann eine kartografische Verortung der Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung die ,, Hot Spots“ aufzeigen, an denen dringender Handlungsbedarf zur Op-

timierung der Verkehrssicherheit besteht.

Unfallort

Von den 2.632 in den Jahren 2013 bis 2017 insgesamt polizeilich erfassten Unfallen mit Radver-
kehrsbeteiligung im Kreis Steinfurt lagen 2.258 Unfille (86 %) im innerdrtlichen und 374 Unfille
(14 %) im auRerortlichen Bereich. Betrachtet man zudem die Unfallhaufigkeit pro Jahr nach Orts-
lage, so fallt auf, dass auRerorts mit 14 % deutlich weniger Unfalle passieren als innerorts (86 %; s.
Abb. 30).

Abb. 30: Lage aller Unfille mit Radverkehrsbeteiligung2013 — 2017 (n=2.632)

m Aulerorts = Innerorts

Quelle: Planersocietat | VIA eG
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Zu erkennen ist dariber hinaus, dass die Unfélle, die auBerorts geschehen — wenn auch nur ten-
denziell — von 2013 bis 2017 leicht ansteigen (s. Abb. 31). Die Unfélle hingegen, die sich innerorts
ereignen, stiegen lediglich 2013 bis 2014 sprunghaft an, sind seitdem jedoch nahezu konstant.

Abb. 31: Unfédlle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden nach Unfalljahr nach Ortslage
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Quelle: Planersocietat | VIA eG
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Unfallschwere aufSerorts

Werden die Unfalle nach ihrer Lage, also getrennt in auerorts und innerorts, betrachtet, dann zeigt
sich, dass aulerorts das prozentuale Risiko, schwer zu verungliicken, fiir Radfahrende insgesamt
deutlich hoher ist. Dies ist auf die gefahrenen Geschwindigkeiten der Unfallgegner (Kfz) zuriickzu-
fihren.

Von den 16 Unfallen mit Todesfolge, fanden 8 im auRerortlichen Bereich statt. Diese sind mit 2%
am Unfallgeschehen auRerorts sehr stark vertreten (s. Abb. 32).

Abb. 32: Lage aller Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung und Schwerverletzten sowie Leichtverletzen— 2017
(n=2.616) auBerorts
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG
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Unfalltyp auferorts

Auch der Unfalltyp unterscheidet sich nach AuRerorts- und Innerortslage (s. Abb. 33). Der Anteil
der Unfille, die sich an Knotenpunkten ereignen, das heilt Abbiegeunfall und Einbiegen-/Kreuzen-
Unfall zusammen, machen auRerorts die Halfte aller Unfélle (51 %) aus. Dies ist ein hoher Wert, so
dass die AulRerortsunfille dieses Typs in der MalRnahmenplanung mit besonderem Fokus bertick-
sichtigt werden. Innerorts machen die Abbiege- und Einbiegen/Kreuzen-Unfélle mit 66 % deutlich
mehr als die Halfte aller Unfalle aus. Dies entspricht der typischen Unfalllage: Radfahrende sind im
innerortlichen Radverkehrsnetz vor allem an Knotenpunkten oder an Ein- und Ausfahrten unfallge-
fahrdet.?

Der Anteil der Fahrunfalle sowie der Unfalle im Langsverkehr ist auBerorts mit 35 % doppelt so hoch
als innerorts (18 %). Auch dies ist ein typischer Befund, der sich in vielen Unfallanalysen ablesen

|3sst.

Abb. 33: Unfalltyp fiir alle Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden im Kreis Steinfurt nach
Ortslage 2013 - 2017 (n=2.632)
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG

8 Maier, Reinhold: Radverkehrsfiihrung in StadtstraBen — Aktuelle Anforderungen und Lsungen. In: StraRenver-
kehrstechnik, Ausgabe 9/2013, Seite 585
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Réumliche Analyse nach Unfallschwere und Unfalltyp

Die rdumliche Analyse des Unfallgeschehens hat ergeben, dass im Vergleich der Kommunen unter-
einander in den Stadten Rheine, Emsdetten, Greven, Ibbenbiiren und Steinfurt mehr als 200 Unfalle
sowie in Lengerich und Ochtrup mehr als 100 Unfélle in den Jahren 2013 bis 2017 polizeilich gemel-
det wurden (s. Abb. 34).

Werden nur die auBerértlichen Unfélle betrachtet, dann liegt Rheine, Ibbenbiren und Greven auf
den vorderen drei Rdngen und weisen mehr als 40 Unfille auf.

Abb. 34: Unfille auBerorts und innerorts im Kreis Steinfurt von 2013 — 2017 differenziert nach Kommunen
(n=2.632)
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG
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Die raumliche Verteilung aller Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden wird mit
folgender Unfallibersichtskarte verdeutlicht (s. Abb. 35). Die groen mit schwarzem Quadrat um-
randeten Symbole stehen fir Unfélle mit getdteten Personen. Je kleiner die Punkte werden, desto
geringer ist die Unfallschwere. Die Unfallschwere wird in dieser Ubersichtskarte kombiniert mit
dem Unfalltyp dargestellt, der durch die Farbe der Punkte abgebildet wird.

Abb. 35: Rdumliche Verteilung aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung an klassifizierten StraBen nach Un-
fallschwere und Unfalltyp
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG
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Die folgende Abbildung (s. Abb. 36) zeigt Unfallkategorie und Unfalltyp nur fiir die AuBerortsunfalle.

Abb. 36: Raumliche Verteilung der Unfille mit Radverkehrsbeteiligung an klassifizierten Straen auBerorts nach Unfallschwere und Unfalltyp
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Quelle: Planersocietat | VIA eG
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Die acht todlichen Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung auBerorts in den Jahren 2013 bis 2017 sind
bis auf einen Unfall (sonstiger Unfall) Einbiegen/Kreuzen-Unfalle. Daher zeigt Abb. 37 die Unfille
mit Radverkehrsbeteiligung an Knotenpunkten (Abbiegeunfille und Einbiegen/Kreuzen-Unfille)
aulerorts.

Abb. 37: Rdumliche Verteilung der Abbiegeunfille (AB) und der Einbiege/Kreuzen-Unfille (EK) mit Radver-
kehrsbeteiligung an klassifizierten Straflen auBerorts
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Quelle: Planersocietdt | VIA eG
Unfallbelegt sind unter anderem:

= die Bauerschaftsstralle in Neuenkirchen,
= die L587 sudlich von Greven,
= und die L874 stidlich von Altenberge.

Vor allem diese unfallbelegten Strecken und Knotenpunkte werden im Zuge der MaBnahmenpla-
nung detailliert auf Optimierungspotenziale im Hinblick auf eine Verbesserung der Verkehrssicher-
heit untersucht. Grundsatzlich werden alle Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung in die Katasterkar-
ten der MalBnahmenplanung Gilbernommen und bericksichtigt.

Generell sollten die Kommunen auch innerorts die Knotenpunkte auf Verkehrssicherheit fiir Rad-
fahrende hin Giberprifen, da die Abbiege-Unfalle und die Einbiegen-/Kreuzen-Unfille die haufigsten
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Unfallursachen sind (innerorts: 64 %). Im Zuge von Radwegen sind die Flihrung und Markierung von

Einmindungen und Grundstilickszufahrten eindeutig und gut erkennbar zu gestalten.

2.5.2 Fazit aus der Unfallanalyse

Durchschnittlich gibt es pro Jahr im Kreis Steinfurt 526 Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung. Etwa
zwei Drittel aller Unfille mit Radverkehrsbeteiligung sind Einbiegen/Kreuzen-Unfalle und Abbie-

geunfalle, d.h. hier sind Knotenpunkte fiir Radfahrende ein Sicherheitsrisiko.

Insgesamt dominiert sowohl bei den Knotenpunkten als auch insgesamt der Unfall mit den Betei-
ligten Pkw-Rad. In 50 % aller Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung wird der Pkw auch als erster Un-

fallbeteiligter registriert. Hier werden in der Regel die Vorfahrtregeln nicht beachtet.

Auch das Fahrrad ist ein haufiger ,,Unfallverursacher”, dies aber meist bei Alleinunfallen oder bei
Fahrrad-Fahrrad-Unfallen. Als Unfallursachen bei Radfahrenden wird das Nichtbeachten vorfahrts-
regelnder Verkehrszeichen und Alkoholeinfluss (insbesondere innerorts) genannt. Auch werden
Unfille von der Polizei dokumentiert, die durch eine nicht angepasste Geschwindigkeit ohne Uber-
schreiten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit entstehen.

Die Unfallanalyse zeigt, dass die Unfalle in Steinfurt flaichendeckend, d.h. sowohl innerorts als auch
auRerorts, im Hinblick auf Optimierungspotenzial vor allem an Knotenpunkten eingehender unter-
sucht werden sollte. Die Unfallsituation auRerorts an den Knotenpunkten, aber auch im Bereich der

Streckenabschnitte werden bei der MalRnahmenplanung im Detail bericksichtigt.

2.6 Bestandssituation Verkniipfung von Fahrrad und OPNV

Der Kreis Steinfurt denkt die Verkniipfung von Fahrrad und OPNV bereits zusammen. Nicht nur be-
sitzen die Stadte Steinfurt, Rheine und Ibbenbiiren bereits Radstationen. Die Gemeinde Mettingen
ist weit Gber die Grenzen des Kreises hinaus mit ihrer Mobilstation und dem Pilotprojekt STmobil
bekannt geworden. Solche und dhnliche Pilot- und Vorreiterprojekte werden vom Kreis auch in Zu-
kunft angestrebt. So sind im Nahverkehrsplan des Kreises bereits Verknipfungspunkte definiert
worden, die zu sogenannten Mobilstationen ausgebaut werden oder die als Bike+Ride-Anlage die-
nen sollen. Darlber hinaus gibt es Plane des Kreises Steinfurt, die Erreichbarkeit groRer Arbeitgeber

Uber ein ,,Bikesharing light” System umweltfreundlicher zu gestalten.

Die derzeitige Situation ist vor allem aufgrund des bereits guten Radverkehrsanteils und der hohen
Akzeptanz des Fahrrades im Kreis nicht immer zufriedenstellend. So kommt es punktuell zu Engpas-
sen in den bereits vorhandenen Abstellanlagen (s. Abb. 38). Zudem werden nicht immer qualitativ
ausreichende Abstellanlagen vorgehalten. Dies gilt sowohl fiir Bushaltestellen als auch fiir Bahn-
hofe wie Kattenvenne oder Ochtrup.
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Abb. 38: Fehlende Abstellanlagen an der Haltestelle Fisbecker Forst (oben) sowie am Bahnhof Kattenvenne

(unten)

Quelle: 0. A.
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2.7 Bisherige Aktivititen in den Bereichen Offentlichkeitsarbeit, Kommu-

nikation und Service fiir den Radverkehr

Alternative Mobilitétsangebote im Kreis Steinfurt (NVP Kreis Steinfurt Teilbaustein Il)

Im Rahmen der Erstellung des dritten Nahverkehrsplans fir den Kreis Steinfurt wurden auch alter-
native Mobilitatsangebote betrachtet. Hierdurch soll eine bessere Vernetzung der Verkehrstrager
untereinander und damit die intermodale Nutzung gefordert werden. Hierzu zdhlen neben dem
Ausbau hochwertiger Radabstellanlagen an bestimmten Haltestellen des regionalen Verkehrs auch
der Ausbau von Haltestellen und Verkniipfungspunkten zu Mobilstationen. Dabei wird im Nahver-
kehrsplan explizit darauf hingewiesen, dass die vorgeschlagenen MaRnahmen als Empfehlung an
die Kommunen zu verstehen sind und diese in Eigenregie umgesetzt werden kénnen. In Kapitel 5
werden weitere Mallnahmen vorgeschlagen, die der Kreis zur Forderung der Inter- und Multimo-

dalitét anstofRen kann.

Aktivitdten zur Férderung eines fahrradfreundlichen Klimas

Der Kreis Steinfurt nimmt bereits seit einigen Jahren an einer Vielzahl an Initiativen zur Starkung
des Radverkehrs Teil. Dazu gehoren unter anderem ,,Mit dem Rad zur Arbeit” und , Stadtradeln”.
Dabei sind im vergangenen Jahr fast 400.000 Kilometer ,erradelt” worden, wodurch 55t CO, ein-

gespart werden konnten. Insgesamt nahmen im Kreis Steinfurt 2.450 Radelnde aus 135 Teams teil.

Der Kreis fuhrt darlber hinaus regelmaRig Fahrradaktionstage durch. Hierbei wird auch mit der
Verkehrswacht des Kreises Steinfurt zusammengearbeitet. Dabei kénnen spannende Aktionen wie
ein Fahrradsimulator, ein Fahrradparcours oder ein Dunkelzelt zur Information Giber Beleuchtung

und Sichtbarkeit durchgefiihrt werden.

Traditionell werden aulRerdem die sogenannten , Sattelfeste” veranstaltet. Hier wird in einem fest-

lichen und lockeren Rahmen die Fahrradsaison er6ffnet.

2.8 Starken-Schwachen-Analyse der Bestandssituation

Aus den Bestandsaufnahmen und Analysen der vorhandenen Infrastruktur und den flankierenden
Elementen und Serviceangeboten wird eine Ubersichtliche Bewertung abgeleitet. Mit einbezogen
werden sollen an dieser Stelle auch die Struktur des Kreises und die derzeitige verkehrliche Situa-
tion. Die Analysen und Ergebnisse werden mit Hilfe einer sogenannten Starken-Schwachen-Analyse

(s. Tab. 2) bewertet und dargestellt.

Das Radverkehrsnetz weist bisher noch groRe Liicken auf oder entspricht auf Grund zu geringer
Breiten oder veralteter Fiihrungsformen nicht mehr dem Stand der Technik. Die hohe Verkehrsbe-
lastung verdeutlicht, dass das Kfz bisher das beliebteste Verkehrsmittel vor allem in den Ortslagen
darstellt. Dennoch werden bisher viele kurze Wege mit dem Auto zuriickgelegt, obwohl das Fahrrad
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hier sogar ein schnelleres Fortbewegungsmittel sein kann. Potenziale bieten der lGiberdurchschnitt-

lich hohe Fahrradbesitz und der im Vergleich zu anderen Kreisen geringe Pkw-Besitz. Verhaltensan-

derungen hin zu einer nachhaltigen Mobilitdt sind jedoch weiter eine grof3e Herausforderung.

Unterstlitzend fiir die Implementierung einer zukiinftigen Fahrradkultur wirkt dagegen der Pede-

lec-Boom.

Tab. 2: Starken-Schwéachen-Analyse der Bestandssituation

Starken Schwichen

Einige der geplanten MalRnahmen wurden bereits
umgesetzt bzw. die Umsetzung ist vorgesehen,
bspw. die MaBnahmen auf der TRIANGEL.

Der Radverkehr wird bei Prozessen und Planung be-
reits mitgedacht.

Es gibt bereits viele freigegebene Einbahnstrallen
und auch Tempo-30-Zonen als Abkiirzungen fir den
FuB- und Radverkehr.

Der Kreis verfiigt bereits heute liber einen hohen
Radverkehrsanteil

Es gibt noch zahlreiche Liicken im Radwegenetz, die
Uber Mehrzweckfahrstreifen nur unzuldanglich gefillt
sind.

Das Rad- und FuBwegenetz ist teilweise nicht auf dem
Stand der Technik bzw. der Regelwerke. Radwege au-
Rerorts haben meist eine Breite von 2,25m oder weni-
ger.

Auf vielen Achsen gibt es eine hohe Verkehrsbelas-
tung.

Es gibt viele Knotenpunkte mit hohem Konfliktpoten-
zial.

Quelle: Planersocietat | Via eG
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3. Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes des Kreises
Steinfurt

Die Verbesserung der Radwegeinfrastruktur ist eine zentrale Komponente zur Férderung des Rad-
verkehrs im Kreis Steinfurt. Eine Voraussetzung fir die zielgerichtete Entwicklung von MaRnahmen
zur Optimierung der StraRen- und Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr ist die Kenntnis der Netz-
bedeutung der einzelnen Streckenabschnitte. Vor diesem Hintergrund wird zunachst ein Radver-
kehrsnetz flr den Kreis Steinfurt konzipiert. Im Anschluss werden Qualitdtsstandards festgelegt und
Malnahmen(typen) zur Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes vorgestellt. Das Kapitel schlieRt

mit einer Kostenschatzung fir die Umsetzung der MaBnahmen ab (s. Kapitel 0.).

Auch allgemeine Trends im Radverkehr miissen bei der Entwicklung des Netzes Berlicksichtigung
finden. Das Pedelec (Fahrrad mit einer elektrischen Unterstiitzung bis 25 km/h) hat in den letzten
Jahren eine beispiellose Karriere gestartet. Hier ist die Elektromobilitdt im Verkehr bereits ange-
kommen. 720.000 E-Bikes wurden im Jahr 2017 in Deutschland abgesetzt. Das entspricht einer Stei-
gerung von 19 % im Vergleich zum Vorjahr ebenso wie einem Marktanteil von aktuell 19 %.

Durch die verstarkte Pedelec-Nutzung verandert sich auch das Geschwindigkeitsniveau im Radver-
kehr. Die Infrastruktur muss diesen gedanderten Bedingungen entsprechend angepasst werden.
Auch durch das regelmaRige Zuriicklegen weiterer Entfernungen mit dem Fahrrad kénnen durch
den Trainingseffekt hohere und damit pedelecdhnliche Geschwindigkeiten erreicht werden. So ent-
steht eine groRere Geschwindigkeitsspreizung zwischen den unterschiedlichen Typen an Radfah-
renden sowie weiter verscharft zwischen Radfahrenden und zu FuR Gehenden. In der Folge ist mit
einer Steigerung der Uberholvorgénge zu rechnen®, die auch in den Qualitatsstandards Beriicksich-

tigung finden mussen.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) formulieren hierzu die Anforderungen an die er-
wartete und fahrbare Geschwindigkeit flir Radfahrende, als sogenannte Entwurfsgeschwindigkeit
(Ve). Auf nahraumigen und regionalen Radverkehrsverbindungen soll diese Entwurfsgeschwindig-
keit bei Ve=20-30 km/h liegen?®. Die Planung von MaRnahmen zur Optimierung der StraRen- und
Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr setzt eine Kenntnis der Netzbedeutung und der Nutzungs-
starke der einzelnen Wegeverbindungen voraus. Zu diesem Zweck wird in Radverkehrskonzepten
als Vorstufe fiir die konkrete MaBnahmenentwicklung i.d.R. ein Radverkehrsnetz erarbeitet. In ei-
nem Radverkehrsnetz sind alle Strecken und Verbindungen innerhalb eines Gebiets (in diesem Fall
dem Kreis) definiert, die fir den Radverkehr eine Bedeutung haben oder bekommen kénnen. Rad-
verkehrsnetze beinhalten nicht nur Strallen mit Radwegen, sondern ebenfalls StraBen und Wege,
die keine besonderen Radverkehrsanlagen besitzen, so z.B. StralRen in Tempo-30-Zonen mit einer

Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr.

Fir die Straen und Wege im Radverkehrsnetz werden im weiteren Verlauf MaBnahmen entwickelt

mit dem Ziel, dass man dort — moglichst durchgehend — ziigig, sicher und komfortabel fahren kann.

9  Vgl. FGSV 2010: 15 f.
1 Ebd.: 10
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Im Kreis Steinfurt zeigt sich die Starke des Netzes bisher vor allem im touristischen Radverkehr. Das
alltagliche Radfahren soll nun noch starker in den Fokus gertickt werden. Mit der Radbahn wurde
bereits eine gelungene Kombination einer qualitativ hochwertigen Route fiir den Freizeit- wie den
Alltagsradverkehr hergestellt (s. Abb. 39)

Abb. 39: Radbahn

Quelle: Kreis Steinfurt

Der Uberwiegende Anteil des Radwegenetzes im Kreis Steinfurt ist durch das Radroutennetz NRW
beschildert. Dies stellt allerdings keine besonderen bzw. hohen Qualitatsstandards an die Radver-
kehrsfihrung. Das Radverkehrsnetz wurde anders als im Gbrigen NRW im Miinsterland nicht als
Alltagsroutennetz, sondern als touristisches Radverkehrsnetz konzipiert. Da die Standards fiir den
Alltagsradverkehr in den letzten Jahren gestiegen sind, sind Anpassungen des Radverkehrsnetzes

notwendig.

Grundsatzlich gilt, dass neben einem definierten Haupt-/Veloroutennetz entlang der Hauptver-
kehrsstrallen im ErschlieBungsstraennetz, das Radfahren (iberall flaichenhaft und sicher moglich

sein soll.

Die mittlere von Radfahrenden zuriickgelegte Wegelange liegt in Deutschland nach der Studie Mo-
bilitdt in Deutschland (MiD 2017) 11 bei 3,8 km. Der GroRteil der Deutschen nutzt das Fahrrad also
bislang hauptsachlich flr kurze Wege bis zu einer Entfernung von 4 km Lange. In Zukunft scheint
sich die steigende Nutzung der Pedelecs und E-Bikes fortzusetzen, die zu einer weiteren Verschie-

bung der zuriickgelegten Entfernungen im Radverkehr fiihren kénnen.

