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1 Einleitung | Ausgangslage und Zielsetzung

1.1 Einleitung

Die Gemeinde Steinhagen hat mit dem 2014 verabschiedeten Integrierten Klimaschutzkonzept eine
Grundlage fiir die erfolgreiche Klimaschutzarbeit gelegt. Die Aufstellung des vorliegenden klima-
schonenden Radverkehrskonzeptes fiir die Gemeinde Steinhagen stellt eine Erweiterung und Pra-
zisierung der bisherigen Bemiihungen zum Klimaschutz dar. Da der Verkehrssektor auch in Steinha-
gen ein bisher relativ konstanter Emittent einer grolen Menge von Treibhausgasen ist, ist eine
deutliche Reduktion dieser Emissionen zum Erreichen der lokalen und bundesweiten Klimaschutz-
ziele notwendig. Mit dem Fahrrad existiert ein Verkehrsmittel, welches durch seine Emissionsfrei-
heit ein wichtiger Baustein fiir die angestrebte Verringerung der Treibhausgasemissionen ist. Durch
eine Verlagerung eines Teils der Verkehrsleistung des motorisierten Verkehrs auf den Umweltver-
bund und damit auch auf den Radverkehr, kann dauerhaft eine erhebliche Menge an CO, eingespart
werden. Neben dem Aspekt der Klimafreundlichkeit steht das Radfahren fiir eine aktive, gesund-
heitsfordernde und soziale Mobilitatsform, die sich in den letzten Jahren — auch dank des Pedelec-

Booms — einer immer groReren Beliebtheit erfreut.

Die Region Ostwestfalen und damit auch der Kreis Gltersloh verfligt mit ihrem traditionell hohen
Radverkehrsanteil Gber gute Voraussetzungen fiir eine weitere Zunahme des Radverkehrs. Die
glinstigen topografischen Verhaltnisse (Ausnahme Teutoburger Wald), die hohe Ausstattung der
Haushalte mit Fahrradern, der hohe Stellenwert des Fahrrades im Alltagsverkehr und das positive
Fahrradklima bewirken schon heute eine Fahrradnutzung, die (iber dem Bundesdurchschnitt liegt.

1.2 Zielsetzung

Das Ubergeordnete Ziel des vorliegenden Konzeptes ist die Starkung des Klimaschutzes durch die
Reduktion verkehrsbedingter Treibhausgasemissionen (hauptsachlich CO,). Kerninhalt des Kon-
zepts ist die Weiterentwicklung der Verkehrsplanung unter dem Gesichtspunkt des Klimaschutzes
(vgl. BMUB 2017: 3). Neben diesem (ibergeordneten Ziel soll die Mobilitdt aller Menschen in der
Gemeinde gesichert und nach Moglichkeit verbessert werden. Dies ist wichtig, um im landlichen
Kreis Giitersloh mit den einerseits kompakten Siedlungszentren und andererseits relativ groRen
Entfernungen zwischen den Siedlungsschwerpunkten z. B. weniger vermoégenden Menschen oder
Kindern gute Mobilitatschancen ohne die Nutzung eines Pkw zu ermoglichen. Ein zusatzliches wich-
tiges Ziel ist die weitere Steigerung der Lebensqualitdt und der Gesundheit der Bevolkerung, um
auch in Zukunft ein attraktives und anziehendes Lebensumfeld fiir alte und neue Bewohnerinnen
und Bewohner der Gemeinde zu schaffen. Vor dem Hintergrund eines sich abzeichnenden Fach-
kraftemangels gewinnt die Lebensqualitdt als wichtiger Anziehungsfaktor fir gut qualifizierte Ar-
beitskrafte an Bedeutung.
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Die Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr ist eine Hauptvoraussetzung fiir die Errei-
chung der oben genannten Ziele. Nur ein fahrradfreundliches Umfeld fihrt zu einem héheren Mo-
dal Split-Anteil und einer hheren Verkehrsleistung des Fahrrads. Die Basis eines solchen Umfeldes
bilden ein gutes Radwegenetz und eine gute Gesamtinfrastruktur (Abstellanlagen etc.). Flankiert
werden muss die bauliche Ebene durch Kommunikation, Verkniipfung mit dem OPNV, Einbindung
der Radfahrenden und weitere nicht-investive MaBnahmen. Erst die Verknilipfung aller relevanten
Aspekte macht das Fahrrad zu einem kohéarenten, komfortablen und sicheren Verkehrssystem. Am
Schluss des Prozesses steht die Entwicklung und Initiierung von integrierten Mallnahmen, die die

Bilrgerinnen und Birger zu einer klimafreundlichen Verkehrsmittelwahl (vgl. ebd.).