11 Mobilitdt in Deutschland 2017
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Anforderungen an Radverkehrsnetze

Anforderungen an Radverkehrsnetze leiten sich aus den Anspriichen und Erwartungen der Nutzen-
den ab. Grundsatzlich ist die Spannweite der Anforderungen dabei so weit, wie die Menschen un-

terschiedlich sind, die das Fahrrad heute oder in Zukunft nutzen.

Da das Fahrrad — mit Ausnahme der Pedelecs — allein mit Muskelkraft betrieben wird, ist die kor-
perliche Konstitution der Radfahrenden ein wichtiger Faktor fiir die Erwartungen und Anforderun-
gen an die Radverkehrsinfrastruktur. Junge (erwachsene) Menschen sind in der Regel leistungsfa-
higer als Kinder oder dltere Menschen. Mit der korperlichen Leistungsfahigkeit hangen direkt die
gewlinschte Fahrgeschwindigkeit sowie die Toleranz gegeniiber Steigungen zusammen. Genauso
entscheidend sind die Erfahrung im Verkehr und die Fahigkeit auf komplexe Situationen angemes-
sen zu reagieren sowie die Sicherheit im Umgang mit den Gefahren des Verkehrs. Diese Fahigkeiten
sind bei Kindern durch die fehlende Erfahrung noch nicht ausgereift. Altere Menschen werden mit
steigendem Alter durch zuriickgehende kérperliche Fahigkeiten eingeschrankt (Gleichgewichtssinn,
Seh- und Horfahigkeit, Reaktionsgeschwindigkeit, Beweglichkeit). Dies hat direkte Auswirkungen
auf die Toleranz im flieRenden Kfz-Verkehr mitzufahren oder diese zu meiden und abgelegene Rad-

wege und ruhige StraBen zu bevorzugen.

Gleichzeitig spielt aber auch der Zweck des Radfahrens eine groRRe Rolle. Wahrend Radfahrende auf
Alltagsfahrten in der Regel zielorientiert und wenig umwegtolerant sind, werden bei Freizeitfahrten
bewusst landschaftlich schone Routen gewahlt. So praferieren erwachsene Berufspendler eher
schnelle und direkte Verbindungen und nehmen dabei eher die Mischfiihrung mit dem Kfz-Verkehr
in Kauf als es z. B. Eltern mit jungen Kindern auf einem Sonntagsausflug machen, die eher land-
schaftlich reizvolle und subjektiv sichere Wege ohne Beldstigungen durch den motorisierten Ver-
kehr praferieren.

Vereinfacht kdnnen drei Typen von Radfahrenden unterschieden werden:

1. Schnelle und sichere Alltagsradfahrende, die das Fahrrad als giinstiges und zligiges Trans-
portmittel nutzen, um ihre alltdglichen Wege zu bewerkstelligen. Diese Gruppe ist relativ
leistungsfahig, fuhlt sich auf dem Fahrrad weitestgehend sicher und ist deswegen im Ver-
gleich zu den anderen Gruppen schneller unterwegs. Die Nutzung des Fahrrads ist zielori-
entiert und auf kurze Fahrzeiten ausgelegt. Daflir werden direkte Wege bevorzugt und Fih-
rungen im Mischverkehr oder Markierungslosungen (Radfahrstreifen, Schutzstreifen) eher
toleriert. Zeitraubende Radverkehrsfiihrungen (z. B. mehrfache Wechsel der StralRenseite)
und ausbremsende Konflikte mit dem FuBverkehr (gemeinsame Filhrungen bei hohem Ful3-
verkehrsaufkommen) werden eher gemieden. Des Weiteren gibt es eine gesteigerte Anfor-
derung nach sozialer Sicherheit (Beleuchtung und soziale Kontrolle) und guter Instandhal-
tung und Reinigung (auch Winterdienst).

= Sicherheitsorientierte und unsichere Alltagsradfahrende nutzen das Fahrrad ebenfalls auf
alltaglichen Wegen. Sie sind wegen ihres subjektiven Sicherheitsempfindens aber weniger
dazu bereit, gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr zu fahren. Eigenstandige Radwege, gemein-
same Fihrungen mit dem FuBverkehr und gut gesicherte Knotenpunkte mit indirekten Ab-
biegemoglichkeiten werden in der Regel vorgezogen. Dazu werden auch Zeitverluste und
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kleinere Umwege in Kauf genommen. Markierungslosungen auf der Fahrbahn (Pikto-
grammspuren oder Schutzstreifen) finden bei hohem Kfz-Verkehrsaufkommen geringere
Akzeptanz, wodurch Fehlnutzungen der Gehwege auch in Gegenrichtung haufig sind.

=  Freizeitradfahrende kénnen zu den beiden oben genannten Gruppen gehéren, haben je-
doch auerhalb des Alltags andere Anforderungen, wenn sie das Fahrrad zu Erholungszwe-
cken nutzen. Die Anforderungen an Radwege sind entsprechend eher auf landschaftliche
Schénheit und das erholsame Fahren abseits der Hauptverkehrsstrome ausgelegt. Gute
und eigenstandig gefiihrte bauliche Radwege (z. B. auf stillgelegten Bahntrassen) und Ne-
benstralRen werden auch bei gréBeren Umwegen vorgezogen. Eine hohe Fahrgeschwindig-
keit spielt eine untergeordnete Rolle, dafiir sind attraktive Einkehr- und Rastméglichkeiten
in der Nahe der Routen von héherer Bedeutung. Da Freizeitradfahrende haufig in Gruppen
unterwegs sind, ist auBerdem die Moglichkeit nebeneinander fahren zu kénnen wichtiger
als bei Alltagsradfahrenden. Die Anforderungen an die soziale Sicherheit (Beleuchtung und
soziale Kontrolle) sowie den Winterdienst sind durch die vorrangige Nutzung in den Som-
mermonaten und bei Tageslicht deutlich reduziert.

Bei der Ausgestaltung des Radverkehrsnetzes und der MaRnahmenentwicklung sind diese unter-
schiedlichen Anforderungen entsprechend zu berlicksichtigen.

Sondergruppen von Freizeitnutzenden, wie z. B. Rennradfahrende oder Mountainbiker, die sehr
spezielle Anforderungen an das Radfahren haben, werden im Konzept nicht weiter berticksichtigt,
weil ihre Anforderungen (LandstralRen oder Singletrails) stark von den klassifizierten Gruppen ab-

weichen und sie nur einen sehr geringen Teil der Radfahrenden ausmachen.

Netzplanung im Regelwerk

Seit 2008 besteht mit den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung (RIN)*? ein Regelwerk fir
die Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der RIN wird erstmals auch die Netzgestaltung fiir den
Radverkehr behandelt. Es wird zwischen Verbindungsfunktionsstufe und Kategoriengruppe unter-
schieden. Kernidee ist es, den Gemeinden und Orten ihrer Funktion im System der zentralen Orte
entsprechend eine Verbindungskategorie zuzuweisen. Die Bedeutung ergibt sich aus den Klassifi-

zierungen nach Oberzentren, Mittelzentren, Grundzentren und Ortsteilen®?,

=  QOberzentren (0Z): Miinster, Osnabrick (auRerhalb des Kreises),

=  Mittelzentren (MZ): Emsdetten, Greven, Ibbenbiren, Lengerich, Ochtrup, Rheine, Steinfurt,
(Ahaus aufRerhalb des Kreises)

= Grundzentren (GZ): Altenberge, Hopsten, Horstel, Horstmar, Ladbergen, Laer, Lienen, Lotte,
Metelen, Mettingen, Neuenkirchen, Nordwalde, Recke, Saerbeck, Tecklenburg, Westerkap-
peln, Wettringen

=  OQOrtsteile (OT): zu einer Gemeinde gehdrende Ortsteile, z.B. Alt Lotte, Borghorst oder Re-
ckenfeld

2 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung
(RIN). Seite 18. K8In, 2008
13 FGSV 2008: 12 und Land NRW 2016: 121-123
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Regionales Radverkehrsnetz Kreis Steinfurt

Im Jahr 2009 wurde eine Zielnetzplanung fiir den Alltagsradverkehr im Kreis Steinfurt vorgenom-
men. Dabei wurden potenzielle Quell- und Zielpunkte des Radverkehrs beriicksichtigt und entspre-
chend ein idealtypisches Netz von Zielverbindungen fiir den Radverkehr entwickelt. Dieses
Wunschliniennetz wurde nach Entfernungsklassen differenziert (s. Abb. 40). Diese Entfernungsklas-
sen lagen bei 0 bis 5 km, denen eine hohe Akzeptanz zugesprochen wurde, 5 bis 10 km, mit maRiger
Akzeptanz, und 10 bis 20 km, mit geringer Akzeptanz. AnschlieBend wurde dieses auf das vorhan-
dene StraBen- und Wegenetz umgelegt.

Abb. 40: Wunschliniennetz des Alltagsradverkehrs im Radverkehr im Kreis Steinfurt des Jahres 2009

Quelle: Kreis Steinfurt 2009

Die oben beschriebenen Anforderungen an das Radverkehrsnetz haben sich seit dem Jahr 2009 vor
allem durch die Marktdurchdringung des Pedelecs signifikant verandert. Wahrend sich die Quell-
und Zielpunkte der Wunschlinien nicht bzw. kaum veranderten, haben sich daher die akzeptablen
Entfernungsklassen im (Alltags-) Radverkehr deutlich erhoht. Dies spiegelt sich in der Uberarbei-

tung des Radverkehrsnetzes des Kreises Steinfurt wider.
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Nach den RIN 2008 gelten Radverkehrsverbindungen zwischen Oberzentren und Mittelzentren
bzw. zwischen Mittelzentren als Gberregional (vgl. FGSV 2008: 18). Verbindungen zwischen Mittel-
zentren und Grundzentren (alle anderen Gemeinden im Kreis) sind als regional eingestuft (s. Abb.
41). Die verbleibenden Verbindungen zwischen Grundzentren sind nahraumige Radverkehrsverbin-
dungen. Insgesamt wird damit ein sogenanntes Nebenroutennetz hergestellt. Hierin sind alle Quel-
len- und Ziele sowie die Verbindungen zu den Nachbarrdumen des Kreises Steinfurt enthalten. Die-

ses Nebenroutennetz fullt in weiten Teilen auf dem im Jahr 2009 entwickelten Netz.

Lokal wird das Nebenroutennetz des Kreises durch ortliche Radverkehrsnetze ergédnzt, die eine
wichtige Komponente zur SchlieBung von Netzliicken und FeinerschlieRung von Ortsteilen oder
wichtigen innerdrtlichen Quellen und Zielen darstellen. Aufgrund der Dichte der lokalen Netze fin-
det im Rahmen dieses Konzeptes keine Darstellung statt. Es sei dennoch noch einmal auf die Wich-
tigkeit des Anschlusses qualitativ hochwertiger Radverkehrsinfrastruktur auf lokaler Ebene, mog-
lichst ohne Netzllicke, hingewiesen.

Abb. 41: Wunschliniennetz
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Aufsetzend auf diesem Nebenroutennetz wird ein Netz fir den schnellen Radverkehr, das so ge-

nannte Hauptnetz, entwickelt (s. Abb. 42). Dieses Netz fiir den schnellen Radverkehr soll die wich-
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tigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs im Kreisgebiet verbinden, um ein moglichst hohes Po-
tenzial im Alltagsradverkehr ausschépfen zu kénnen. Aufgrund des ortsiibergreifenden Ansatzes
liegt der Fokus dieses Konzepts auf den tiberdrtlichen Verbindungen auRerhalb der geschlossenen
Ortschaften. Zur weiteren innerértlichen Flihrung werden Schnittstellen bzw. Vorschlage zur in-
nerortlichen Fortfiihrung festgelegt. Die Routenfiihrungen zu den Anschlusspunkten an das
Uberortliche Netz (auBerorts) und den konkreten innerértlichen Radverkehrsfiihrungen bediirfen
weiterer Abstimmungen zwischen den Baulasttragern und Gebietskdrperschaften. Allerdings
wurde bei der Erarbeitung des Netzes auf die vorliegenden Stiande der Radverkehrskonzepte be-
nachbarter Kreise und Kommunen (z. B. Radverkehrskonzept Kreis Warendorf oder Velorouten
Stadtregion Minster) Bezug genommen. Dennoch stellen die kommunalen Anstrengungen zur For-
derung des Radverkehrs und der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur eine gute und notwendige

Form zur Vervollstandigung des Radverkehrsnetzes des Kreises Steinfurt dar.

Wegen der hohen Bedeutung der Oberzentren und Mittelzentren als Orte mit wichtiger Versor-
gungs-, Bildungs- und Verkehrsfunktion werden alle Verbindungen, die diese Orte erreichen oder
von ihnen ausgehen als schnelle Radrouten definiert. Dartiber hinaus kénnen bedeutende Ortsteil-
zentren an das schnelle Radroutennetz angeschlossen werden. Dies ist moglich sofern in diesen
mehr als 2.000 Menschen leben und die Direktheit (Umwegefaktor) und damit Qualitat als schnelles
Radwegenetz nicht leidet und/oder gewichtige Griinde (z.B. deutlich erh6htes Potenzial) fiir eine
Einbindung sprechen. Kleinere Ortsteile finden hingegen zunachst keine Berlicksichtigung, da ,,Sied-
lungsbereichen [...] eine vorhandene oder geplante MindestgréRe von 2000 Einwohner zugrunde
[liegt]“4.

Kriterien zur Anbindung an das schnelle Radwegenetz Kreis Steinfurt sind daher:

= Bedeutung im System der zentralen Orte (Oberzentrum, Mittelzentrum, Grundzentrum
oder Ortsteil mit mehr als 2.000 Einwohnern)

=  Weitere Verkehrsanbindung (Bahnhof)

=  Weitere Verkehrserzeuger

Krankenhaus

Verwaltungseinrichtung (Rathaus, Kreishaus)

Bildungseinrichtung mit deutlicher tGberértlicher Wirkung (Fachhochschule, Berufsschule)

O O O O

Gewerbe- und Arbeitsplatzschwerpunkte abseits der oben genannten Zentrenstrukturen

Eine entsprechend hohe Bedeutung wird bei Verbindungen zwischen Mittelzentren bei Entfernun-
gen bis 20 km, bei Verbindungen zwischen Mittel- und Grundzentren oder zwischen Grundzentren
bis 15 km angenommen.

14 FGSV 2008: 12
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Abb. 42: Regionales Radverkehrsnetz Kreis Steinfurt
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3.2 Qualitatsstandards im Netz

Qualitat bzw. Nutzbarkeit von Radinfrastruktur sowie von Straen ohne eigene Radverkehrsanla-
gen sind entscheidende Faktoren fiir den Radverkehr. Standards sichern bei der Neuanlage und
beim Umbau bestehender Radverkehrsanlagen eine gleichbleibend hohe Qualitat, erfillen die Si-
cherheitsstandards nach den aktuellen Regelwerken, kénnen 6rtliche Besonderheiten (z.B. Denk-
malschutz) bericksichtigen und geben den Radfahrenden Kontinuitat und Sicherheit. Darliber hin-
aus haben sie auch einen praktischen Nutzen. Bei der Vergabe von Auftragen beispielsweise konnen
die Standards flr den Kreis Steinfurt den ausfiihrenden Biiros und Unternehmen als Arbeitsgrund-

lage dienen.

Abb. 43: Typen von Radrouten

DRGdSEEIVeINAUGENY || RedRaUBENEIOroUEn | Radnebenrouten
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Quelle: Planersocietat | Via eG

Bei der Entwicklung von Standards wurden die aktuellen technischen Regelwerke (ERA 2010, RASt
06, RiLSA etc.), die StVO, die Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung, das Arbeitspapier
zum Einsatz und zur Gestaltung von Radschnellverbindungen sowie die derzeitigen Entwicklungen
bericksichtigt (s. Abb. 43) . Im Rahmen der Erarbeitung des kreisweiten Radverkehrskonzepts wird

unterschieden zwischen einem Nebenroutennetz und Haupt-/Veloroutennetz, bei denen es sich
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um prioritare Verbindungen zwischen den Siedlungs- und Arbeitsplatzschwerpunkten handelt (Ver-
bindungskategorie RIN AR IlI-lll, also Gberregionale bis regionale Radverkehrsverbindungen auRer-
halb bebauter Gebiete sowie IR II-lll, also Uberregionale bis regionale Radverkehrsverbindungen
innerhalb bebauter Gebiete) handelt.

3.2.1 Haupt-/Veloroutennetz (Schnelle Radwege)

Bei den schnellen Radwegen handelt es sich kiinftig um prioritdre Verbindungen zwischen den Sied-
lungs- und Arbeitsplatzschwerpunkten sowie intermodalen Verknipfungspunkten. Auf diesen Rou-
ten wird das groRte Radverkehrsaufkommen erwartet, wobei nur jeweils eine schnelle Radwege-

verbindung pro Relation vorgesehen ist.

Aufgrund der angestrebten hoheren Fahrgeschwindigkeiten (auRerorts zwischen 20 und 30 km/h)
werden fir diese schnellen Radwege héhere Qualitdtsstandards festgelegt. Diese orientieren sich
an denen der Velorouten Miinsterland und sind gleichzeitig ein Vorgriff auf den in der aktualisierten
ERA aufgenommen mittleren Standard. Hierzu gehort unter anderem die Moglichkeit, an Knoten-
punkten auBerhalb der klassifizierten StraBen eine Bevorrechtigung des Radverkehrs im Zuge des
Netzes anzustreben; bzw. im Zuge von Wirtschaftswegen (Kreisradwegen), an deren Knotenpunk-

ten die Vorfahrt gedndert werden sollte.

Dieser mittlere Standard wird sich zwischen dem heutigen Nebenroutenstandard und dem hohen

Standard (und hohen Anspriiche) der Radschnellverbindungen ansiedeln.

3.2.2 Nebenroutennetz

Bericksichtigung findet die dynamische Entwicklung im Bereich der elektrisch angetriebenen (E-
Bikes) und elektrisch verstarkten Fahrrdader (Pedelecs). Durch die verstarkte Pedelec-Nutzung auf
Verkehrswegen steigt das Geschwindigkeitsniveau im Radverkehr. So erhéhen sich die Geschwin-
digkeitsunterschiede zwischen unterschiedlichen Typen von Radfahrenden, aber auch zwischen
Radfahrenden und FuRgingern, und es ist in der Folge mit haufigeren Uberholvorgingen zu rech-
nen. Hinzu kommt eine haufigere Nutzung von Fahrradanhangern und Lastenradern, die eine gro-

Rere lichte Breite auf Radverkehrsanlagen erfordern.

Durch die héheren Geschwindigkeiten erhdht sich gerade auf gemeinsam mit dem Fullverkehr zu
nutzenden Flichen (z.B. gemeinsame Geh-/ Radwege) das Konfliktpotenzial. Hiufig fliihren auch
ungeeignete Radverkehrsanlagen (zu geringe Breite etc.) zu Konflikten. Insbesondere Gehwege, die
fiir den Radverkehr freigegeben sind, sind flr Pedelec-Fahrer nicht geeignet. Zu FuR Gehende ha-
ben zwar Vorrang vor dem Radverkehr und Radfahrende miissen ihre Geschwindigkeit an den Ful3-

gangerverkehr anpassen und bei Bedarf anhalten?®, jedoch ist hier mit RegelverstéBen zu rechnen.

Investitionen, die sich heute an geringsten Anforderungen an Radwegen orientieren, kdnnen sich

in einigen Jahren als Fehlinvestitionen herausstellen, da nicht auf die Notwendigkeit des sicheren

15 yvgl. Anlage 2 zu § 41 Absatz1 StVO
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Uberholens von langsamen Radfahrenden geachtet wurde. Themen wie Breiten, aber auch die Auf-
hebung von Benutzungspflichten, um so auf die Bediirfnisse unterschiedlicher Typen von Radfah-

renden eingehen zu kdénnen, sind aktuell stark diskutierte Themen.

Im Nebenroutennetz soll sich daher an die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) und hier
moglichst an das RegelmaR von 2,50m fiir gemeinsame Geh-/Radwege gehalten werden. Dies bildet

den Nebenroutenstandard aus.

3.3 MaBnahmentypen im Radverkehrsnetz

Die Radverkehrsplanung hat seit den 1980er Jahren viel experimentiert und neue Losungen haben
oft den Weg in die Regelwerke geschafft. Bei der Vielzahl der Problemlésungen ist in den letzten
Jahren verstarkt die Tendenz festzustellen, ein einfacheres und leichter verstandliches Radver-
kehrsnetz zu schaffen. Dies betrifft insbesondere die Verkehrsknoten und Querungen. Daher wur-
den soweit wie moglich sogenannte Musterldsungen verwendet, die ein fest umrissenes MaRnah-
menrepertoire beschreiben. Um dies zu verdeutlichen, werden die wichtigsten Musterlésungen
nachfolgend beschrieben.

Im Kreis Steinfurt sind die meisten dieser Gestaltungselemente schon einmal verwendet worden,

sind also in einzelnen Gemeinden bekannt.
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3.3.1 Klassische MalBnahmentypen im Radverkehrsnetz — auBerorts

Aullerorts werden Uberwiegend der Neubau eines Radwegs oder Ausbau von bestehenden Radver-

kehrsanlagen oder Wirtschaftswegen (Kreisradwege) vorgeschlagen.

StraRenbegleitende gemeinsame Geh-/Radwege sollten nur bei geringen FuBverkehrsstarken zur
Anwendung kommen. Die Breite solcher Anlagen sollte bei Anwendung des Nebenroutenstandards

mindestens 2,5m, bei Anwendung des Haupt-/Veloroutenstandards 3 m betragen (s. Abb. 44).

Strafienbegleitender gemeinsamer Geh-/Radweg

Abb. 44: Musterlosung (VELH4.2) fir auBerértliche gemeinsame Geh-/Radwege im Hauptnetz

&P

Veloroute als gemeinsamer

Geh-/Radweqg
(Breite: 3,00 m)

Sicherheitstrennstreifen
(Breite: 21,75 m)

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung

Abstand zur Fahrbahn
4,00 bis 5,00 m

Breitstrichmarkierung

unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,00 m
Lange, 1,00 m Llicke)

Randmarkierung:
Schmalstrich, beidseitig

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Strafienbegleitender getrennter Geh-/Radweg

StraBenbegleitende getrennte Geh-/Radwege sollten nur bei hohen FuBverkehrsstarken zur An-
wendung kommen. Die Breite solcher Anlage sollten bei Anwendung des Nebenroutenstandards
mindestens 2,5m, bei Anwendung des Haupt-/Veloroutenstandards 3m betragen. Der Gehweg
sollte auf mindestens 2,5m ausgebaut sein (s. Abb. 45).

Bei Richtungsfiihrung, also der Fiihrung des Radverkehrs in beiden Richtungen auf unterschiedli-
chen Seiten der Fahrbahn, sollte die Breite des Radweganteils mindestens 2m betragen.

Abb. 45: Musterlésung (VEL4.2) fiir auRerértliche getrennte Geh-/Radwege im Hauptnetz

Gehweqg

(Breite: = 2,50 m)
Veloroute als Radweg
(Breite: = 3,00 m)
Sicherheitstrennstreifen
(Breite: 2 1,75 m)

Zeichen 241 StVO mit
Zeichen 1000-31 StVO

Zeichen 205 StVO mit
Zeichen 1000-32 StVO

|

- Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung

e Abstand zur Fahrbahn
4,00 bis 5,00 m

Breitstrichmarkierung

unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,00 m
Lange, 1,00 m Liicke)

eventuell Beleuchtung der
Radverkehrsfurt prifen

Randmarkierung:
Schmalstrich, beidseitig

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Kreisradweg (Wirtschaftsweg)

Handelt es sich um eine AnliegerstralRe oder einen Weg, der durch landwirtschaftliche Verkehre
mitbenutzt werden soll, dann ist das StVO VZ 240 durch StVO VZ 301 und Zusatzzeichen 1022-10 zu

ersetzen.

Wirtschaftswege, die fiir den Radverkehr freigegeben werden sollen, missen eine fahrbare Breite
von mindestens 3m aufweisen (s. Abb. 46). Sollte ein Logo fiir bestimmte Velorouten entwickelt
werden, wie bspw. im Fall der TRIANGEL, dann kénnen diese in wiederholenden Abstanden von 500
bis 1.000m auf die Oberflache des Wirtschafts- oder selbststandig gefiihrten Radwegs aufgebracht

werden.

Die Kreuzungsbereiche Wirtschaftsweg/Wirtschaftsweg oder eigenstandiger Radweg/Wirtschafts-
weg sollten gemiR dem Haupt-/Veloroutenstandard in lhrer Vorfahrt gedndert werden. Die Haupt-
netzroute im Haupt-/Veloroutenstandard wird also bevorrechtigt. Dies ist notwendig um die Reise-
zeiten so zu optimieren, dass eine moglichst verlustarme Fahrtzeit fir den Radverkehr erreicht wird.
Hierdurch kénnen potentielle zu tatsdchlichen Radfahrenden und der Radverkehrsanteil damit wei-

ter gesteigert werden.

Abb. 46: Musterlosung (S1.5) fiir auBerortliche Kreisradwege (Wirtschaftswege) im Hauptnetz

Randmarkisrung

x Veloroute
{Breite: 3,00 m)

(e Sinnbild “Riad® mit
Richiungspfeilen als Kennung

Zeichen 240 SO
der Velorouts (alle 500 bis
1.000 m wiederholen)
| Zeichen 205 S(VO
@ W:umﬂan 1000-32 SO

(TIE)

10

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Planersocietit | Planungsbiiro VIA eG



70 Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt

3.3.1 Klassische MaBnahmentypen im Radverkehrsnetz an Knotenpunkten

Es gibt vielfaltige Losungsmoglichkeiten um den Radfahrenden das Queren einer Strafle zu ermdog-

lichen.

Querungshilfen kénnen Furtmarkierungen, bauliche Querungshilfen, geteilte Querungshilfen, An-
hebung und Bevorrechtigung, die direkte Fiihrung an Lichtsignalanlagen oder liber Querungshilfen

an Kreisverkehren umfassen.

Querung wartepflichtiger Strafsen im Bereich Vorfahrtsgeregelter Knoten

Im Zuge von Zweirichtungsradwegen auBerorts kdnnen, bei Querung einer wartepflichtigen Stralle,
Furtmarkierungen ausreichend sein. Dies ist der Fall, wenn auf der wartepflichtigen StraRe weniger
als 3000 Kfz/Tag verkehren (s. Abb. 47). Die Furt sollte auf einer Haupt-/Veloroute 3m oder mehr
betragen und richtet sich nach der Breite des gemeinsamen Geh-/Radwegs. Auf Strecken, auf de-

nen der Nebenroutenstandard ausreichend ist, ist die Furtbreite 2,5m zu markieren.

Abb. 47: Musterlésung (9.3-1) Furtmarkierung auBerorts bei weniger als 3000Kfz/Tag

straRenbegleitender Radweg/

Wirtschaftsweg
2250m

Zeichen 306 StvVO
@— Zeichen 205 StVO

oder Zeichen 206 StVO, .
Zusatzzeichen 1000-32 StVO

a
I

gR

4,00 m

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lénge,
0,20 m Liicke)

I

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Aus Griinden der Verkehrssicherheit kann auch die Musterlésung 9.3.2 angewandt werden (s.
Abb. 48). Auch diese l&sst sich bis 3000 Kfz/ Tag auf der wartepflichtigen StraRe anwenden. Diese
Losung hat im Gegensatz zu 9.3.1 aber zusatzlich eine gekappte Mittelinsel, die auch bei temporar
auftretenden Spitzenbelastungen eine zusatzliche Haltmoglichkeit fiir die Radfahrenden bietet
und damit die Sicherheit erhoht.

Abb. 48: Musterlosung (9.3-2) Furtmarkierung auBerorts bei weniger als 3000Kfz/Tag

Zeichen 138 StVO
Zusatzzeichen 1000-11 StVvO

Zeichen 205 StVO
oder Zeichen 206 StVO, .
Zusatzzeichen 1000-32 StVO

<4,00m

S

stralenbegleitender Radweg/
Wirtschaftsweg
=2,50m

Sicherheitstrennstreifen
z21,75m

Zeichen 306 StVO

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Bei mehr als 3000 Kfz/ Tag auf der wartepflichtigen Strale kann die Musterlosung 9.3.3 ange-
wandt werden (s. Abb. 49). Hier ist zusétzlich zur Furt eine Mittelinsel mit Aufstellbereich vorhan-
den. Die Furt wird hierbei leicht verschwenkt, so dass fiir ein Kfz (abbiegend aus der Vorfahrts-
stralle) ein Aufstellbereich entsteht.

Abb. 49: Musterldsung (9.3-3) Furtmarkierung auBerorts bei iiber 3000Kfz/Tag

Sicherheitstrennstreifen
21,75 m

straRenbegleitender Radweg/
Wirtschaftsweg
22,50 m

Wartelinie

abgesetzte Fiihrung
26,00 m

Zeichen 205 StVO

Zeichen 306 StVO

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Bevorrechtigte Querung im Bereich gering belasteter Strafsen im Zuge von Kreisradwegen

Die Querung eines Kreisradwegs Uber einen Wirtschaftsweg sollte bevorrechtigt werden (im Zuge
der Veloroute). Die vorhandene Rechts-vor-Links Regelung wird zugunsten des Radverkehrs in eine
Vorfahrtgeregelte StVO-Beschilderung umgewandelt (s. Abb. 50).

Abb. 50: Musterlosung (S1.5) Bevorrechtigte Querung an Wirtschaftswegen

Veloroute
(Breite: 3,00 m)

Sinnbild "Rad" mit
Richtungspfeilen als Kennung
der Veloroute (alle 500 bis
\ 1.000 m wiederholen)

Zeichen 301 StVO

- Zeichen 205 StVO mit
Zusatzzeichen 1000-32

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Ist die Umsetzung aufgrund von verkehrsrechtlichen / politischen Bedenken schwierig, dann kann

auch die Musterlésung Abb. 59 angewandt werden.
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Bevorrechtigte Querung im Bereich gering belasteter Strafsen im Zuge von Kreisradwegen

Eine weitere Moglichkeit ist die die leichte Anhebung des Querungsbereichs und der Markierung
einer Furt inkl. Veranderung der Vorfahrtsrichtung zu Gunsten des Radverkehrs (s. Abb. 51). Optio-
nal kann eine Anhebung des Furtbereichs durchgefiihrt werden.

Es handelt sich um eine mogliche Losung im Zuge von Kreisradwegen, die eine Fahrbahn mit gerin-

ger Kfz-Belastung queren.

Abb. 51: Musterlosung (S1.3) Bevorrechtigte Querung an VerkehrsstraBen

Randmarkierung
Piktogramm mit Zeichen
244 .1 StVO markiert,
mindestens 1,50 m breit
Zeichen 301 StVO
oder
Zeichen 306 StVO <<> Veloroute als gemeinsamer
Geh-/Radweg
(Breite: 3,00 m)
Fahrbahnanhe-
bung im Bereich der .
Radverkehrsfurt und Zeichen 240 StVO
FuBgangerquerung
Richtungsfeld

Zeichen 205 StVO

OND

| 300m [2,00m| Zeichen 341 StVO (Wartelinie)

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Diese Musterldsung sollte jedoch nur bei einer Kfz-Belastung von weniger als 3.000 Kfz am Tag um-
gesetzt werden. Liegt diese hoher, dann kann eine wartepflichtige Querung die bessere Losung sein
(s. Abb. 52).
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Wartepflichtige Querung im Bereich mdfig belasteter Strafien im Zuge von Kreisradwegen

An Strallen mit einer Kfz-Verkehrsstarke von 3.000 bis 5.000 Kfz, kann der Radverkehr auch warte-
pflichtig queren. Es sind hierzu bei den auf die Verkehrsstralle einmiindenden selbststandigen Rad-
wegen entsprechende Wartelinien und StVO-Beschilderungen vorzusehen. Es handelt sich um eine
mogliche Losung im Zuge von Kreisradwegen, die eine maRig belastete Kfz-StralRe queren.

Abb. 52: Musterldsung (10.2.3) Querungsstelle mit wartepflichtigem Radverkehr

Leitlinie
— Schmalstrich: 1,50/1,50

Zeichen 240 StVO
|~ oder Zeichen 260 StVO
| —
-l"""-'.- ?
Zeichen 205 StVO Zeichen 209-30 StVO und 1022-10

2

. 3 [~ Zeichen 205 StVO
Zeichen 209-30 StVO und 1022-10)

Zeichen 240 SWO —— |
oder Zeichen 260 StVO

Begrenzungslinie
Schmalstrich 0,12 m breit

>3,00m

Quelle Planungsbiiro VIA eG

Bei Verkehrsstarken liber 5.000 Kfz am Tag sollte eine bauliche Querungshilfe Anwendung finden.
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Wartepflichtige Querung im Bereich h6her belasteter Strafien liber eine einfache Querungshilfe

In Abb. 53 ist eine einfache Querungshilfe dargestellt. In dieser Situation kommen Radfahrende
Uber einen selbststandig geflihrten Radweg und miissen eine VerkehrsstraBe queren. Die Breite des
Aufstellbereichs der Querungshilfe betragt 5m insgesamt. Eine Restfahrbahn je Fahrstreifen von
3,5m sollte erhalten bleiben.

Insgesamt sind hierflir StraBenraumbreiten von 10m und mehr erforderlich. Diese sind im Kreis
jedoch sehr haufig aulRerorts vorhanden.

Abb. 53: Musterlosung (6.1.8.2) Querungshilfe - auBerorts

Radverbindung als gemeinsamer
Zeichen 341 SVO Geh-/Radweg
(Wartelinie)

Randmarkierung

Zeichen 205 StVO Zeichen 240 StVO

Zeichen 138 StVO mit
Zeichen 1000-30 5VO

Mittelinsel
(Regelbreite: 3,00 m
Mindestbreite: 2,50 m)

Zeichen 222

Piktogramm mit dem
Sinnbild "FuBgénger"

taktiler Trennstreifen

Sicherheitstrennstreifen

Quelle Planungsbiiro VIA eG

Ab einer Belastung mit 5.000 Kfz /Tag sollte diese Musterl6sung zur Anwendung gelangen. Die Lo-
sung kann aber auch, wenn die Verantwortlichen ein héheres Mal an Gefahrdungspotenzial sehen,
auch bei geringerer Verkehrsstarke angewandt werden.
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Geteilte Querungshilfe

In Abb. 54 ist eine Losung fir eine haufig vorkommende Querungssituation auBerorts dargestellt.
Trifft ein Kreisradweg oder Wirtschaftsweg auf eine VerkehrsstraRe und muss der Radfahrende und
ebenso landwirtschaftliche Verkehre bzw. Anliegerverkehre hier queren bzw. einbiegen, dann ist
eine geteilte Querungshilfe zu errichten. Diese ermoglichen das auch landwirtschaftliche oder An-
liegerfahrzeuge in bzw. aus dem Wirtschaftsweg ein- und ausbiegen kdnnen. Der Radfahrende hat
zudem einen Schutzraum zwischen den beiden Képfen der Querungshilfe.

Abb. 54: Musterlosung (9.4.3) Geteilte Querungshilfe - auRerorts

Zeichen 205 StVO

Zeichen 306 StVO
(3 Zeichen 138 StVO mit
<> Zusatzzeichen 1000-30

Fahrstreifenbreite:
3,25-4,00 m

Breite Querungshilfe:
2,50 m (Mindestmaf)

Markierung S 1,5/1.5

Markierung B 1,5/1,5

Zeichen 306 StVO

Zeichen 205 StVvO

Wirtschaftsweg/ldndliche
| ErschlieRungsstralle im
Verlauf einer Fahrradroute

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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In Abb. 55 ist eine Lésung fiir eine Querungssituation im Ubergangsbereich zwischen auBerorts und
innerorts dargestellt. Wenn ein Zweirichtungsradweg aus dem auBerértlichen Bereich auf eine rich-
tungsbezogene Fihrung innerorts aufgelost werden muss, dann sollte ab einer Kfz-Verkehrsstarke
von 5000 Kfz/Tag ein durch eine bauliche Mittelinsel geschiitzte Querungshilfe inklusive entspre-

chender MarkierungsmaRBnahmen umgesetzt werden.

Abb. 55: Musterldsung (9.5.5) Auflosung Zweirichtungsradweg im Ubergang zu innerorts

Wartelinie fir den
/ Radverkehr

Zeichen 205 SIVO .—Zeichsn 240 SVO*

—i8 . Zeichen 138-10 SIVO

Zeichen 205 StVO

Zeichen 240 StVO
Zeichen 1012-31 StVO

Zeichen 240 StVO ™
Zeichen 1000-33 StVO

Zeichen 138-10 StVO

* Es ist auch eine Beschilderung mit Zeichen 237 StVO [ ) oder Zeichen 241 StVO 0 moglich.
Bei diesen Varianten sind Anpassungen der Markierungen und der baulichen Wegefiihrung erforderlich.

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Bei StraRe mit weniger als 5000 Kfz/Tag kann auch eine Lésung ohne Mittelinsel umgesetzt werden.
Hier empfiehlt sich jedoch eine mindestens markierungstechnische, besser bauliche Einengung der
Fahrbahn (s. Abb. 56).

Abb. 56: Musterldsung (9.5.1) Auflosung Zweirichtungsradweg im Ubergang zu innerorts

Zeichen 237 StvO, *
Zeichen 1000-33 StVO

oder

Zeichen 241 StvO, *
Zeichen 1000-33 StVO

oder

Zeichen 240 StVO, = haufigste Anwendung
Zeichen 1000-33 StVO

Zeichen 240 StVO, n
Zeichen 1012-31 StVO Zeichen 205 SIVO Zeichen 138-10 StVO

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Signalisierte Knotenpunkte

Wird der Radverkehr (iber eine bauliche Anlage im Seitenraum gefiihrt, so sind folgende Gestal-
tungselemente umzusetzen. Eine markierungstechnisch getrennte Furt fiir Rad- und FuRverkehr ist
dabei zu markieren. Stets ist eine Kombimaske des Signalgebers mit FuR- und Fahrradpiktogramm
einzusetzen. Bei mehrstreifigen StralRen, insbesondere bei einer geteilten FuBganger-Griinphase,
sollte zusatzlich eine bauliche Mittelinsel mit Aufstellbereich errichtet werden.

Abb. 57: Musterl6sung (3.6.3) Signalisierte Furt an FuB- und Radwegen / Gehweg Radfahrer frei

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite,

0,50 m Lénge,

0,20 m Liicke)

Fahrbahn

[ 20,50 m
Gemeinsamer
Ful- und =250m
Radweg

Zeichen 239 StVO und

Zeichen 1022-10

oder
Zeichen 240 StVO

Kombimaske mit
FuRgénger- und Fahrrad-
symbol zusammen

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Grundsatzlich sind die Musterldsungen an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage nicht so universell
einsetzbar wie andere Musterlésungen, da meist jeder LSA-Knotenpunkt eine andere Auspragung

hat und zudem die Verkehrsstrome in ihrer Starke sehr differieren.

Generell gilt, dass nach Moglichkeit auf freie Rechtsabbieger verzichtet werden sollte. Ist dies nicht
moglich, da die verkehrlichen Bedingungen dies nicht zu lassen, dann ist der Knoten, also auch die
Rechtsabbiegefahrstreifen, zu signalisieren. Dies kann in Form einer Bedarfsampel, also einer An-
lage, die von Dunkel / Dauergrin auf Rot fir den Kfz auf dem freien Rechtsabbieger schaltet, wenn
der Radfahrende den Taster bedient, erfolgen.
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Kreisverkehre

Je nach Verkehrsstarke kann der Radfahrende im Mischverkehr auf der Fahrbahn oder muss Gber
eine bauliche Nebenanlage (z.B. gemeinsamer Geh-/Radweg) gefiihrt werden. Die Nebenanlage
sollte dabei so breit sein, wie es durch den jeweiligen Qualitatsstandard vorgegeben wird, also 2,5m
bei Nebenroutenstandard und 3m bei Haupt-/Veloroutenstandard (s. Abb. 58). Die Querungshilfen
am Kreisverkehr sollten entsprechend groRRziigige Aufstellbereiche aufweisen.

Abb. 58: Musterlosung (4.5.4) Radweg am Kreisverkehr

Zeichen 205 StVO
Zeichen 215 StVO

2250m

Zeichen 205 StVO

ca. 500 m

=2,00m

=250m

Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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3.3.2 Neue Elemente im Radverkehrsnetz

Um den Radverkehrsanteil im Kreis weiter zu steigern, gilt es, neue Wege fir die Gestaltung des
Radverkehrs zu beschreiten. Dies gilt im Besonderen fiir die schnellen Routen des Alltagsverkehrs.
Folgende Infrastrukturelemente des vorliegenden Radverkehrskonzeptes fiir den Kreis Steinfurt

sind neu und optimieren bzw. ergénzen die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur.

Kreisradwege

Im Kreis existieren Wirtschaftswege, die den Radwegeneu- oder -ausbau an klassifizierten StraBen
ersetzen kdnnen, da diese Wege umwegfrei die beiden Ziele miteinander verbinden kénnen. Kreis-
radwege sollen also die schnellen Radverbindungen auRerhalb des klassifizierten Strallennetzes er-
ganzen bzw. ersetzen. Analog zum Kreisstralenbau sollen Planung, Grunderwerb, Bau, Unterhal-
tung sowie Forderung/Finanzierung regional bedeutender Radwege durch den Kreis erfolgen. Vor-
nehmliches Ziel ist es, durchgangige Qualitatsstandards insbesondere im schnellen Alltagsnetz zu
gewadbhrleisten.

Die Musterlésung hierzu wurden bereits in Kapitel 3.3.1 mit der Musterlésung in Abb. 46 vorge-
stellt.
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Fahrradstrafien auflerorts
In Ergdnzung zu den Wirtschaftswegen kénnen diese auch als FahrradstralRe ausgewiesen werden.

Abb. 59: Musterlosung (RDV13) fiir auRerortliche FahrradstraBen im Hauptnetz

Piktogramm mit Zeichen

244.1 SVO markiert,
mindestens 2,00 m breit Randmarkierung

Zeichen 301 SVO Zeichen 244.1 SIVO

oder =3,00m e
=3 alternativ: Zeichen 251 oder 260 StVO
Zeichen 306 $VO

Zeichen 205 SVO

Fahrbahnanhe-
bung im Bereich der

Radverkehrsfurt und
Fuigéngerquerung @

------ csirane Sicherheitsstreifen
Zeichen 240 S5tVO [

g N
—< ’ o

Gemeinsamer Geh-/Radweg

NS

1,00 m Zeichen 341 StVO (Wartelinie)

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Im Rahmen der TRIANGEL wurde diese Losung bereits in eine konkrete Planung Giberfihrt.