Im Fokus dieses Konzeptes stehen in Ubereinstimmung mit den genannten Zielen jene Wege, wel-
che vom Radverkehr im Alltag zurlickgelegt werden, da auf diesen Wegen die héchsten und am
leichtesten erzielbaren Reduktionen der Treibhausgasemissionen erwartet werden. Insbesondere
in der Konkurrenz zum motorisierten Individualverkehr (MIV) kénnen im Alltag Reduktionspotenzi-
ale der Treibhausgasemissionen durch eine vermehrte Fahrradnutzung gehoben werden. Reine Er-
holungszwecke wie Radreisen und Radtourismus werden wegen der vernachlassigbaren Wirkung

auf die Treibhausgasemissionsreduktion nicht tiefergehend in diesem Konzept thematisiert.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen 3

2 Aligemeine Rahmenbedingungen | Aktuelle Trends im Bereich

der Radverkehrsplanung

2.1 Radwegebenutzungspflicht

Ausgangslage und Radverkehrsnovelle der Strafienverkehrsordnung (StVO) 1997

In der Vergangenheit lag das zentrale Augenmerk der Verkehrsplanung vor allem auf der Beschleu-
nigung des motorisierten Verkehrs. Das Fahrrad wurde mit dem Beginn der Massenmotorisierung
in der Nachkriegszeit in Deutschland weitestgehend von den Fahrbahnen ferngehalten bzw. ge-
meinsam mit den FuBgangern auf die Restflachen verdrangt. Haufig wurde dabei die Sicherheit der
Radfahrenden als zentrales Motiv der Verlagerung in die Seitenraume genannt, ohne empirische
Belege fiir einen Sicherheitsgewinn vorweisen zu kdnnen. Mit der sogenannten Radverkehrsnovelle
(StVO-Novelle 1997) hat der Bundesgesetzgeber diese Vorgehensweise grundsatzlich umgekehrt
und die Fahrbahnbenutzung durch Fahrrader zum Regelfall gemacht: ,, Fahrzeuge miissen die Fahr-
bahnen benutzen” (§ 2 Abs. 1 StVO). Die verpflichtende Benutzung von vorhandenen Radwegen ist
seit dem 01.01.1998 nur noch in Einzelfdllen und nach Anordnung vorgesehen: , Eine Pflicht, Rad-
wege in der jeweiligen Fahrtrichtung zu benutzen, besteht nur, wenn dies durch Zeichen 237, 240
oder 241 angeordnet ist” (§ 2 Abs. 4 StVO, s. Tab. 1). Die Kernidee der Novelle war, dass sich haufig
Konflikte bzw. ZusammenstoRe zwischen Radfahrenden und dem motorisierten Verkehr ereignen,
wenn sich Radfahrende im Seitenraum bewegen (z.B. auf Radwegen). Dadurch sind Radfahrende
zwar im Liangsverkehr (Uberholen durch Kfz etc.) gut geschiitzt, jedoch steigt das Unfallrisiko an
Einfahrten, Einmindungen und Kreuzungen stark an, weil Radfahrende durch den Kfz-Verkehr hier
nicht ausreichend wahrgenommen werden. So kommt z. B. die Studie der Bundesanstalt fiir Stra-
Renwesen zu der Erkenntnis, dass das Radfahren auf der Fahrbahn sicherer ist, verglichen mit den
aktuell vorhandenen Radwegen geringer Qualitat (vgl. BASt 2009: 111). Der Grund fiir diese For-
schungsergebnisse liegt darin, dass Radfahrende auf der Fahrbahn stets im Sichtfeld des Kraftfahr-
zeugverkehrs gefiihrt werden und mogliche Konflikte deutlich verringert werden. An Relevanz ge-
winnt die Fihrung auf der Fahrbahn zudem durch die steigende Geschwindigkeit des Radverkehrs
z.B. durch Pedelecs, weil diese Geschwindigkeiten auf den vorhandenen Radwegen nicht sicher ge-
fahren werden kénnen (Wegefiihrung, Oberflachenqualitat, Sichtbeziehungen). Ebenso sprechen
Nutzungskonflikte zwischen dem FulRverkehr und dem schnellen Radverkehr fiir eine Flihrungs-

moglichkeit des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

Grundsatzentscheidung des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) 2010