Ein Zusatzzeichen fir die Freigabe von landwirtschaftlichem Verkehr oder von Anliegern ist ggf.

anzubringen, wobei von einer generellen Freigabe grundsatzlich abzuraten ist.

Durch die Widmung als FahrradstralRe kdnnen die Knotenpunkte (z.B. Wirtschaftsweg trifft Wirt-
schaftsweg) in Vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte im Rahmen einer FahrradstraBe umgewandelt
werden. In landwirtschaftlich gepragten Bereichen mit nur geringer Frequentierung kann gegebe-
nenfalls auf eine Einfarbung des Knotens verzichtet werden, die Beschilderung muss jedoch ange-

bracht werden.

Die Musterlosung, insbesondere die Anhebung der Furt tGber die VerkehrsstraRe, sollte nicht auf
klassifizierten StraBen und auch nur bei Verkehrsstirken von weniger als 3000Kfz/Tag angewandt

werden.

Planersocietit | Planungsbiiro VIA eG



Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt 83

3.4 MaBnahmen zur Optimierung der Infrastruktur im Radverkehrsnetz

3.4.1 Mangelanalyse

Die Méangel an der Infrastruktur lassen sich, abgesehen von fehlenden Wegen fiir den Radverkehr
und Oberflachenschaden, Gber die Kfz-Verkehrsstarke, -geschwindigkeit sowie die Breiten der Rad-

verkehrsanlagen ableiten.

Die ERA bietet hierzu Arbeitshilfen an.

Médingelanalyse auf Basis der Verkehrsstdrke und -geschwindigkeit

In der ERA ist ein Diagramm (s. Abb. 60) enthalten, dass die Verkehrsstarke und -geschwindigkeit

gegeniberstellt und aus dieser Kombination sich die geeignete Radverkehrsfiihrung ableiten lasst.

Abb. 60: Belastungsbereich nach ERA zur Ermittlung der geeigneten Fiihrungsform

zweistreifige Strallen : o
Y . ge _ 7 |DTv-wert |Vzul :e'a’_‘t:"gs Belastungsbereiche in Abhéngigkeit von Stirke
200 ] N Y o0 = Breic | und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
T 2o — \ < .
2000 - T 12.000 - 20 nl 1 Regeleinsatzbereich fiir Mischverkehr mit
]
1800 ‘ <8.000 20 | Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn
1600 : ﬁ —= <18.000 30 np N Regeleinsatzbereich Schutzstreifen,
o = § | § Vi <20.000 30 1 Gehweg/Radfahrer frei, Radwege ohne
1200 - : = = >20.000 30 v Benutzungspflicht
1000 I I <5.000 50 il I Regeleinsatzbereich fiir Trennen:
800 = 5 <12.000 50 T Radfa'hrstreifen. Radwege mit Benutzungspflicht,
600 We <18.000 50 m gomaincamar Qah/Radian
400 - — iz | T~ >18.000 50 IVI{ IV Trennen vom Kfz-Verkehr ist geboten
e b a
wrE el <2.500 100 [
o 0 40 50 60 70 [km.b >2.500 100 v
>4.000 70 Y
Quelle: FGSV, ERA 2010 r

Quelle: Bild 7, FGSV, ERA

Uber den Abgleich der Kfz-Verkehrsstirke und -geschwindigkeit 4sst sich also feststellen, ob der
Radverkehr im Mischverkehr (auf der Fahrbahn), Gber Schutz- oder Radfahrstreifen oder besser

Uber bauliche Anlagen gefiihrt werden kann bzw. muss.
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Werden die Verkehrsstarke und -geschwindigkeiten auf das regionale Radverkehrsnetz des Kreises

umgelegt, dann entsteht die so genannte Belastungsbereichskarte. Uber diese (s. Abb. 61) lassen

sich die geeigneten und ungeeigneten Fiihrungsformen des Bestandes identifizieren (s. Abb. 62).

Abb. 61: Ubersichtskarte der Belastungsbereiche nach ERA
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So ist das Vorhandensein eines Radwegs entlang einer StraRe im Belastungsbereich IV eine ERA-
konforme Fihrungsform, die Flihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn oder Gber Mehrzweck-

fahrstreifen bei diesem Belastungsbereich hingegen nicht.

Abb. 62: Ubersichtskarte Fiihrungsformen und ihrer ERA-Konformitit
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Auf 77% der Verbindungen des kreisweiten, aullerortlichen Netzes entspricht die Art der Radver-
kehrsfihrung den Vorgaben der ERA in Bezug auf Verkehrsstarke und -geschwindigkeit.
23% der vorhandenen Fiihrungsformen entsprechen grundsatzlich nicht den Erfordernissen, die

durch die Kfz-Verkehrsstarke bzw.-geschwindigkeit entstehen.
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Midingelanalyse auf Basis der erfassten Breiten von Radverkehrsanlagen

Zwar entspricht der GroRteil der Fihrungsformen grundsatzlich den Vorgaben der ERA beziiglich
Verkehrsstarke und -geschwindigkeit. Bei den vorhandenen Breiten der markierungstechnischen
(z.B. Radfahrstreifen) oder baulichen (z.B. gemeinsame Geh-/Radwege) Anlagen kehrt sich dieses
Bild jedoch um. Von den insgesamt 771 km an Wirtschaftswegen, baulichen Radwegen und Mehr-
zweck-/Radfahrstreifen entsprechen 65% (497 km)nicht den Anforderungen der ERA beziiglich der
notwendigen Breiten (s. Abb. 63). Allerdings sind die Unterschreitungen im Fall der baulichen Anla-
gen teilweise nur geringfligiger Natur und auch der Tatsache geschuldet, dass die Vorgaben fir
AulRerortsradwege lange Zeit noch bei 2,25 m und nicht bei den nach ERA geforderten 2,50 m ge-
legen haben. Dies kann den unmittelbaren Handlungsdruck stellenweise verringern, da eine Auf-

wertung erst im Zuge der Umsetzung von weiteren MalRnahmen empfohlen wird.

Abb. 63: Anteile der Radverkehrsinfrastruktur mit ausreichender und nicht ausreichender Breite
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Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Im Zusammenspiel mit der Mangelanalyse auf Basis der vorhandenen Verkehrsstarken ergibt sich
als Ergebnis der Handlungsbedarf an den einzelnen Streckenabschnitten. Hierauf basierend kann

die im Folgenden beschriebene MaRnahmenplanung erfolgen.
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3.4.2 MaBnahmenplanung

Die MaRnahmenplanung erfolgte auf der Grundlage der gewonnenen Daten und deren Analyse fiir
das auRerortliche Netz des Kreises. Die TRIANGEL wurde nicht betrachtet, da hier die MakRnahmen-
planung und Kostenkalkulation bereits in die Phase der Umsetzung eingetreten ist.

Fur das auBer6rtliche Haupt-/Veloroutennetz sowie das Nebenroutennetz wurde eine MaRnah-
menplanung gemiRk dem neu eingefiihrten Haupt-/Veloroutenstandard bzw. dem Nebenrouten-
standard durchgefihrt. Die MaBnahmen des Nebenroutennetzes sind in Form von Karten (s. Abb.
64) und Tabellen (s. Anhang), des Haupt-/Veloroutennetz zusatzlich in einem MaRnahmenkataster
vorhanden. Die genannten Dokumente liegen fiir jede einzelne Kommune auch zum Download
bereit?®.

Die MalRnahmenplanung weist einen hohen Konkretisierungsgrad auf. Hintergrund fiir diesen ho-
hen Konkretisierungsgrad ist das Bestreben, allen beteiligten Akteuren einerseits die Problemla-
gen zu verdeutlichen und andererseits auch einen gangbaren Weg fiir die Optimierung der Rad-
verkehrsinfrastruktur im Kreis Steinfurt zu weisen. Beriicksichtigung fanden hierbei auch die Schu-
len des Kreises Steinfurt, wobei die Grundschulen nur dann einbezogen wurden, wenn sie ohne-
hin bereits durch Routen erschlossen wurden.

Abb. 64: Ausschnitt aus der MaBnahmenkarte fiir die Stadt Lengerich
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Der Handlungsbedarf zur Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr ist hoch.
An 697 km der Infrastruktur sind MaBnahmen erforderlich. Hiervon entfallen rund 376 km auf das
Haupt-/Velo- und 321 km auf das Nebenroutennetz.

16 Wenden Sie sich bitte an die Kreisverwaltung
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Folgende MalRnahmentypen wurden dabei fiir Strecken vergeben:

MafBnahmentyp Erlauterung Musterlo6-

sung

Ausbau Ausbau einer vorhandenen Radverkehrsanlage. Hier- VELH4.2 /
bei ist die Breite des Radwegs niedriger als der Tole- VEL4.1
ranzbereich (im Nebenroutennetz <2m, im Haupt-/Ve-
loroutennetz <2,5m).

Ausbau bei Sanierung Ausbau einer vorhandenen Radverkehrsanlage, die VELH4.2 /
aber erst bei einer kiinftigen Sanierung der Fahrbahn- | VEL4.1
decke der Stralle notwendig wird. Auch hierbei ist die
Breite des Radwegs der Grund. Diese liegt innerhalb
eines Toleranzbereichs (Nebenroutennetz 2 bis 2,5m,
Haupt-/Veloroutennetz 2,5 bis 3m).

Ausbau bei Sanierung Ausbau einer vorhandenen Radverkehrsanlage, die VELH4.2

(geringe Prioritat) aber erst bei der Sanierung der Fahrbahndecke der mit 2,5m
StraRe notwendig wird, da die Breite des Radwegs Breite
noch in einem Toleranzbereich (Nebenroutennetz 2
bis 2,5m, Haupt-/Veloroutennetz 2,5 bis 3m) liegt.

Die Verkehrsstarke auf der Fahrbahn ist bei solchen
Malnahmen so gering, dass auch die Flihrung auf der
Fahrbahn, also die Aufhebung der Benutzungspflicht
durchgefiihrt werden kénnte. Dies ist zu priifen. Die-
ser MalBnahmentyp wurde nur auf das Nebenrouten-
netz beschrankt.

Ausbau und Asphaltierung | Ausbau und Asphaltierung der Oberflache einer vor- VELH4.2 /
handenen Radverkehrsanlage / eines Wirtschaftswegs | $1.5 und

12.3

Beschilderung Wird dann als MaBnahmentyp angewandt, wenn auf Keine
der gegeniberliegenden Fahrbahnseite der beste- Musterlo-
hende Radweg ausgebaut und in beide Richtungen fiir | sung
den Radverkehr freigegeben werden soll und damit
die Benutzungspflicht aufgehoben werden kénnte.

Dies ist im Einzelfall zu priifen

Markierung Bei dieser Mallnahme sollen Radfahrstreifen neu- 3.3-2
oder ummarkiert werden.

Neubau Diese MalRnahme beinhaltet den Neubau einer Rad- VELH4.2 /
verkehrsanlage VEL4.1

Randmarkierung Es handelt sich um die Anbringung retroreflektieren- 12.1
der Randmarkierungen auf die Fahrbahn von Wirt-
schaftswegen zur Optimierung der Sicherheit

Asphaltierung Bei wassergebundenen Decken ist eine Asphaltierung | 12.3
nach Moglichkeit durchzufiihren

Sanierung Betrifft Radverkehrsanlagen mit einem héheren Sanie- | 12.1

rungsbedarf. Kleinere Mangel sind hierbei nicht ent-
halten
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Im Folgenden sind die Knotenpunkt-MalRnahmentypen, die vergeben wurden, aufgeschliisselt nach

Anwendungsfallen beschrieben:

MafBnahmentyp Erlauterung Muster-
16sung
Anpassung Knoten Hierbei handelt es sich zumeist um eher kleinere, bau- | Keine
liche Verbesserungen an Knotenpunkten (bspw. Gleis- | Muster-
querungen) l6sung
Anpassung Kreisverkehr Meist handelt es sich dabei um die baulichen Anpas- 454

sungen an den Querungshilfen des Kreisverkehrs, ins-
besondere die VergroRerung des Aufstellbereichs fir
Radfahrende / FuBganger.

Anpassung LSA Meist handelt es sich um den Rickbau eines oder Keine
mehrerer freier Rechtsabbiegefahrstreifen zur Opti- Muster-
mierung der Querungssituation durch den Radfahren- | I16sung
den. Dies ist nach den verkehrlichen Belastungen des
Knotens jedoch stets zu priifen. Sollte eine Integration
des Rechtsabbiegers in die LSA des Hauptknotens
nicht moglich sein, dann ist auf dem freien Rechtsab-
bieger eine Bedarfsanlage, also eine zuséatzliche Signa-
lisierung, die nur bei Nutzung des Tasters auf Rot
schaltet und ansonsten Dunkel oder auf Dauergrin fir
den Kfz-Verkehr steht, einzurichten.

Anpassung Mittelinsel Meist handelt es sich dabei um die baulichen Anpas- 6.1.8.2,
sungen an den Querungshilfen, insbesondere die Ver- | 9.4-3,
groBerung des Aufstellbereichs fiir Radfahrende / FuR- | 9.5-5
ganger.
Markierung Knoten Es handelt sich hierbei entweder um die Verbesserung | 9.3-1
der Furtmarkierung an einem Vorfahrtsknoten im Be- | 9.3-2
reich zweier VerkehrsstraBen oder um die Markierung | 9.3-3
und Umwidmung eines Knotens im Wirtschaftswege-
bereich. Hier wird die Vorfahrt zugunsten der Netzver- | S1.5
bindung geandert. Ist dies nicht moglich, kann als al- RDV13
ternative MaRnahme eine Fahrradstrae mit entspre-
chend gestalteten Knotenpunkten eingerichtet wer-
den.

Markierung Kreisverkehr Kommt nur an Kreisverkehren mit starkem innerortli- | 4.5-2
chem Charakter zum Einsatz. Hierbei sollen Furtmar-
kierungen an den Querungshilfen markiert und so
Radfahrende sicher Gber den Kreisverkehr geflihrt

werden.

Markierung LSA Hier sind im Zuge der StreckenmaBnahme (Aus- oder 3.6.3
Neubau eines Radwegs). Furtmarkierungen anzupas-
sen

Neubau LSA Neubau einer Signalanlage. Kommt nur einmal an ei- Keine
ner stark belasteten Stralle zum Einsatz (s. MaRnah- Muster-
menkatasterblatt SAE010 und SAEQ10_1) l6sung

Neubau Mittelinsel Der Neubau einer Mittelinsel mit geeigneten Aufstell- | 6.1.8.2,
bereichen fir Radfahrende und FulRganger wird ent- 9 4-3,
weder im Ortseingang oder im Bereich einer Que- 9.5-5

rungsstelle ohne Sicherung, d.h. bspw., wenn ein Rad-
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weg die Fahrbahnseite wechselt oder wenn eine Ver-
bindung tGber Wirtschaftswege eine Verkehrsstralle
quert

Radwegende Bauliche und markierungstechnische Anpassung eines | 9.5-1
Radwegendes
Umbau Bauwerk Es handelt sich um den Umbau von Unterfliihrungen o- | Keine
der Briickenbauwerken, bspw. die Errichtung einer Muster-
Rampe um ein Hohenniveau zwischen zwei StralRen zu | l6sung
Uberwinden.
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3.4.3 MafRnahmenkataster

Fir das Haupt-/Veloroutennetz wurden alle MaRnahmen in einem MaRnahmenkataster aufge-
fUhrt. Pro MaBnahme hat ein Katasterblatt eine Vorderseite mit Informationen zum Bestand, zur
MafRnahme (inkl. einer ausfiihrlichen MaRnahmenbeschreibung), der Priorisierung, dem Umset-
zungshorizont der MalRinahme sowie der Kostenschatzung. Ein Foto und ein Kartenausschnitt ver-
deutlichen zudem die Lagesituation der MaRnahme.

Abb. 65: Auszug aus dem MaBnahmenkataster (LENOO4, Vorderseite)
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Auf der Rickseite des Katasterblattes ist, je nach MaRnahme, eine Musterldosung hinterlegt. Diese

zeigt die vorgeschlagene MaRnahme in ihrem idealtypischen Umsetzungsstand. Ortliche Gegeben-
heiten, die nicht in einer Musterlésung enthalten sein kénnen, sind in der spateren Entwurfs- und

Ausfiihrungsplanung zu bericksichtigen.

Abb. 66: Auszug aus dem MaBnahmenkataster (LEN004, Riickseite)
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Neben dem Kataster des Haupt-/Veloroutennetzes sind sowohl die MaRnahmen des Haupt-/Velo-
als auch Nebenroutennetzes in einer Tabelle im Anhang zusammengefihrt.

3.4.4 Ubersicht der MaBnahmen

Insgesamt wurden 618 EinzelmaBnahmen auf insgesamt 697 km vorgesehen. Hiervon entfallen auf
das Haupt-/Veloroutennetz rund 376 km, auf das Nebenroutennetz ca. 321 km. Insgesamt 581 km
mit MaRnahmen belegte Streckenabschnitte liegen auf bzw. an klassifizierten Strallen in der Bau-
lasttragerschaft von Bund, Land und Kreis. 116 km des Neben- und Haupt-/Veloroutennetzes liegen
in der kommunalen Baulast. Von den 581 km im klassifizierten StraRennetz liegen 331 km im Haupt-
/Velo- und 250 km im Nebenroutennetz.

Im Haupt-/Velo- und Nebenroutennetz haben AusbaumaRRnahmen, die zusammen rund 49% aller
MaRnahmen ausmachen, die hochste Netzlange. Der Neubau von Radwegen folgt mit 28% und die
Aufbringung retroreflektierender Randmarkierungen mit 15% Anteil am Netz. Andere MalRnahmen-

typen spielen, gemessen an der Lange des Netzes, nur eine untergeordnete Rolle (s. Abb. 67).
Abb. 67: Verteilung der MaBnahmen im Haupt-/Velo- und Nebenroutennetz nach Lange (in km)
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Quelle: Planersocietét | Via eG

Auf der folgenden MalRnahmenkarte sind alle vorgesehenen, streckenbezogenen MaRnahmen im
Haupt-/Velo- und Nebenroutennetz dargestellt (s. Abb. 68).
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Abb. 68: MaBnahmenkarte Haupt-/Velo- und Nebenroutennetz
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Von dem 697 km langen, mit MaRnahmen belegten Neben- sowie Haupt-/Veloroutennetz liegen
etwa 106 km in der Baulast des Bundes, 328 km in der Baulast des Landes, 146 km in der Baulast
des Kreises sowie 116 km in der Baulast der Kommunen. Damit entfallen auf das Land, wenn noch
die MalBnahmen an BundesstraBen hinzugenommen werden, mit insgesamt 434 km die grofSten
Anteile bei den StreckenmaRnahmen im regionalen Radverkehrsnetz des Kreises. Die MaRnahmen
in der Baulast des Kreises liegen mit einer Ldnge von 101 km im Neben- und 46 km im Haupt-/Ve-
loroutennetz. Von den rund 116 km mit MaRnahmen in der Baulast der Kommunen sind 45 km im
Haupt-/Velo- und 71 km im Nebenroutennetz (s. Abb. 69).

Abb. 69: MaRBnahmen an Strecken pro Baulasttriger aufgeteilt in Haupt-/Velo- und Nebenroutennetz (in
km)
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Die KnotenpunktmaBBnahmen ergeben sich in der Regel aus den streckenbezogenen Malinahmen,
also bspw., wenn ein Neubau eines Radwegs vorgeschlagen wird, dann muss der LSA-Knotenpunkt
entsprechend umgestaltet werden. Bei 160 Knotenpunkten im Haupt-/Veloroutennetz sind MaR-
nahmen notwendig und verteilen sich, ahnlich wie bei den streckenbezogenen MaRnahmen, haupt-
sachlich auf Bund und Land mit zusammen 98, die Kommunen mit 44 und den Kreis mit 18 Mal3-

nahmen an Knotenpunkten (s. Abb. 70).
Abb. 70: Anzahl der MaBnahmen an Knotenpunkten pro Baulasttrager (Hauptnetz)
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Bei Bund und Land dominieren auBerorts vor allem der Neubau von Radwegen und der Ausbau
vorhandener Radwege. In der Zustandigkeit des Kreises dominiert der Ausbau bestehender Rad-
wege, aber auch der Neubau von Radwegen stellt einen bedeutenden Posten dar. Bei den Kom-
munen werden in der Hauptsache die Markierung von retroreflektierenden Randmarkierungen
vorgeschlagen (s. Abb. 71).

Abb. 71: StreckenmaBnahmen bei den Baulasttrdgern nach Netztyp
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Bei den Knotenpunkten dominieren bei Bund und Land der Neubau bzw. die Anpassung bestehen-
der Mittelinseln (s. Abb. 72). Diese beiden MaRnahmentypen dominieren auch beim Kreis als Bau-
lasttrager. Der grofRte Anteil der MaRnahmen an Knotenpunkten in der Baulast der Kommunen ist
im MalRnahmentyp Markierung Knoten zu finden. Es handelt sich dabei vor allem um die markie-
rungs- und beschilderungstechnisch umzugestaltenden Knotenpunkte an Wirtschaftswegen.

Abb. 72: KnotenmaBnahmentypen nach Baulasttragern und Netztyp
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3.4.5 Kostenschatzung

Insgesamt ergeben sich MaBnahmen mit einem geschatzten Kostenumfang (ohne TRIANGEL) von
rund 108,3 Mio. Euro. Hierbei verteilen sich die Kosten mit rund 70,5 Mio. Euro auf das
Haupt-/Veloroutennetz und mit rund 37,8 Mio. Euro auf das Nebenroutennetz.
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Die Kosten fiir KnotenpunktmafRnahmen belaufen sich auf 5,8 Mio. Euro, die fir StreckenmaBnah-
men auf insgesamt rund 102,5 Mio. Euro.

Nach Baulasttragern aufgeschlisselt, haben die Baulasttrager Bund und Land zusammen einen Kos-
tenanteil von knapp 79% mit einem geschéatzten Betrag von rund 81,4 Mio. Euro (s. Abb. 73). Auf

den Kreis entfallen Kosten im Wert von 18,6 Mio. Euro, auf die Kommune rund 3,8 Mio. Euro.

Abb. 73: Verteilung der Gesamtkostenschatzung auf die Baulasttrager*
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Quelle: Planersocietat | Via eG

Auf den Kreis bzw. die Kommunen entfallen dabei MaRnahmen, die mit rund 22,4 Mio. bzw. 3,7
Mio. Euro geschatzt wurden. Bei der Darstellung der Kostenverteilung auf die einzelnen Baulasttra-
ger wird aber deutlich, dass die Umsetzung der geplanten MaRnahmen einen ldngeren Zeitraum in
Anspruch nehmen wird. Auf die Umsetzung der MaBnahmen, die in der Zustandigkeit des Landes-
betriebs StraBenNRW (Bundes- und LandesstralRen) liegen, hat der Kreis nur indirekt Einfluss. Diese
machen zusammen 77% aller Kosten aus. Fir die kommunalen MaBnahmen wird eine fachliche
Bewertung bezliglich des weiteren Planungsaufwands bis zur Umsetzung durchgefiihrt und eine
Prioritatsstufe ermittelt.

Die Verteilung der Kosten nach Baulasttragern wird nachfolgend fiir die Strecken- und KnotenmafR-
nahmen dargestellt. Wie in Kapitel 3.4.2 bereits ausgefiihrt, betreffen die wichtigsten StreckenmaR-
nahmen bei den Baulasttragern Bund, Land, aber auch dem Kreis den Neu- bzw. Ausbau von Rad-

wegen.
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Streckenbezogene Kosten

Der groRte Kostenanteil entfallt auf die Baulasttragerschaft Bund und Land mit zusammen rund
77,9 Mio. Euro (s. Tab. 3). Bei diesen beiden Baulasttragern machen der Neubau von Radverkehrs-
anlagen mit rund 57 % bzw. 79 % der Gesamtsumme des jeweiligen Tragers den Léwenanteil der
Kosten aus. AusbaumalRnahmen bei diesen Baulasttragern machen einen Kostenanteil von jeweils
22% bzw. 20% aus.

StralRen in der Baulast des Kreises wurden mit MaRBnahmen im Wert von Uiber 21 Mio. Euro belegt.
Den grolSten Handlungsbedarf bei Streckenmalinahmen im Bereich der Baulast des Kreises machen
Neubau- und AusbaumaRnahmen aus. Diese betragen 79 % bzw. 21% der Gesamtsumme der ge-

schatzten Kosten des Tragers Kreis Steinfurt.

Fur die Kommunen wurden Kosten im Wert von rund 2,8 Mio. Euro ermittelt. In der kommunalen
Baulast haben vor allem der Ausbau von Wirtschaftswegen als Kreisradwege und selbststandig ge-
flihrten Anlagen mit rund 50 % und der Neubau von Radverkehrsanlagen mit rund 6% am Gesamt-
volumen der MaRnahmen einen relativ niedrigen Anteil. Asphaltierung und Sanierung nehmen mit
zusammen 14% einen moderaten Anteil an. Die Aufbringung retroreflektierender Randmarkierun-

gen und von MarkierungsmaRnahmen machen zusammen etwas iber 29% aus.

Tab. 3: Kosten fiir infrastrukturelle MaRnahmen auf den Streckenabschnitten pro Baulasttrager

MaRnahmentyp Bund Land Kreis Kommune |Gesamt

Asphaltierung 3.149.078 € 349.900 € 3.498.978 €
Ausbau 2.872.200€| 9.680.700€| 1.968.700€| 661.000 € 15.182.600 €
Ausbau bei Sanierung 498.000 €| 1.772.740€| 2.219.995€| 36.300€ 4.527.035 €
Ausbau bei Sanierung (geringe Prioritat) 768.900 € 396.100 € 1.165.000 €
Ausbau und Asphaltierung 16.800€| 400.000 € 742.800 € 1.159.600 €
Benutzungspflicht priifen 3.000 € 5.000 € 8.000 €
Beschilderung 1.000 € 4.000 € 500 € 2.500 € 8.000 €
Markierung 227.300 € 3.500 € 230.800 €
Neubau 8.762.400 €[ 49.601.200 €[ 17.102.410€| 166.800€ 75.632.810 €
Randmarkierung 56.400 € 830.460 € 886.860 €
Sanierung 113.500 € 40.500 € 154.000 €
Gesamt 15.355.878 €| 62.571.340 €| 21.692.705 €| 2.833.760 € 102.453.683 €

Quelle: Planersocietat | Via eG
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Knotenpunktbezogene Kosten

Bei den Knotenmalinahmen sind bei den Baulasttragern Bund und Land die Kosten fiir den Neubau
und die Anpassung von Mittelinseln sowie die Anpassung bestehender Lichtsignalanlagen bilden

bei den beiden Baulasttragern die groRten Posten (s. Tab. 4).

Der Baulasttrager Kreis hat mit je knapp unter 430.000 Euro die groRten Ausgaben bei der Anpas-

sung bestehender bzw. dem Bau neuer Mittelinseln zu tragen.

Flir Kommunen ist der Bau von sicheren Querungsstellen mit 420.000 Euro der hochste Kostenpos-

ten.

Tab. 4: Kosten fiir infrastrukturelle MaBnahmen an den Knotenpunkten (Hauptnetz) pro Baulasttrager

MalBnahmentyp Bund Land Kreis Kommune |Gesamtergebnis
Neubau Mittelinsel 445.000 €[ 1.020.000 €| 240.000 €| 420.000 € 2.125.000 €
Anpassung LSA 575.000€| 600.000 €| 100.000 € 1.275.000 €
Anpassung Mittelinsel 40.000€| 810.000€|190.000€| 140.000€ 1.180.000 €
Anpassung Kreisverkehr 180.000 €| 420.000€| 60.000€ 660.000 €
Markierung Knoten 5.000€| 30.000€ 320.000 € 355.000 €
Radwegende 60.000€| 30.000€| 60.000€[ 30.000€ 180.000 €
Markierung Kreisverkehr 40.000 € 40.000 €
Markierung LSA 20.000€| 10.000€ 30.000 €
Anpassung Knoten 15.000 € 15.000 €
Gesamtergebnis 1.305.000 €| 2.985.000 €| 660.000 € 910.000 € 5.860.000 €

Quelle: Planersocietat | Via eG

3.5 Zeithorizonte und Priorisierung

Als Arbeitshilfe fiir Verwaltung und Politik der beteiligten Baulasttrager erfolgt eine Einschatzung
fiir welchen Zeitraum die Realisierung einer MaRnahme vorgesehen werden sollte. Daher werden

die MalBnahmen in einem ersten Schritt folgenden Umsetzungshorizonten zugeordnet:

= KurzfristmaBnahme
=  MittelfristmaBhahme

= Perspektivische MaRnahme

Die Zuordnung der MalRnahmen zu den drei Umsetzungshorizonten orientiert sich am planerischen
und finanziellen Aufwand der einzelnen MalRnahme. Diese Einteilungen sind als Empfehlungen zu
verstehen, die im weiteren Verlauf (in Abhangigkeit von den personellen und finanziellen Kapazita-
ten, der politischen Bewertung usw.) von Seiten der Baulasttrager anzupassen bzw. zu konkretisie-
ren sind. So sind MaRnahmen, wie bspw. die Markierung von retroreflektierenden Randmarkierun-
gen kurzfristig umsetzbare MalRnahmen, wahrend der Neubau eines Radwegs Zeitrdume von bis zu
10 Jahre oder mehr benétigen kann. Dabei handelt es sich um perspektivische Mallnahmen, also

um MalRnahmen mit einem unter Umstanden langfristigen Umsetzungshorizont.
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Eine Ausnahme bilden die AusbaumaRnahmen. MaBnahmen die aufgrund der Breite unterhalb ei-
nes Toleranzbereichs liegen, werden als MittelfristmaRnahme betrachtet, da hier der Handlungs-
bedarf groRer ist als bei dem Malinahmentyp Ausbau bei Sanierung. Letzterer wird als Perspektivi-
sche MaRnahme gesehen, da hierbei die Notwendigkeit des Ausbaus als geringer angesehen wer-

den.

3.5.1 Festlegung einer Prioritatsstufe

Die Priorisierung wird anhand von drei Merkmalen durchgefiihrt, die eine unterschiedliche Wertig-

keit der Verbindungen des Radverkehrsnetzes und somit der MaBnahmen ermaoglicht.

Die Bewertung fiir die Prioritdtensetzung wurde nach folgenden Kriterien ermittelt: Verkehrssicher-
heit, Netzzusammenhang und MaRBnahmenkategorie. Die Verkehrssicherheit teilt sich noch in
Punkte fiir den Belastungsbereich der StraRe gemall ERA und die Unfallschwere entlang der Mal3-

nahme auf.

Verkehrssicherheit

Die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung (2013 — 2017) werden ebenfalls in die Bewertung einbezo-
gen. Dabei wird zwischen einzelnen Unfdllen mit Leichtverletzten und mehreren Unfdllen mit
Leichtverletzten bzw. Unfallen mit Schwerverletzten unterschieden (s. Tab. 5). Dadurch wird eine

groRere Spreizung der erreichbaren Punktezahlen erreicht.

Tab. 5: Punkte zur Priorisierung der MaBnahmen — Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung

Unfalle Punkte

Mehr als zwei Schwerverletzte und / oder 3
einem Getoteten

Mehrere Unfille mit Leichtverletzten und / oder 2
einem Schwerverletzten

Mindestens ein Unfall mit Leichtverletzten 1

Kein Fahrradunfall in flinf Jahren 0

Strecken ohne Unfélle deuten nicht zwangslaufig darauf hin, dass diese fiir Radfahrende ungefahr-
lich sind. Insbesondere Strecken, die auf StraRen mit hoher Verkehrsbelastung liegen, kénnen frei
von Unféllen sein. Das kann darin begriindet sein, dass aufgrund der hohen Verkehrsbelastung kein
oder nur in sehr geringem Umfang Radverkehr stattfindet. Um solche Strecken, die eine hohe Ver-
kehrsbelastung und damit ein hoheres Gefahrdungspotenzial aufweisen in der Priorisierung abzu-
bilden, wird der Basis-Indikator ,,Erfordernis von Radverkehrsanlagen”, basierend auf den ermittel-

ten Belastungsbereichen | bis IV, herangezogen.

Dieser Indikator setzt sich gemaR den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) aus der

Verkehrsbelastung sowie aus der geltenden zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zusammen.
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Entsprechend dieser Vorgaben liegt das Gefahrdungspotenzial fir Radfahrende beim Belastungs-
bereich IV besonders hoch, bei Belastungsbereich | besonders niedrig. Entsprechend des Belas-

tungsbereichs wird eine hohe bzw. niedrige Punktzahl vergeben.

Tab. 6: Punkte zur Priorisierung der MaBnahmen — Erfordernis fiir Radverkehrsanlagen

Kategorien Erlduterung Punkte

Belastungsbereich IV Sehr hohe potenzielle Gefahrdung 4

Belastungsbereich Il Hohe potenzielle Gefahrdung 3

Belastungsbereich Il Potenzielle Gefadhrdung 2

Belastungsbereich | Geringe potenzielle Gefdahrdung 1
Netzzusammenhang

Bei der Erstellung des Wunschliniennetzes erfolgte bereits eine Hierarchisierung. Die Achsen wur-
den entsprechend ihrer zentralen Bedeutung nach folgenden Hierarchieebenen unterschieden (s.
Abb. 74).

e Haupt-/Veloroutennetz mit besonders hohem Potenzial an Radfahrenden
e Haupt-/Veloroutennetz mit hohem Potenzial an Radfahrenden
e Nebenroutennetz mit geringerem Potenzial an Radfahrenden
Diese Hierarchie wurde im StralRen- und Wegenetz entsprechend festgelegt und gemaR des Bedeu-

tungsgrades mit Punkten versehen (s. Tab.7).

Abb. 74 Fahrradachsen nach Hierarchieebenen
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Tab. 7: Punkte zur Priorisierung der MaBnahmen — Netzzusammenhang

Netzzusammenhang Punkte
Haupt-/Veloroutennetz (besonders hohes Potenzial an 3
Radfahrenden)

Haupt-/Veloroutennetz (hohes Potenzial an Radfahren- 2
den)

Nebenroutennetz geringeres Potenzial an Radfahrenden 1
Mafinahmenkategorie

Die Mallnahme Neubau eines Radwegs stellt stets einen Liickenschluss dar, der insbesondere auf-
grund von hohen Verkehrsstarken notwendig wird und die Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr
deutlich erhoht. Damit erhalten solche Mallnahmen eine hohere Punktzahl als bspw. der Ausbau
eines vorhandenen Radwegs, da die Radverkehrsverbindung in diesem Fall bereits heute existiert

und, im Unterschied zur Neubaustrecke, befahrbar ist (s. Tab. 8).

Bei der MaRRnahme Ausbau bei Sanierung der Fahrbahndecke sind die Breiten des vorhandenen
Radwegs (im Gegensatz zum Mallnahmentyp Ausbau) in einem noch tolerierbaren Bereich gemaR
des jeweilig angewandten Qualitatsstandards. Dieser MalRnahmentyp kann aufgrund einer fast aus-
reichenden Qualitat auch erst im spateren Verlauf der Umsetzung des Radverkehrskonzepts durch-

geflihrt werden.

Der Ausbau der Radverkehrsanlagen bei Sanierung der Fahrbahndecke sowie die MaBnahmen Sa-
nierung, Beschilderung, Markierung und Randmarkierung erhalten die geringste Punktzahl. Es han-
delt sich um KomfortmalRnahmen, d.h. der Radfahrende kann heute bereits, mit Abstrichen beim
Komfort, die Strecke befahren.

Hinzu kommt, dass die genannten MaRBnahmen, mit Ausnahme des Ausbaus bei Sanierung, alle mit
einem relativ geringen Vorlauf, d.h. relativ zeitnah und mit geringem Aufwand, umgesetzt werden
kénnen, wie bspw. die Markierung retroreflektierender Randmarkierungen auf Kreisradwegen /
Wirtschaftswegen. Die MaRBnahme Ausbau bei Sanierung (geringe Prioritat), die nur im Nebenrou-
tennetz zur Anwendung gelangt, erhalt keinen Punkt, da nach ERA in den geringen Verkehrsbelas-
tungsbereichen der Radverkehr auch auf der Fahrbahn gefiihrt werden kénnte, jedoch haufig die

Aufhebung der Benutzungspflicht des Radwegs rechtlich schwieriger umzusetzen ist.

Tab. 8: Punkte zur Priorisierung der MaBnahmen — MaBRnahmenkategorie

MaBnahmenkategorie Punkte
Neubau 3
Ausbau 2
Ausbau bei Sanierung, markierungs- oder beschilderungstechnische 1
Malnahmen
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Mit maximal 13 moglichen Punkten erreicht eine MalBnahme dabei die héchste Prioritat, mit 3

Punkten die niedrigste (s. Tab. 9).

Tab. 9: Ubersicht der Priorititsfaktoren und Punkte

Verkehrssicherheit Verkehrssicherheit Netzzusammenhang | MalBnahmenkatego-
Unfille Erfordernis rie

3 4 3 3

2 3 2 2

1 2 1 1

0 1

Die MalRnahmen werden nach der Gesamtpunktzahl in drei Prioritdtsstufen eingeteilt (s. Tab. 10).

Tab. 10: Prioritatsstufen

Prioritatsstufe Gesamtpunktzahl
Niedrige Prioritat <5 Punkte
Mittlere Prioritat 6 bis 8 Punkte
Hohe Prioritat 2 9 Punkte

Da die KnotenpunktmalRnahmen meist nur im Zuge der Umsetzung von StreckenmalRnahmen sinn-
voll umgesetzt werden kdnnen, erhalten die Knotenpunkte die Prioritatsstufe der streckenbezoge-

nen MalRnahmen.

Die Prioritatsstufen werden in das MaBnahmenkataster aufgenommen und bilden zusammen mit
der Gesamtpunktzahl auBerdem eine nach Rangfolge aller MaBnahmen im Neben- und Haupt-/Ve-
loroutennetz filterbare und sortierbare Liste. Auf dieser Basis ist es fiir die beteiligten Baulasttrager
moglich die MaBnahmen in ihrem Wirkungsbereich sukzessive umzusetzen.
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3.5.2 Ergebnisse der Prioritatensetzung

Die Strecken- und KnotenmaBnahmen verteilen sich nach ihrer Anzahl relativ gleichmaRig, fast zu

je einem Drittel, auf die drei Prioritatsstufen (s. Abb. 75).

Abb. 75: Verteilung der Prioritdtsstufen im Gesamtnetz (Anzahl alle MaRnahmen)
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Quelle: Planersocietat | Via eG

Bund, Land und Kreis haben vor allem MaRnahmen mit der mittleren bis hohen Prioritat (s. Abb.
76). Dies ist darin begriindet, dass an klassifizierten StralRen in der Regel vergleichsweise hohe Ver-
kehrsbelastungen vorherrschen und bauliche Mallnahmen Giberwiegen. Ebenso sind diese liberwie-
gend dem Haupt-/Veloroutennetz zugeordnet. Der Kreis hat seinen Schwerpunkt bei MaRnahmen
mit einer mittleren Prioritdt. In der kommunalen Baulast finden sich vor allem MaRnahmen mit

einer niedrigen Prioritat, da hier besonders viele MarkierungsmaBnahmen vorhanden sind.
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Abb. 76: Verteilung der Prioritdtsstufen im Gesamtnetz nach Baulasttriagern (Anzahl alle MaBnahmen)
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Die Kosten der MalRnahmen liegen zu 56 % bzw. rund 60 Mio. Euro bei den MalRnahmen mit hoher
Prioritat (s. Abb. 77). Die Kosten der MaBnahmen in der mittleren Prioritat liegen bei rund 37 Mio.
Euro und haben einen Anteil von 34%. Lediglich 10 % aller MalRnahmen sind niedrig priorisiert und
erreichen einen Kostenwert von {iber 11 Mio. Euro.

Abb. 77: Verteilung der Prioritdtsstufen im Gesamtnetz nach Kosten (alle MaRnahmen)

niedrig
11.149.000 €
10%

mittel

hoch
36.816.000€ 60.349.000 €
34% 56%

Quelle: Planersocietét | Via eG
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Zusammen haben Bund und Land die hochsten Kosten in der hohen Prioritdtsstufe (rund 57 Mio.

Euro) (s. Abb. 78). Der Kreis hat die meisten Kosten in der mittleren Prioritdt (rund 17 Mio. Euro)

und die Kommunen in der niedrigen Prioritét (rund 2,4 Mio. Euro).

Abb. 78: Verteilung der Prioritdtsstufen im Gesamtnetz nach Kosten und Baulast (alle MaBnahmen)
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Quelle: Planersocietat | Via eG

3.5.3 Ergebnisse nach Umsetzungshorizont

Der Umsetzungshorizont richtet sich, wie beschrieben, nach dem finanziellen und planerischen Auf-
wand einer MalRnahme. Folgende Tabelle 11 gibt einen Uberblick iiber die Art und die Kosten der

Malnahmentyp, den dazugehoérigen Umsetzungshorizont und die Prioritatsstufe:
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Tab. 11: MaRnahmentyp, Kosten, Umsetzungshorizont und Prioritdt (alle MaBnahmen)

Umsetzungshorizont Hohe Prioritdt [Mittlere Prioritdt |Niedrige Prioridt [Gesamtergebnis
KurzfristmaBBnahme 817.300 € 416.600 € 4.968.138 € 6.202.038 €
Anpassung LSA 150.000 € 150.000 €
Anpassung Mittelinsel 50.000 € 50.000 €
Asphaltierung 3.498.978 € 3.498.978 €
Ausbau und Asphaltierung 400.000 € 96.900 € 496.900 €
Benutzungspflicht priifen 7.000€ 7.000€
Beschilderung 500 € 4.500 € 2.500 € 7.500 €
Markierung 216.800 € 10.500 € 3.500 € 230.800 €
Markierung Knoten 40.000 € 260.000 € 300.000 €
Neubau Mittelinsel 120.000 € 300.000 € 420.000 €
Randmarkierung 94.600 € 792.260 € 886.860 €
Sanierung 50.100 € 103.900 € 154.000 €
MittelfristmaBnahme 10.208.390 € 6.586.200 € 1.840.200 € 18.634.790 €
Anpassung Knoten 15.000 € 15.000 €
Anpassung Kreisverkehr 310.000 € 120.000 € 40.000 € 470.000 €
Anpassung LSA 375.000 € 100.000 € 475.000 €
Anpassung Mittelinsel 480.000 € 160.000 € 40.000 € 680.000 €
Ausbau 8.610.400 € 5.446.900 € 1.125.300 € 15.182.600 €
Ausbau bei Sanierung 147.990€ 147.990 €
Ausbau und Asphaltierung 28.300 € 634.400 € 662.700 €
Benutzungspflicht priifen 1.000€ 1.000 €
Beschilderung 500 € 500 €
Markierung Knoten 45.000 € 45.000 €
Markierung Kreisverkehr 30.000 € 30.000 €
Markierung LSA 20.000 € 10.000 € 30.000 €
Neubau Mittelinsel 265.000 € 540.000 € 805.000 €
Radwegende 90.000 € 90.000 €
Perspektivische MaBnahme 49.323.800 € 29.812.815 € 4.340.240 € 83.476.855 €
Anpassung Kreisverkehr 130.000 € 60.000 € 190.000 €
Anpassung LSA 650.000 € 650.000 €
Anpassung Mittelinsel 430.000 € 20.000 € 450.000 €
Ausbau bei Sanierung 969.000 € 3.226.305 € 183.740€ 4.379.045 €
Ausbau bei Sanierung (geringe Prioritat) 1.165.000 € 1.165.000 €
Markierung Knoten 10.000 € 10.000 €
Markierung Kreisverkehr 10.000€ 10.000 €
Neubau 46.444.800 € 26.206.510 € 2.981.500 € 75.632.810 €
Neubau Mittelinsel 660.000 € 240.000 € 900.000 €
Radwegende 30.000 € 60.000 € 90.000 €
Gesamtergebnis 60.349.490 € 36.815.615 € 11.148.578 € 108.313.683 €

Die EinzelmalRnahmen sind nach Kommune und MaBnhahmennummer sortiert auch im Anhang zu

diesem Bericht zu finden.
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4. Weiterentwicklung des Fahrradparkens

Das Fahrrad am Wohnort und am Ziel des Weges sicher und komfortabel abstellen zu kénnen, ist
ein wesentlicher Faktor zur Nutzung des Fahrrades. Die Ausstattung mit bedarfsgerechten und at-
traktiven Abstellanlagen an Quellen und Zielen des Radverkehrs ist ein entscheidender Grundstein
fir eine erfolgreiche Radverkehrsférderung. Oftmals ist dies im Handlungsbereich der kreisangeho-

rigen Kommunen angesiedelt.

Im Folgenden werden daher zunachst relevante Grundlagen und allgemeine Hinweise zum Ausbau
des Fahrradparkens dargestellt. Im Anschluss werden die im Rahmen der Aufstellung des Nahver-
kehrsplans erarbeiteten MaBnahmen zur Verkniipfung von Rad und OPNV nachrichtlich (ibernom-

men.

4.1 Grundlagen und Hinweise zum Fahrradparken

41.1 Allgemeine Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Das Rad muss in Wohnungsnahe oder an den Zielen des Radverkehrs sicher, standfest, moglichst
ebenerdig, einsehbar und nach Méglichkeit auch witterungsgeschiitzt abstellbar sein. Die Positio-
nierung, Ausfiihrung und Gestaltung der Anlagen bestimmen ihren Nutzwert und damit die Akzep-
tanz bei den Nutzenden. Hinweise zur Dimensionierung von Abstellanlagen fiir den Radverkehr ent-
halten neben den Hinweisen zum Fahrradparken (FGSV 2012 ) insbesondere die technischen
Richtlinien 6102 und des ADFC (2011) *,

Folgende Kriterien gelten als grundsatzliche Qualitatsmerkmale:

= guter und sicherer Halt aller FahrradgrofRen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an Fahr-
rad oder der Abstellanlage;

= gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewegungs-
spielraum;

= ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage zum Schutz vor Diebstahl und
zur Verbesserung des subjektiven Sicherheitsgefihls;

= ausreichender Diebstahlschutz durch AnschlieBmaoglichkeit eines der Rader sowie des Rah-
mens, sofern das Fahrrad nicht komplett eingeschlossen werden kann;

= einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Ubersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte Hohe bei Uberdachung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren; Ein-
schrankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen sollten vermieden werden;

= die regelmiRige Entfernung von ,Schrottfahrridern”?;

17 FGSV (2012) - Hinweise zum Fahrradparken

18 ADFC (2011) Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen - Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglich-
keit. Online abrufbar unter: https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Expertenbereich/Politik_und_Ver-
waltung/Download/TR6102_0911_Empfehlenswerte_Fahrrad-Abstellanlagen.pdf

19 Die regelmalige Entfernung von ,Schrottradern” ist nach § 3 Abs. 1 des Kreislaufwirtschaftsgesetzes moglich,
wenn diese Uber mehrere Wochen fahruntauglich im 6ffentlichen Raum abgestellt wurden und der friihere
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= einfache Handhabung durch vielseitige Anlehn- und AnschlieBméglichkeiten (z. B. durch zu-
satzlichen Unterholm);

= stadtgestalterische Vertraglichkeit in Form von einfachen und zuriickhaltenden Formen
und Farben sowie

= Staffelung der Angebote nach Bedarf: firr langfristiges Abstellen am Bahnhof oder Arbeits-
platz sollten nach Moglichkeit witterungsgeschiitzte und verschlossene Abstellanlagen an-
geboten werden, wahrend bei kurzfristigem Abstellen am Supermarkt einfache Anlehnbii-

gel ausreichen.

4.1.2 Standortbedingte Anforderungen und Ausstattungsmerkmale

Die Anspriiche von Radfahrenden an die Ausgestaltung der Abstellanlagen und die Entfernung, die
sie in Kauf nehmen, um ihr Fahrrad dort abzustellen, variieren je nach Parkdauer und Fahrtziel sehr
stark (s. Tab. 12). Das Fahrtziel bestimmt dabei haufig die Dauer, fir die das Fahrrad an einem
Standort abgestellt wird. Bei kurzen Aufenthalten wie dem Einkauf in einem Geschaft, soll auch der
Abstellvorgang schnell durchgefiihrt werden und in moglichst geringer Entfernung zum Ziel statt-
finden. Im Gegensatz dazu wird das Fahrrad am Arbeitsplatz, der Schule oder auch an OPNV-
Verkniipfungspunkten haufig ganztagig abgestellt. Daraus resultiert die Anforderung nach einer
witterungsgeschitzten und diebstahlsicheren Anlage. Je langer das Fahrrad abgestellt werden soll,
desto groRRer werden die Distanzen, die Radfahrende fiir eine anforderungsgerechte Anlage in Kauf

nehmen.

Tab. 12: Anspriiche an Abstellanlagen in Abhangigkeit von der Parkdauer und dem Ziel

Anspriiche an die Empfohlene

Parkdauer Art des Ziels
Anlage Entfernung

) schnell und einfach zu-
kurze Erledigung, z. B. | Nahversorger, zentrale Versor-

] ) ganglich (direkte Ziel- 10m
bis 1 Stunde gungsbereiche -
nahe)
langere Erledigung, Stadtzentrum / zentrale Versor- ) B
. sicher, ggf. Gberdacht 25m
mehrere Stunden gungsbereiche
OPNV-Haltepunkte, Verkniip- sicher und Uberdacht;
Tagesparken fungspunkte, Schulen, Arbeits- ggf. mit Serviceele- 50m-75m
platz menten

Dauerhaftes Parken
. .. . Verschlossen, ebener-
(iber Nacht bzw. Gber | Wohngebiete . . 100 m
dig und Giberdacht

mehrere Tage)

Quelle: Planersocietat | Via eG

Besitzer erkennbar das Eigentum daran aufgegeben hat (§§ 958 und 959 BGB). Alternativ kénnen Fahrrader
zum Zwecke der Wartung der Abstellanlage entfernt und eingelagert werden.
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Abb. 79: E-Bike Ladestationen (De Haan, Belgien)

Quelle: Planersocietét

Mehr als ein Viertel der Personen, die mit dem Fahrrad zur Arbeit/Ausbildungsstatte fahren, kom-
binieren das Fahrrad mit dem 6ffentlichen Verkehr. Die durchschnittliche Distanz, die mit dem Fahr-
rad zuriickgelegt wird, liegt hierbei bei 5,6 km%. Intermodale Wegeketten haben eine hohe Bedeu-
tung. Das Fahrradparken an Bahnhéfen und Haltestellen des OPNV ist die wichtigste Schnittstelle
der kombinierten Nutzung von Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Bike+Ride). Auch die Mit-
nahme des Fahrrads im offentlichen Verkehr, die liber das Parken hinausgehenden Serviceange-
bote der RadStationen sowie Fahrradverleihsysteme sind bei der Férderung der Intermodalitat
wichtig. Um die Kombination der Verkehrstrager zu ermoglichen, missen ausreichend viele und
geeignete Radabstellanlagen an OPNV- und SPNV-Haltestellen vorhanden sein.

Ausstattungsmerkmale fiir Fahrradabstellanlagen

Bei der Gestaltung von Anlagen kdnnen, in Abhdngigkeit von Parkdauer, Ziel und Anspruch, ver-
schiedene Ausstattungsmerkmale von Bedeutung sein: neben der reinen Anschlieffunktion und
verschiedenen Serviceelementen ist insbesondere der Witterungsschutz durch Uberdachung ein

relevantes Merkmal (s. Tab. 14).

20 Vgl. Fahrradmonitor 2015
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. Reine AnschlieRfunktion

Die reine AnschlieRfunktion beschreibt die Mdglichkeit, das Fahrrad an einem fiir diesen Zweck
geeigneten Element, sicher abstellen zu kdnnen. Im 6ffentlichen Raum sind dabei vorrangig An-
lehnbigel zu realisieren, bei denen Fahrrader mit dem Rahmen und mindestens einem Laufrad
angeschlossen werden kénnen?!. Die FGSV hat eine Ubersicht der Vor- und Nachteile gingiger
Typen von Radabstellanlagen zusammengestellt (s. Tab. 13). Besonderer Flachenbedarf besteht
bei Lastenrdadern und Fahrradern mit ,,Anbauteilen” (Kindersitze, Gepéacktaschen, Spiegeln, Anha-
ngern etc.). Bei Zielen mit hohem Aufkommen von breiteren Fahrradern ist eine grofRzigigere
Ausfiihrung der Radabstellanlagen und Rangierflachen erforderlich (z.B. vor Supermarkten, Kin-
dergédrten usw.).

Tab. 13: Vor- und Nachteile géangiger Typen von Radabstellanlagen

Anlehnhalter/ - Lenkerhalter Vorderrad- Aufhéngun- | Transportable

halter gen Halter

Kundensicht

Guter Halt

Zugdnglichkeit

Diebstahlschutz

Betriebssicht

Betrieb

Installation

Stadtgestalt

++ sehr vorteilhaft, + vorteilhaft, o neutral, - nachteilhaft, -- sehr nachteilhaft
Quelle: Planersocietat | Via eG nach FGSV 2012

Vorderradhalter entsprechen nicht mehr dem Stand der Technik, da sie beim Umkippen des Rades
die Felge des Vorderrades verbiegen. Aulerdem kénnen Fahrrdader unter Zuriicklassen des Vor-
derrades leicht entwendet werden. Aus diesen Griinden werden Vorderradhalter als Anlagen mit
geringer Qualitdt wahrgenommen und haufig nicht angenommen. Eine Verwendung ist nicht

mehr akzeptabel.

0 Uberdachte Anlage

Zum besseren Schutz vor der Witterung kénnen die Abstellanlagen auch tberdacht werden. Die
Bedachung erfordert wegen der groReren stadtebaulichen Eingriffswirkung eine gezielte Gestal-
tung. Bedachte Radabstellanlagen sind besonders geeignet fir eine langere Parkdauer, z. B. am
Wohnort, Bahnhof oder Arbeitsplatz.

21 Hinweisen zum Fahrradparken (FGSV: 2012)
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. Abgeschlossene Anlage

Wenn die Anlage nur einem begrenzten Personenkreis zur Verfligung gestellt werden soll, kann
dies liber Einzdunungen oder die Nutzung von abgeschlossenen Raumen, z. B. in Form von Kafigen
oder Fahrradhédusern, erreicht werden (s. Abb. 80Abb. 66 und Abb. 81). Dies bietet sich fiir Be-
wohner eines Hauses, die Mitarbeiter einer Firma bzw. Schiiler einer Schule an. Die Sicherheit der

Anlage kann zudem durch Videoilberwachung weiter erhoht werden.

Abb. 80: B+R — geschlossene Abstellanlage (Ham- Abb. 81: Fahrradhaus in Dortmund
burg)

Quelle: Planersocietat

Eine weitere Form sind Fahrradboxen, welche auch als Mini-Garagen fir Fahrrader bezeichnet
werden. Die Boxen sind jeweils auf ein Fahrrad ausgelegt und kénnen gegen Gebiihr angemietet
werden. Nachteilig sind jedoch die hohen Kosten fiir die Aufstellung, Wartung und Bewirtschaf-

tung, die schwierige stadtebauliche Integration und die Anfalligkeit der Boxen fiir Vandalismus.

Weitere Ausstattungsmerkmale:

Serviceangebote fiir den Radverkehr ergdnzen die reine Abstellfunktion der Anlagen und sollten
in die Radverkehrsforderung einbezogen werden: Lademoglichkeiten fiir Pedelecs, 6ffentliche

Luftpumpen, Gepackaufbewahrung oder auch frei verfliigbares Werkzeug.

. Gepackaufbewahrung

Im Zusammenhang mit dem Fahrradparken ist die Moglichkeit wichtig, dass Ausriistungsgegen-
stande (z. B. Fahrradhelm, Bekleidung zum Schutz vor Regen, etc.) und Einkdufe zusammen mit
dem Fahrrad an einem Ort verbleiben kénnen. Insbesondere wenn eine Weiterfahrt mit Bus oder
Bahn erfolgt, kann mit diesem Ausstattungsmerkmal ein groRer Komfortgewinn erreicht werden.

6 Lademoglichkeit

Eine Lademoglichkeit fiir Pedelecs ist besonders an Standorten fiir Tagesparker relevant. Lade-

moglichkeiten sind dafiir mit einer SchlieRfachfunktion zu verbinden oder in eine verschlossene
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Anlage zu integrieren. Auch fir Radtouristen, die z. B. auf Fernwanderwegen reisen, sind Lade-
moglichkeiten attraktiv. Eine Kombination mit gastronomischen Angeboten ist anzustreben. Al-
lerdings ist anzunehmen, dass die Bedeutung solcher Ladepunkte aufgrund von Verbesserungen

der Technik zunehmend geringer werden kénnte.

. Luftpumpe und . Werkzeug

Die Moglichkeit zum Aufpumpen der Reifen sowie eine Auswahl frei verfliigbaren Werkzeugs fir
kleinere und spontane Reparaturen sind insbesondere fir stark oder langerfristig frequentierte

Standorte von Bedeutung (z. B. OPNV-Knotenpunkte, Innenstadt, Arbeitsplitze etc.).

. Beleuchtung

Zum Schutz vor Diebstahl ist eine ausreichende Beleuchtung und gute Sichtbarkeit der Anlage an
allen Abstellanlagen zu gewahrleisten. Gleichzeitig tragt sie zur Verbesserung des subjektiven
Sicherheitsgefiihls bei und vereinfacht eine Nutzung der Anlage in der Dunkelheit.

. Besonderer Service

Radstationen sind (iberwachte Fahrradparkhauser, welche sich insbesondere fir eine langere
und/oder regelmaRige Abstellung eignen. Neben der Aufbewahrung von Fahrridern bieten die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Radstationen haufig zusatzliche Angebote an wie Repara-
turen, Fahrradverleih und das Bereitstellen von Serviceelementen (Fahrradpumpe, Waschan-
lage, etc.). Flir Dauerparker ist der Zugang haufig lGber eine Chip-Karte geregelt, um das Parken
auch unabhingig von den Offnungszeiten zu erméglichen. Die Kosten fiir eine solche Station sind

meist sehr hoch.

Abb. 82: Radstation Freiburg

Quelle: Planersocietat
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Mobilstationen sind Verkniipfungspunkte, die iiber die reine Verkniipfung von Rad und OPNV
hinausgehen. Sie verbinden mehrere Verkehrsmittel miteinander, sind in ihrer genauen Ausge-
staltung jedoch nicht festgelegt. Grundsétzlich kommen fir sie alle oben beschriebenen Ausstat-
tungselemente in Frage. Auf der Grundlage der im 3. Nahverkehrsplan enthaltenen Vorschlage
flr alternative Mobilitatsangebote wird der Kreis Steinfurt gemeinsam mit den Stadten und Ge-
meinden sowie den weiteren Partnern im OPNV ein Konzept fiir die Errichtung von Mobilstatio-

nen im Kreisgebiet erstellen (s. Abb. 83)
Abb. 83: Gestaltung einer Mobilstation nach dem )
Gestaltungsleitfaden NRW mobilstation

Stadt und Stadtteil
Standort StraBe / Platz

mobilstation

Informationen Notruf

Logo Logo
Partner Kommune

Quelle: Zukunftsnetz NRW

Zusditzliche Anforderungen von Pedelecs an Abstellanlagen

Aufgrund der hohen Anschaffungskosten eines Pedelec ergeben sich zusatzliche Anforderungen bei
der Gestaltung von Abstellanlagen. Die Bericksichtigung des Schutzes vor Diebstahl, Vandalismus
und Witterung stehen hier im Fokus. Auf Grund der erhéhten Anschaffungskosten empfiehlt sich
eine Ausstattung der Anlage mit einer Uberdachung oder die Bereitstellung verschlieRbarer Fahr-
radgemeinschaftsgaragen und einzelner Fahrradboxen mit gleichzeitiger Lademoglichkeit (s. Abb.
84). Diese Unterbringung ist auch deshalb vorteilhaft, weil die relativ empfindliche Elektronik zu-
verldssig vor Feuchtigkeit geschitzt wird. Da die Akku-Laufzeit fiir den durchschnittlichen Pendel-
weg inklusive kleinerer Umwege ausreichend ist, besteht im Alltagsverkehr bzw. wahrend des Tages
selten die Notwendigkeit des Aufladens. Dennoch ist die Bereitstellung der Mdoglichkeit an ausge-

wahlten Standorten ein Servicemerkmal??. Auf Grund der eingebauten Elektronik und des Akkus

2 NRVP - Pedelecs in Alltag, Logistik und Tourismus — Unterwegs mit Riickenwind
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/forschung/schwerpunktthemen/pedelecs-alltag-logistik-und-tourismus
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haben Pedelecs meist ein hoheres Gewicht als Standardfahrrader. Daher ist bei Pedelecs auch der
ebenerdige bzw. barrierefreie Zugang zur Anlage von grolRer Bedeutung.

Abb. 84: Dein Radschloss Fahrradboxen in Ratingen
f

Quelle: dein-radschloss.de

Verkniipfung von Rad und OGPNV (nach NVP)

Wie oben dargestellt wurden innerhalb des Nahverkehrsplans des Kreises Steinfurt bereits Halte-
stellen definiert, an denen der Auf- und Ausbau von Radabstellanlagen zu einer besseren multimo-
dalen Verkniipfung beitragen soll. Unterschieden wird dabei zwischen drei Elementen: dem Auf-
bau- bzw. Ausbau zu Mobilstationen, von Bike+Ride-Anlagen sowie der Einrichtung des Bikesharing
light. Flir erstere kommen dabei vor allem die Haltestellen des SPNV, also die Bahnhofe und Halte-
punkte, sowie die Bushaltestellen mit einem hohen Fahrtenaufkommen (z.B. ZOB) in Betracht.

Verbesserter Mitnahmemaoglichkeiten in Bus und Bahn

Neben der Verknipfung der Verkehrsmittel und einer Starkung der Inter- und Multimodalitat im
Rahmen von B+R soll auch die Mitnahme von Fahrrdadern in Bus und Bahn weiter verbessert wer-
den. Hier befindet man sich allerdings immer im Spannungsdreieck von nur in geringem Male zur
Verflgung stehender Multifunktionsflachen, die von verschiedenen Akteuren genutzt werden. Da-
bei kann es auch zu Nutzungskonflikten zwischen Radfahrenden und Menschen mit Mobilitatshilfen
kommen. Der Kreis Steinfurt ist sich den Nutzungskonflikten bewusst und versucht hier Losungen

zu finden die den Status Quo fiir alle Beteiligten moglichst verbessert.
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Tab. 14: Mégliche Ausstattungselemente fiir verschiedene Verkniipfungstypen (in Anlehnung an NVP 2018)

Zielort

Haltestellen Altenberge, MiinsterstraRBe

Mogliche Ausstattungselemente

Haltestelle Altenberge, P+R Platz

Haltestelle Emsdetten, Bahnhof

admex
sk

Haltestelle Greven, ZOB

Haltestelle Greven, Bahnhof

Haltestelle Greven Reckenfeld, Bahnhof

Haltestelle Horstel, Bahnhof

Haltestelle Hopsten, Rathaus

Haltestelle Horstmar, Kirche

Haltestelle Ibbenbiiren, Bahnhof

Haltestelle Ibbenbiiren Dorenthe
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Zielort Mogliche Ausstattungselemente

Haltestelle Ibbenbiiren, Hafen

Haltestelle Ladbergen, Kreisverkehr

Haltestelle Laer, Holthausener StraRe 6 . I

Haltestelle Lengerich, Bahnhof iI .i I I I I

Haltestelle Metelen, Busbahnhof él.i I I I I

Haltestelle Mettingen, Touristinfo il .i I I I I

Haltestelle Neuenkirchen, Ortskern '6‘.‘.

Haltestelle Lengerich, Feuerwehrhaus

Haltestelle Lienen, Ortskern

Haltestelle Lienen, Am Ohlmiihlenbach

Haltestelle Lienen, Mersch

Haltestelle Lotte, Halen Bahnhof

Haltestelle Lotte, L501
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Zielort

Haltestelle Neuenkirchen, Feldhof

Mogliche Ausstattungselemente

Haltestelle Neuenkirchen, Molkerei/Offlumer See

Haltestelle Nordwalde, Ortskern

Haltestelle Nordwalde, Bahnhof

Haltestelle Ochtrup, ZOB

Haltestelle Recke, Schulzentrum

Haltestelle Saerbeck, Friedhof

Haltestelle Saerbeck, Am Schulkamp

Haltestelle Steinfurt Burgsteinfurt, Bahnhof

Haltestelle Steinfurt Burgsteinfurt, MiihlenstralRe

Haltestelle Steinfurt Burgsteinfurt, Schloss

Haltestelle Steinfurt Borghorst, Bahnhof
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Zielort Mogliche Ausstattungselemente

Haltestelle Tecklenburg, Brochterbeck

Haltestelle Tecklenburg, Kirche

Haltestelle Wettringen, Kirche il .i I I I

Haltestelle Wettringen, ZOB ‘ 6 .

Haltestelle Tecklenburg, Leeden

Haltestelle Tecklenburg, Feuerwehrhaus

Haltestelle Tecklenburg, Stadt

Haltestelle Westerkappeln, Friedhof

Haltestelle Wettringen, Kriegerdenkmal

4.2 Weitere MalBnahmen fiir die Errichtung und den Ausbau von Radab-

stellanlagen im Kreis

Neben diesen konkreten EinzelmalRnahmen aus dem Nahverkehrsplan sollte der Kreis Steinfurt dar-
Uber hinaus Konzepte, einen Leitfaden und Untersuchungen fiir die Errichtung oder den Ausbau
von Radabstellanlagen erstellen und durchfiihren, z.B. durch konkrete Standortplanungen im Zu-
sammenhang mit dem geplanten Haltestellenkataster.

FP 1: Erstellung eines Leitfadens zur einheitlichen Gestaltung von Radabstellanlagen im éffentli-
chen Strafienraum

Flr eine einfachere Orientierung und Nutzbarkeit sowie zur Gewdhrleistung der Qualitat der Ab-
stellanlagen sollen einheitliche Ausbau- und Qualitatsstandards fiir Abstellanlagen im Kreis in enger
Abstimmung mit den Kommunen und bestenfalls mit den anderen Miinsterlandkreisen festgelegt
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werden. Daflir soll ein Leitfaden zur Gestaltung von Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum
erstellt werden, der als verwaltungsinterne und fachgebietsilibergreifende Arbeitsgrundlage dienen

kann.

Bei der Erarbeitung ist zu berlicksichtigen, dass die Dimensionierung der Abstellplatze auch an brei-
tere bzw. langere Rader, wie z. B. Lastenrader oder Fahrradanhanger, angepasst sein muss. Zudem
sind die Anforderungen in Abhangigkeit von Parkdauer und Ziel zu bericksichtigen. Dartiber hinaus
kann optional eine Videoliberwachung an Diebstahlschwerpunkten die objektive sowie subjektive
Sicherheit erh6hen. Um Aufmerksambkeit zu schaffen, bietet es sich aullerdem an, die Abstellplatze

optisch ansprechend sowie im 6ffentlichen Raum gut sichtbar zu platzieren.

FP 2: Regelmiifige Uberpriifung der Auslastung von B+R Anlagen

Da mit diesem Radverkehrskonzept der Anstieg des Radverkehrs am Modal Split weiter forciert
werden soll, werden die Fahrten mit dem Fahrrad in Zukunft ansteigen. Gleichzeitig entsteht somit
potenziell haufiger der Bedarf, das Fahrrad an Haltestellen und Bahnhofen zu parken. Aus diesem
Grund soll bei allen vorhandenen und zukiinftig neuen Abstellanlagen regelméiRig eine Uberpriifung
der Auslastung durch Zdhlungen durchgefiihrt werden. Dabei ist auch die Art der Anlage, ihr bauli-
cher Zustand und auch die , wild“ abgestellten Fahrrader in der ndheren Umgebung aufzunehmen.

Die Uberpriifung dient gleichzeitig der Erfolgskontrolle des Ausbauprogramms.
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5. Weiterentwicklung in den Bereichen Offentlichkeitsarbeit,

Kommunikation und Service

Neben infrastrukturellen MaRnahmen sind auch MaBnahmen aus dem nicht investiven Bereich
wichtig, um den Radverkehr im Kreis Steinfurt zukiinftig sicherer, schneller, komfortabler und at-
traktiver zu gestalten. Der NRVP 2020 —wie schon der vorherige NRVP 2002-2012 — beschreibt diese
Sichtweise mit Hilfe des Leitbilds ,Radverkehr als System”. Die vorgeschlagenen baulichen Verbes-
serungen im Radverkehrsnetz werden deshalb durch flankierende MalRnahmen, wie dem Ausbau
von Abstellanlagen und der Umsetzung nicht investiver MaBnahmen (z.B. Offentlichkeitsarbeit),

erganzt.

Um eine Steigerung des Radverkehrsanteils zu erreichen, ist es notwendig, die aktuelle Mobilitats-
kultur zu verandern. Dafiir ist es ratsam, das Alltagsradfahren im Allgemeinen zu bewerben. Hier
sollen die gesundheitlichen, finanziellen sowie 6kologischen Vorteile der Fahrradnutzung, aber
auch das Radfahren als Lebensgefiihl im Vordergrund stehen. Gleichzeitig sollen die Menschen im
Kreis Steinfurt explizit iiber das neu entwickelte schnelle Radwegenetz informiert werden.

Im Folgenden werden zunachst allgemeine Grundlagen und Hinweise zur Radverkehrsférderung
mit MalRnahmen aus den Bereichen Service, Information und Kommunikation vorgestellt, im An-

schluss werden die MaBnahmenempfehlungen dargestellt.

5.1 Grundlagen und Planungsleitlinien

Serviceangebote flir den Radverkehr erganzen das Infrastrukturnetz. Insbesondere Wegweisungen,
Abstellanlagen an Quellen und Zielen, Lademoglichkeiten fiir Pedelecs, o6ffentliche Luftpumpen,
Schlauchautomaten, Rastmadglichkeiten, Fahrradverleih sowie die Pflege und Instandhaltung der

Wege sind im Rahmen einer umfassenden Radverkehrsférderung zu betrachten.
5.1.1 Hinweise zu Serviceangeboten

Reinigung, Instandhaltung und Winterdienst von Radverkehrsanlagen und Einhaltung der Ver-
kehrssicherungspflicht

Von o6ffentlichen StraBen und Wegen kann eine Gefdhrdung ausgehen, fir die der Strallenbaulast-
trager haftet. Gefahren entstehen vorrangig durch kurzfristige Stérungen z.B. auf Grund von Witte-

rung und Verunreinigung sowie durch den baulichen Zustand von StralRen und Wegen.

Um ein qualitativ hochwertiges Routennetz fiir den Alltagsradverkehr anbieten zu kénnen muss
dies auch entsprechend instandgehalten werden. Dies gilt sowohl fiir eine mdglichst glatte Ober-
flache und die Vermeidung bzw. Beseitigung von Wurzelaufbriichen u. a., als auch fiir die Gewahr-
leistung einer schnellen und sicheren Befahrbarkeit auch in den Herbst- und Wintermonaten. Daflir
ist die Befreiung der Wege von Laub und Schnee unerlasslich.
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Derzeit sind die StraRenreinigung und Verkehrssicherungspflicht auf verschiedene Akteure aufge-
teilt (Kommune, Kreis). Angestrebt wird eine einheitliche Durchfiihrung durch den Kreis, was auch
fiir die angestrebte Klassifizierung der schnellen Radwege als ,Kreisradwege” spricht.

Wegweisende Beschilderung fiir den Radverkehr in NRW

In NRW gibt es mit den ,,Hinweise[n] zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr in Nord-
rhein-Westfalen” (HBR NRW) eine Hilfestellung bei der Planung, Installation und Pflege der Radver-
kehrswegweisung. Sie spezifizieren die Inhalte des bundesweiten ,Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr” der FGSV fur Nordrhein-Westfalen. Die Radverkehrswegwei-
sung in NRW verkniipft die zielorientierte und routenorientierte Wegweisung miteinander (s. Abb.
85). Sie soll daher sowohl den Bediirfnissen des Alltags- als auch des Freizeitradverkehrs gerecht
werden. Die zielorientierte Wegweisung benennt jeweils das nachste Fern- und Nahziel auf der
Route und gibt deren Entfernung gemessen vom aktuellen Standort aus an. Die routenorientierte
Wegweisung kennzeichnet mit einem routenspezifischen Symbol attraktive, touristische Routen,

die Uber diesen Streckenabschnitt verlaufen.

Ergdnzend zu den landesweiten Standards der Radverkehrswegweisung gibt es in der Radregion
Rheinland bereits ein Knotenpunktnetz nach dem Vorbild der Niederlande. Auch in der Metropole
Ruhr ist ein Knotenpunktnetz mit insgesamt tGber 250 Knotenpunkten umgesetzt. Der Kreis Stein-
furt, im Verbund mit seinen benachbarten Miinsterlandkreisen sowie der Stadt Miinster, plant der-
zeit ebenfalls eine Umstellung auf dieses System.

Abb. 85: Kombination der zielorientierten und routenorientierten Wegweisung mit dem Knotenpunktnetz
(Dortmund)

178 L

Bikesharing und Bikesharing light

Quelle: Planersocietét

Als Bikesharing wird ein Dienstleistungsangebot verstanden, bei dem Fahrrader gegen Entgelt zur
Verfligung gestellt werden und die allgemein zuganglich sind. Sind mehrere Leihfahrradangebote
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vernetzt, spricht man von einem Fahrradverleihsystem, bei dem ein ausgeliehenes Fahrrad an ei-
nem anderen Ort zurtickgegeben werden kann und/oder mit dem gleichen Zugangsmedium an ver-

schiedenen Orten ein Fahrrad entliehen werden kann.

Zunachst ist anzunehmen, dass insbesondere fahrrad-mobile oder -affine Menschen ein Fahrrad-
verleihsystem in bestimmten Mobilitatssituationen nutzen wiirden: beispielsweise dann, wenn ihr
eigenes Rad defekt ist oder, wenn sie im Zuge einer Wegekette, auf der sie ihr eigenes Fahrrad nicht
dabeihaben, eine Etappe per Rad zuriicklegen mdchten. Aber auch Personen ohne eigenes Fahrrad
kénnen potenzielle Nutzer sein, wenn es bspw. am Wohnort keine guten Fahrrad-Stellplatze gibt
und ein eigenes Fahrrad diebstahlgefahrdet ware. Auch wer Reparatur- und Wartungsaufwand ei-
nes eigenen Fahrrads scheut und deshalb kein oder ein nicht funktionierendes Fahrrad hat, ist po-

tenzieller Nutzer eines Fahrradverleihsystems.

Der Kreis Steinfurt plant als Pilotprojekt im Rahmen der Umsetzung des Projekts , TRIANGEL” in
Zusammenarbeit mit Unternehmen und Betrieben die Einflihrung eines Bikesharing light. Dabei sol-
len an verschiedenen Haltestellen des OPNV Leihfahrrader (in unterschwelliger Qualitat) zur Verfi-
gung gestellt werden, um Arbeitnehmern einen groReren Bewegungsradius um die Haltestelle zu
erlauben und damit das System Umweltverbund (OPNV, Radverkehr, FuRverkehr) zu attraktivieren.
Dazu sollen Fahrrader an den Ausstiegshaltepunkten zur Verfligung stehen, mit denen die Beschaf-
tigten anschliefend ihre Arbeitsplatze erreichen kdnne. Die Rader sollen in der Anschaffung kos-
tenginstig und selbstverstandlich verkehrssicher sein. Gegen eine geringe Gebihr (ggf. auch unter
Finanzierung der Unternehmen) kénnen die Rader geliehen werden. Die Wartung der Rader erfolgt

Uber eine Beschéftigungsinitiative.

Im Rahmen des Projektes , TRIANGEL” soll zudem ein ,,Bikesharing Modul“ zwischen dem Designer
Outlet (DOC) in Ochtrup und dem Ochtruper Bahnhof eingerichtet und an die vorhandene Fahrrad-
station angegliedert werden. Beschéftigte wie Besucher des Outlets sollen auf digitalem einfachem
Weg die Moglichkeit erhalten, kurzfristig ein Fahrrad auszuleihen und fiir den Weg zum DOC zu

nutzen.

5.1.2 Hinweise zur Information und Kommunikation in der Radverkehrsférderung

Die Forderung des Fahrradfahrens beruht nicht mehr nur auf der Etablierung sicherer Infrastruk-
turanlagen. Als zusatzliches Aufgabenfeld jenseits der kommunalen Pflichtaufgaben haben sich

auch fur den Kreis Steinfurt Kampagnen bereits als festes Forderinstrument etabliert.

In Deutschland werden in einigen Kommunen pro Jahr bis zu 1 Mio. € fiir radverkehrsfordernde
Kampagnen eingesetzt?. lhnen ist gemeinsam (abhidngig von Akteuren, Auftraggebern, Zielgrup-
pen), dass versucht wird, durch einen nicht-investiven Aufwand (Werbung, Marketing, Imagekam-
pagne) die Verkehrsmittelwahl moglichst breit in der Bevolkerung zugunsten des Fahrrads zu be-
einflussen. Beispiele mit besonderer AuBenwirkung aufgrund ihres Bekanntheitsgrades sind die
Kampagnen ,Radlhauptstadt Miinchen”, ,, 200 Tage Fahrradstadt” in Monchengladbach (2015) oder

23 vgl. difu (2012)
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»| bike Copenhagen”. Wirkungsvolle Kampagnen und Aktionen kénnen zur Starkung des Images ei-
ner Stadt oder Region beitragen (Maskottchen, Marke, Kartenmaterial, Fahrradbotschafter) — so-
wohl international als auch national in verschiedensten Medien (Artikel, Forschungsberichte, Fern-
sehsendungen, Workshops). Auch das Thema der gegenseitigen Riicksichtnahme sowie der Erho-
hung der Verkehrssicherheit kann im Rahmen von Offentlichkeitsarbeit (Kampagnen, Informations-
vermittlung, Regelkunde, Fahrtraining, Fahrradkurse) thematisiert werden. Zielgruppenspezifisches
Marketing — beispielsweise fiir Schiiler, Pendler, Einkdufer, Senioren — runden die Radverkehrsfor-
derung ab. Neben staddtisch konzentrierten Kampagnen kénnen Marketingkonzepte ebenso raum-
Ubergreifend angelegt sein, wie das ,,STADTRADELN” im Kreis auch bereits zeigt. Hierbei werden
Kommunen auf freiwilliger Basis in einen Fahrradwettbewerb zueinander gesetzt — Kommunen bil-
den Teams und die Kommune, deren Teilnehmer in 21 Tagen am meisten Kilometer zuriicklegt,

wird pramiert (siehe auch Seite 16).

Bei der Entwicklung von KommunikationsmaBnahmen ist ebenfalls der Wandel der Kommunikati-
onsformen zu bericksichtigen ist. Onlinekommunikation und insbesondere Social-Media mit
enorm kurzen Reaktionszeiten und die damit verbundene Notwendigkeit, unmittelbar zu kommu-
nizieren, sind grolRe Herausforderungen fir gewachsene kommunale Strukturen. Wenn die neuen
Kanale genutzt werden sollen, erfordern diese Kompetenzen und Mittel, die noch vor wenigen Jah-
ren nicht absehbar waren. Um in den unmittelbaren Dialog mit Blirgerinnen und Blirgern zu treten,
ist es notwendig, kontinuierlich Dialogbereitschaft zu signalisieren und zu pflegen. Antworten auf
Anregungen und Kritik mlssen schnell und fundiert erfolgen und eine inhaltliche Diskussion muss
moglich sein. Weiterhin ist eine schnelle Weitergabe von Informationen z. B. (iber BaumalRnahmen,
die den Radverkehr betreffen, Streckensperrungen, Veranstaltungen etc. notwendig, um fir die
Zielgruppen einen Mehrwert zu generieren. Dies erfordert die Beriicksichtigung in der kommunalen
Ressourcenplanung. Der entscheidende Vorteil ist, dass Zielgruppen angesprochen werden kdonnen,
die mit klassischen Medien (z. B. Pressemitteilungen) nicht erreichbar sind. Mit geschickter Social-
Media-Arbeit lasst sich auRerdem ein Imagewechsel orchestrieren, der das Radfahren als Abbild
eines jungen und stadtischen Lebensstils darstellt. Dartiber sollten jedoch nicht die klassischen (lo-
kalen) Massenmedien in Vergessenheit geraten, mit denen weiterhin eine groRe Menge an Men-

schen erreicht werden kénnen.

5.2 Flankierende Handlungsfelder und MaRnahmen

Im Folgenden werden die MaRnahmen in den Bereichen Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation und
Service beschrieben und vorgestellt. Eine tabellarische Ubersicht der MaRnahmen sowie zu mégli-

chen Kosten und Zustandigkeiten ist im Anhang beigefigt.

5.2.1 Fortlaufendes Qualitdtsmanagement der Radverkehrsinfrastruktur

Zu einem attraktiven Radwegenetz gehdren neben dem Bau und der Ertiichtigung der Radwege
auch deren Pflege und Instandhaltung. Mangel, die z.B. von der Bevolkerung gemeldet werden,

missen schnell behoben und so ein guter Erhaltungszustand der Wege fortwahrend gewahrleistet
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werden. Insbesondere ein regelmaliger, abgestimmter und verlasslicher Winterdienst ermdéglicht

die sichere Nutzbarkeit der schnellen Radwege in den Wintermonaten.

FM 1: Pflege und Instandhaltung

Um eine Radverkehrsinfrastruktur mit hoher Qualitat zu erhalten, ist die Pflege und Instandhaltung
der Routen unerldsslich. Nur, wenn sich die Radfahrenden auf den schnellen Radwegen komforta-
bel fortbewegen kénnen, werden sie diese langfristig nutzen. Folglich ist ein regelmaRiger Griin-
schnitt, eine umgehende Behebung von Schaden sowie ein konsequenter Winterdienst notwendig.
Im Rahmen der Strallenerhaltung flihrt der Kreis als StraRenbaulasttrager der Kreisradwege regel-
maRige Kontrollen durch. Hier sollten auch die Fahrbahnrander mitbetrachtet werden (insbeson-
dere, wenn dort Markierungen fir den Radverkehr angelegt wurden). Gegebenenfalls ist zu priifen,
ob der Winterdienst an ein geférdertes Programm zur Arbeitsbeschaffung angegliedert werden

kann.

FM 2: Uberpriifung, Unterhaltung und/oder Erneuerung der wegweisenden Beschilderung

Neben der Unterhaltung der Wege fiir den Radverkehr ist auch die Pflege und Instandhaltung der
Radwegebeschilderung eine wichtige Aufgabe. Insbesondere fiir ortsfremde oder Radfahr-Neulinge
ist die Wegweisung eine elementare Orientierungshilfe. Zudem konnen lber zuséatzliche Strecken-
piktogramme fir den Radverkehr wichtige Informationen zu Steigung oder Gefalle, nicht alltags-
tauglichen Strecken oder Zielen (Bahnhof, Radstation) erganzt werden. Der Kreis Gbernimmt hier

bereits die Pflege der Radverkehrsbeschilderung und sollte dies auch weiter fortfiihren.

FM 3: Radverkehrsfiihrung an Baustellen sicherstellen

Um die Sicherheit des Radverkehrs auch bei temporaren Einschrankungen z.B. durch Baustellen
oder GroRveranstaltungen zu gewahrleisten, ist die Einrichtung einer Baustellenfiihrung notwen-
dig. Die Verwaltung sollte bei eigenen Bauvorhaben auch weiterhin darauf achten, dass entspre-
chende Umleitungen eingerichtet werden. Auch private Bauherren, Veranstalter oder auch andere
Baulasttrager sollten dazu in die Pflicht genommen werden. Eine Uberpriifung bzw. Uberwachung
muss regelmalig durch die Verwaltung gewahrleistet werden. Als Grundlage fiir eine anforderungs-
gerechte Fiihrung kann die AGFS-Broschiire zur ,Baustellenabsicherung im Bereich von Geh- und
Radwegen” genutzt werden. Diese sollte auch an die entsprechenden Vorhabentrager weitergege-

ben werden.

5.2.2 Prioritatensetzung fiir den Radverkehr in Verwaltung und Politik

FM 4: Integration des Radverkehrs in die Verwaltungsstrukturen

Die Umsetzung der MaBnahmen aus dem vorliegenden Radverkehrskonzept ist nur moéglich, wenn

durch Politik und Verwaltungsspitze eine Positionierung und Prioritatensetzung fiir den Radverkehr
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erfolgt. Ein erster Schritt hierfir ist die Klassifizierung der schnellen Radwege als Kreisradweg. Auch
regelmaRige Informationen liber radverkehrsrelevante Themen und aktuelle Entwicklungen in dem
Bereich sollten verwaltungsintern (z.B. Gber das Intranet) verbreitet werden, um alle Beteiligten fir

das Thema Radverkehr zu sensibilisieren.

Finanziell ist die Radverkehrsforderung durch ein festgelegtes Budget fir den Radverkehr auf ein
solides Fundament zu stellen. Fiir sogenannte Vorreiter Kreise nach Definition des Nationalen Rad-
verkehrsplans, werden pro Kopf Ausgaben fir das Radverkehrsnetz und die flankierenden Mal3nah-
men von 4-5 € pro Jahr vorgeschlagen (inkl. Fordermittel). Jahrlich waren dies zwischen 1,7 Mio. €
und 2,2 Mio. € fur die Radverkehrsforderung. In welcher Hohe diese Mittel bereitgestellt werden
kénnen, hdngt einerseits von der politischen Zielsetzung und andererseits von der Moglichkeit, For-
dermittel einzuwerben, ab. Letzteres setzt entsprechende personelle Ressourcen voraus. Ebenso
sinnvoll ist das Einrichten eines festen Haushaltspostens fir den Radverkehr, der fiir kurzfristige

MaBnahmen zur Verfligung steht aber auch fir BaumaBnahmen verwendet werden kann.

5.2.3 Investitionen in die Képfe — Offentlichkeitsarbeit, Marketing, Informationen
und Aktionen

Das Image des Radverkehrs soll bei Blirgern und Touristen sowie in der Politik und Verwaltung
gleichermalien weiter gestarkt werden. Dafiir ist eine Vernetzung der Akteure und eine Zusammen-
arbeit bei Kampagnen und Aktionen unerldsslich. Kampagnen kénnen dazu dienen, sowohl Auto-
fahrenden als auch Radfahrenden Regeln zum Verkehrsverhalten zu vermitteln und die gegensei-
tige Riicksichtnahme zu férdern. Aktionen rund um das Thema Fahrrad sind gemeinschaftsstiftend
und generieren Aufmerksamkeit. Um einen Austausch aller Akteure zu gewahrleisten und den Rad-
verkehr als prominentes politisches Thema zu verankern, ist zudem eine kontinuierliche Netzwerk-
arbeit notwendig. Der Kreis Steinfurt ist hier bereits auf einem guten Weg, wie auch bereits in Kap.
2.2 dargestellt wird. Es geht hier daher vornehmlich um die Aufrechterhaltung, Verstetigung und

Erweiterung dieser Aktivitaten und Aktionen.

FM 5: Uberarbeitung der Internetseite des Kreises & Social-Media-Aktivitéiten

Der Internetauftritt des Kreises ist den Inhalten und Zielsetzungen des Radverkehrskonzeptes ent-
sprechend weiterzuentwickeln. Wichtig ist dabei vor allem auch die Schaffung von Transparenz in
der Radverkehrsplanung. Die Onlinebeteiligung wahrend der Konzepterstellung hat gezeigt, dass
die Offentlichkeit der Kreisverwaltung niitzliche Hinweise geben kann, die zum Teil auch schnell
umgesetzt werden kénnen. Daneben muss nun aber auch eine Darstellung und Moderation hin-
sichtlich der Hinweise, Probleme und Sorgen der Radfahrenden erfolgen, die nicht schnell umge-
setzt werden kénnen. Hier gilt es mittels andauernder Information und Einbindung der Offentlich-
keit die Fortschritte in der Radverkehrsforderung mitzuteilen und darzustellen und so die Akzeptanz
der Radverkehrsforderung des Kreises zu erhéhen bzw. auch grundsatzlich aufzeigen zu kénnen
welchen Aufwand der Kreis bereits zur Forderung des Radverkehrs betreibt.
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Eine aktive Beteiligung an den Social-Media-Aktivitdten des Kreises (z.B. Facebook und Twitter) ist
eine gute Moglichkeit, viele Personen zu informieren, neue Inhalte zu generieren und mit den Biir-
gern interagieren zu kdnnen. Die Strukturen sind im Kreis Steinfurt in weiten Teilen bereits vorhan-
den, es bedarf jedoch weitergehender personeller Kapazitdten fiir die Zusammenstellung der In-

halte und einer steten Betreuung der kurzfristigen Kommunikation tiber die elektronischen Kanile.

Weiterhin sollte, um die meisten Zielgruppen erreichen zu kénnen, eine kontinuierliche Berichter-
stattung Uber die Gblichen Medien (auch Uber die Tageszeitung) stattfinden. Darin kann Gber alle
investiven und nicht investiven MalBnahmen zur Férderung des Radverkehrs sowie liber Einschran-
kungen durch Baustellen, Unfélle etc. berichtet werden. So kdnnen die Birgerinnen und Biirger den
Prozess kontinuierlich verfolgen und daran teilnehmen. Zudem kann auf diesen Wegen z. B. Gber
Moglichkeiten zur aktiven Beteiligung, zu Serviceangeboten, Aktionen und Anlaufstellen informiert

werden.

FM 6: Fahrradziihlstellen

Aufmerksamkeit konnen zudem Fahrradzahlstellen schaffen. Sie erheben tber einen langeren Zeit-
raum die Menge von Radfahrenden. Finanziell kann deren Errichtung durch Sponsoren unterstitzt
werden, deren Namen nach der Errichtung auf der Zahlstelle sichtbar platziert werden kénnen. Au-
Rerdem wurde die Férderung solcher Zahlstellen in die aktuelle Kommunalrichtlinie aufgenommen.
Mit einer tagesaktuellen Kommunikation der Ergebnisse im Internet (s.0.) kann der Erfolg der Rad-
verkehrsforderung Kreis Steinfurt gegeniiber den Blrgerinnen und Biirgern und der Politik doku-
mentiert werden. Uber einen ldngeren Zeitraum betrachtet liefern die Ergebnisse der Z&hlstellen
eine gute Datenbasis fiir die Anpassung des Systems Radverkehr, weil damit belastbare Zahlen fir
einen notwendigen Ausbau des Radwegenetzes am Ort der Zahlstelle vorliegen. Aus diesen Zahlen
kann indirekt auch auf die Auslastung des weiteren Radverkehrsnetzes geschlossen werden. Wei-
terhin ermoglichen die Messdaten eine Kalibrierung von zukiinftig nutzbaren Verkehrsflussmodel-
len fir den Radverkehr. Langfristig kann die Radverkehrsplanung somit weiter professionalisiert

und an das fachliche Niveau der Planung fiir den motorisierten Verkehr herangefiihrt werden.

FM 7: Regelmdfige Biirgerbeteiligung bei der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

Die Online-Biirgerbeteiligung im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes war ein groRer
Erfolg wie die grofRe Teilnehmerzahl zeigt. Um den entstandenen Schwung fiir den Radverkehr wei-
ter zu nutzen und den Elan der Biirgerinnen und Biirger nicht zu bremsen, sollte eine regelmaRige
Beteiligung der Blrgerinnen und Bilirger an der Entwicklung bzw. Qualitatssicherung der Radinfra-
struktur stattfinden. Weiterhin kénnen mit Infostanden und Planungsradtouren inhaltliche Anre-
gungen aus der Bevolkerung aufgenommen werden und ein 6ffentlichkeitswirksames Zeichen fir
den Radverkehr im Kreis Steinfurt gesetzt werden. Eine inhaltliche Vorbereitung der Routen und

Themen seitens der Verwaltung ist erforderlich, um bestmogliche Ergebnisse zu erzielen.
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Anhang

Anhang 1: Unfallanalyse

Unfallschwere

Die Schwere der Unfalle ist ein wesentliches Merkmal der Unfallanalyse. Die Bewertung der Unfall-
schwere wird nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in fiinf Unfallschwerekatego-

rien eingeteilt:

= Kategorie 1: Unfall mit Getoteten (U(GT))

= Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (U(SV)
= Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (U(LV))
= Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (U(SS))

)24

= Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden (U(LS)).

Die Darstellung in den Unfalltypenkarten erfolgt durch unterschiedlich groBe Kreissignaturen.

Unfalltypen

Ein zweites wesentliches Merkmal der Unfalluntersuchung ist der Unfalltyp. Der Unfalltyp be-

schreibt die Situation, in der es zum Unfall gekommen ist.

Zur Bestimmung des Unfalltyps ist allein die Beschreibung der Konfliktsituation ausschlaggebend,
die Kategorien werden ausdricklich nicht nach Unfallursache oder gar Schuldfrage vergeben. Daher
ist in der Unfallanalyse, die hier vorgenommen wird, der Unfallverursacher nur ndherungsweise
Uber die Reihenfolge der Nennung anzunehmen. Die Unfallverursacherfrage bzw. die Schuldfrage
klart nicht die Polizei; dies ist eine rechtliche Fragestellung.

24 Nach der Statistik der StraRenverkehrsunfille des Statistischen Bundesamtes: Schwerverletzte sind Personen,
die unmittelbar zur stationdren Behandlung (mindestens 24 Stunden) in einem Krankenhaus aufgenommen
wurden. Gesundheitsberichterstattung des Bundes 06.11.2013
http://www.gbe-bund.de/gbel0/abrechnung.prc_abr_test_logon?p_uid=gastg&p_aid=&p_kno-
ten=FID&p_sprache=D&p_suchstring=8960::Verkehrsunf %E4lle, %20Verkehrsunfall, abgerufen am 4.11.2013

Planersocietit | Planungsbiiro VIA eG



Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt

133

Abb. 86: Relevanz zu Bestimmung des Unfalltyps?°

Bestimmung des Unfalltyps:

Allein entscheidend - die Konfliktsituation
(verkehrstechnische Konstellation)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallart

(ob und wie es zur Kollision kam)

Nicht (mit)entscheidend - die Unfallursache

(Fehlverhalten des Verkehrsteilnehmers)

Nicht (mit)entscheidend - die Schuldfrage

Konflikt: Die gleichzeitige Annaherung von Verkehrsteilnehmern
(Konfliktpartnern) an eine StraBenstelle, an der sie u. U.
zusammenstoBen kénnen.

Die Unfalltypen werden nach dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in sieben Katego-

rien, die in den Unfallkarten eine einheitliche Farbigkeit erhalten, eingeteilt:

=  Typ 1: Fahrunfall (F); griin

= Typ 2: Abbiege-Unfall (AB); gelb

= Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK); rot

=  Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US); weiR

=  Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV); hellblau
= Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV); orange

= Typ 7: Sonstiger Unfall (SO); schwarz

Diese Unfalltypen werden im Folgenden kurz erldutert und in Bezug auf ihre Radverkehrsrelevanz

dargestellt:

Fahrunfall

Fahrunfélle sind laut M Uko:

Der Fahrunfall wurde ausgelést durch den Verlust der Kontrolle (iber das Fahrzeug (wegen nicht

angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschdtzung des StrafSenverlaufs, des StrafSenzu-

standes 0.A.), ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. Infolge unkontrol-

lierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zu einem Zusammenstof8 mit anderen Verkehrs-

teilnehmern gekommen sein.

In Bezug auf Fahrunfalle mit Radfahrbeteiligung werden auch Alleinunfalle gefasst.

Abbiege-Unfall

Den Unfalltyp ,,Abbiege-Unfall“ definiert die M Uko:

25 Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in

Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012, Seite 8.
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Der Unfall wurde ausgelést durch einen Konflikt mit einem, den Vorrang Anderer zu beachten-
dem Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrs-
teilnehmer (auch Fufsgdnger!) an Kreuzungen, Einmiindungen, Grundstiicks- oder Parkplatzzu-
fahrten.

Abbiege-Unfille sind innerorts sehr haufige Unfalltypen bei Unfdllen mit Radverkehrsbeteiligung.

Die ERA nennt Beispiele flr haufige Abbiege-Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung:

Abb. 87: Abbiege-Unfille mit geradeaus fahrenden Radfahrenden im Seitenraum?®

-~

§

Einbiegen/Kreuzen-Unfall

=

) L
B

Ebenso wie der Abbiege-Unfall ist der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall ein hdufiger Unfalltyp fir Unfalle

mit Radverkehrsbeteiligung innerorts. Unter der Kategorie ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall” wird laut M

Uko gefasst?”:

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Einbiegenden oder kreuzenden
Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmiindungen oder

Ausfahrten von Grundstiicken oder Parkpldtzen.
Die ERA nennt als einen der haufigsten Radfahrunfalle folgenden Ein-biegen/Kreuzen-Unfall:

Abb. 88: Unfalltrachtigste Konfliktsituation bei Zweirichtungs-radverkehr an Einmiindungen ohne Lichtsig-

nalanlage?®
N
-

s

7

P

26 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA).
Kéln, 2010, Seite 38

27 Forschungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen (M Uko). Kéln, 2012, Seite 9

28 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA).
Kéln, 2010, Seite 42
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Eine von der Unfallforschung der Versicherer (UDV) zum Unfallgeschehen zwischen abbiegenden
Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden durchgefiihrte Studie untersuchte die Einfliisse der
Verkehrsinfrastrukturgestaltung und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer auf die Verkehrssi-

cherheit beim Abbiegen an innerértlichen Knotenpunkten?.,

In vier Stadten (Erfurt, Darmstadt, Magdeburg und Minster) wurden rund 900 Unfédlle zwischen
abbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden aus den Jahren 2007-2009 analysiert. Als
besonders unfallauffallige Infrastrukturen in Bezug auf Rechtsabbiegeunfille haben sich Radwege
mit Furtabsetzungen von mehr als 2 Metern in Verbindung mit Sichthindernissen herausgestellt. In
Bezug auf Linksabbiegeunfalle ergaben sich hohe Unfallrisiken bei Radverkehrsfiihrung im Misch-
verkehr an unsignalisierten Knotenpunkten. SchlieBlich wurden viele Unfalle jedoch auch durch die

unerlaubte Nutzung der Gehwege oder das Linksfahren der Radfahrenden beglinstigt.

Uberschreiten-Unfall

Um einen Uberschreiten-Unfall handelt es sich, wenn

Der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem die Fahrbahn (iberschreitenden Fufsgéinger und

einem Fahrzeug ausgelGst wurde - sofern das Fahrzeug nicht soeben abgebogen ist.

Unfall mit ruhendem Verkehr

Um einen Unfall mit ruhendem Verkehr handelt es sich, wenn der

Unfall ausgel6st wurde durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieSenden Verkehrs
und einem Fahrzeug, das parkt/hdlt bzw. Fahrmanéver in Zusammenhang mit dem Parken/Hal-
ten durchfiihrte.

Diese Unfalle sind haufig Unfille mit Radverkehrsbeteiligung, in denen Radfahrende in plotzlich sich

offnende Autotiiren fahren.

Unfall im Léngsverkehr

,Unfélle im Langsverkehr” sind laut M Uko:

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in glei-
cher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Un-

falltyp entspricht.

Hierunter werden Uberholunfille und Unfille aufgrund des nicht Be-achtens des Rechtsfahrgebo-
tes gefihrt.

29 http://www.udv.de/de/strasse/wege-fuer-radfahrer/mensch/radfahrer, abgerufen am 18.10.2013
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Sonstige Unfiille

Unter ,sonstige Unfalle” werden Unfalle gefasst, die zu keiner anderen Kategorie zuzuordnen sind.

In den zur Verfligung stehenden Daten des Kreises Steinfurt wurden alle Unfalle mit Personenscha-
den (Kategorie 1 bis 3) der Jahre 2013 bis 2017 im Geografischen Informationssystem (GIS) raumlich

verortet und nach Unfallschwere und Unfalltyp ausgewertet.

In der vorliegenden Unfallanalyse steht der Radverkehr im Fokus, der in der Regel nicht vertieft und
kontinuierlich analysiert wird. Es hat sich aufgrund der im Vergleich zum Kfz-Verkehr geringeren
Anzahl der Unfélle bewahrt, mehrere Jahre in die Analyse mit einzubeziehen, um unfallauffallige

Bereiche identifizieren zu kénnen (Finfjahreskarte).

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass gerade bei Unfallen mit nicht motorisierten Verkehrsbe-
teiligten nicht alle Unfalle polizeilich gemeldet werden und folglich auch nicht statistisch erfasst
werden: So hat eine Studie der Unfallforschung der Versicherer in Minster nach-gewiesen, dass
dreimal mehr mit dem Fahrrad verungliickte Personen in den Krankenhdusern behandelt wurden,

als Fahrradunfille polizeilich gemeldet waren®. Dies betrifft in besonderem MaRe Alleinunfille.

30 http://www.klinikum.uni-muenster.de/index.php?id=vollstaendiger_artikel&tx_ttnews[tt_news]
=1005&cHash=f522f2063199ef74bc3cadbcaf3dd5d6, abgerufen am 24.09.2013
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Anhang 2: Klassische MaRnahmentypen im Radverkehrsnetz - in-

nerorts

Neben den in Kapitel 3.3 beschriebenen neuen Gestaltungselementen und Musterldsungen fiir den
Aulerortsbereich gibt es seit Jahren ein in der Radverkehrsplanung eingesetztes und bewahrtes
Repertoire an Fihrungsformen fir den Radverkehr im innerértlichen Bereich. Die fur das Radver-

kehrskonzept des Kreises Steinfurt wichtigsten Typen werden nachfolgend kurz erldutert.

Radfahrstreifen

Die ERA fiihrt zu Radfahrstreifen (s. Abb. 56) folgendes aus:

,Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breitstrich) abgetrennte Sonderfahrstreifen. Sie sind
fir den Radverkehr immer benutzungspflichtig. Der Radfahrstreifen darf vom Kfz-Verkehr nicht im
Langsverkehr befahren werden, er darf jedoch zum Ein- und Abbiegen sowie zum Erreichen von
Parkstanden Uberquert werden. Andere Verkehrsteilnehmer dirfen ihn nicht benutzen. Radfahr-

streifen werden grundsétzlich im Einrichtungsverkehr betrieben.3!

Abb. 89: Musterlosung: Markierung beidseitiger Radfahrstreifen

=550m

1,85 m (2,00 m)
einschliefich Breitstrichmarkierung

Sicherheitstrennstreifen
0,75 m (0,50 m)

Zeichen 237 5tV0

Breitstrichmarkisrung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke), Lage innerhalb
des Radfahrstreifens

Zeichen 205 5tV0

Breitstrichmarkierung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 0,50 m Lange,
0,20 m Licke), Lage aulerhalb
des Radfahrstreifens

cmnmntonef .

Breitstrichmarkierung
(0,25 m breit)

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

31 Forschungsgesellschaft fur Straen.- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA).
Seite 23. K6In 2010
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Der Einsatzbereich des Radfahrstreifens liegt im Belastungsbereich IIl oder IV des Diagramms zur
Vorauswahl der Radverkehrsfiihrung.

Schutzstreifen

Schutzstreifen (s. Abb. 57) sind Teil der Fahrbahn und diirfen im Begegnungsfall (im Fall eines Be-
darfs, bspw. bei Begegnung Schwerverkehr — Schwerverkehr) auch vom motorisierten Verkehr
Uberfahren werden. Damit werden geringere Kernfahrbahnbreiten (Fahrgasse zwischen den
Schutzstreifen) von 4,50 moglich.

Der Einsatzbereich des Schutzstreifens liegt im Belastungsbereich Il des Diagramms zur Vorauswahl

der Radverkehrsfiihrung.

Abb. 90: Musterlosung: beidseitiger Schutzstreifen

z2450m

1,50 m (1,25 m)

Sicherheitstrennsireifen
0,75 m (0,50 m)

Schmalstrichmarkierung unterbrochen
(0,12 m Breite, 1,00 m Lénge, 1,00 m
Licke), Lage mittig zwischen den
Verkehrsfidchen

Zeichen 205 StV0

Breitstrichmarkienung
unterbrochen

(0,25 m Breite, 1,50 m Lange,
1,50 m Liicke), Lage aulberhalkb
des Schutzstreifens

Quelle: Planungsbiiro VIA eG

Parkverbot auf Schutzstreifen

Mit Einflihrung der neuen StVO am 1.4.2013 gilt auf Schutzstreifen grundsatzlich Parkverbot. An
besonders gefdhrdeten Abschnitten kann zusatzlich Halteverbot angeordnet werden.

Planersocietit | Planungsbiiro VIA eG



Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt

139

Anhang 3: Liste der flankierenden MaBnahmen

tung der wegweisenden Be-

schilderung

werden

Malnahme Kostenschatzung Zustandigkeiten
FM 1: Pflege und Instandhal- | Nach NRVP missten hierflir | Kreis
tung ca. 300.000 € pro Jahr veran-
schlagt werden
FM 2: Uberpriifung, Unterhal- | Kénnen iiber FM 1 abgedeckt | Kreis

FM 3: Radverkehrsfiihrung an

Baustellen sicherstellen

Keine Kosten

Baulasttrager

ternetseite des Kreises

FM 4: Integration des Radver- | Zwischen 1,7 und 2,2 Mio. € | Kreis
kehrs in die Verwaltungsstruk- | abziglich FM 1

turen

FM 5: Uberarbeitung der In- | - Kreis

FM 6: Fahrradzahlstellen

2.500 — 8.000 € pro Zahlstelle

(Bundesférderung)

Kreis / Kommune

FM 7: RegelmaRige Blrgerbe-
teiligung

Je nach Art der Beteiligung
zwischen 1.500 und 5.000 €

Kreis
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Anhang 4: Liste der MalBnahmen im Neben- und Hauptnetz
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