Im Sinne der oben genannten Leitlinien der StVO-Novelle von 1997 fillte das Bundesverwaltungs-
gericht 2010 ein Grundsatzurteil zur Radwegebenutzungspflicht. Das BVerwG entschied: ,,Eine Rad-

wegebenutzungspflicht darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Ver-
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hiltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung er-
heblich ibersteigt” (BVerwG 2010). Verwiesen wird dabei auf §45 Abs. 9 StVO. In der Verwaltungs-
vorschrift zur StVO (VwV-S5tVO) wird zu § 2 Abs. 4 Satz 2 StVO prazisiert: ,Benutzungspflichtige Rad-
wege diurfen nur angeordnet werden, wenn ausreichende Flachen fiir den FuRgangerverkehr zur
Verflgung stehen. Sie diirfen nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der
Verkehrsablauf erfordern.” Darlber hinaus ist gemaR § 45 Abs. 1c StVO die Anordnung benutzungs-
pflichtiger Radverkehrsanlagen in Tempo 30 Zonen generell unzuldssig. Die BVerwG-Entscheidung
unterstreicht die Aussage der StVO, dass das Radfahren auf der Fahrbahn die Regel ist, wenn keine
qualifizierte Gefahrenlage vorliegt bzw. nachgewiesen werden kann. Die Anordnung einer Benut-
zungspflicht ist gemal der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strafsenverkehrs-Ordnung nur zu-
lassig, wenn eine fiir den Radweg bestimmte Verkehrsflache (baulicher Radweg oder Radfahrstrei-
fen; gemeinsam nutzbarer Gehweg) in ausreichender Breite vorhanden ist oder angelegt werden
kann, die Nutzung des Radweges zumutbar und die Linienfiihrung eindeutig ist (vgl. S. 16 VwV-5tVO
zu § 2 Abs. 4 S. 2 StVO).

StVO-Novelle 2016

Mit der Novellierung der StVO im Jahr 2016 wurden die oben genannten Voraussetzungen fir die
Anordnung der Benutzungspflicht fiir zwei spezifische Bereiche wieder abgeschafft. Benutzungs-
pflichtige Radwege auBerorts und benutzungspflichtige Radfahrstreifen innerorts diirfen demnach
auch angeordnet werden, wenn keine besondere Gefahrenlage gemaf § 45 Abs. 9 S. 3 StVO vor-
liegt. Begriindet wird dies damit, dass aufgrund der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (bis zu
100 km/h) auBerhalb geschlossener Ortschaften eine generelle Gefahr vorliegt, die eine Trennung
des Rad- und Kfz-Verkehrs nétig macht (vgl. § 45 Abs. 9 S. 3 und Erste Verordnung zur Anderung
der StraRenverkehrs-Ordnung 2016). Innerorts ist das Anlegen von benutzungspflichtigen Radfahr-
streifen generell und ohne konkrete Gefahrenlage zuldssig (vgl. ebd.). Der Gesetzgeber geht hier
davon aus, dass ein solcher Radfahrstreifen eine Mindestbreite von 1,50 m aufweist (vgl. ebd.).

Sollen einzelne Wege von einer Kommune als benutzungspflichtig ausgewiesen werden und erfil-
len diese die baulichen Voraussetzungen, kénnen grundsatzlich drei Arten von benutzungspflichti-
gen Infrastrukturelementen genutzt werden (vgl. Tab. 1). Die baulichen Voraussetzungen der Breite

sind dann zu erfullen:
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Tabelle 1 Darstellung der Moglichkeiten zur benutzungspflichtigen Fiihrung von Radverkehr mit Mindest-

und Regelbreiten nach VwV-StVO und ERA

Benutzungspflichtige
Radwege

Anlagentyp

Regelbreiten

(ohne Sicherheits-

Mindestbreiten
(ohne Sicherheits-

Radwege mit baulich angelegter
Zeichen 237 (Radweg) Radweg
Radfahrstreifen,

| |

Radwege mit
Zeichen 240 (gemeinsa-

begrenzung)

baulich angelegter
Radweg innerorts

inkl. der Breite des Zei-
chens 295 (Fahrstreifen-

trennstreifen)

maglichst 2,00 m

mdglichst 1,85 m

moglichst > 2,50 m

trennstreifen)

mindestens 1,50 m

mindestens 1,50 m

innerorts:
mindestens 2,50 m

mer FuB- und Radweg)

auBerorts:

baulich angelegter mindestens 2,00 m

dglichst 2
Radweg auBerorts moglichst 2,50 m

Radwege mit
Zeichen 241 (getrennter
FuB3- und Radweg)

. baulich angelegter Rad- mdglichst 2,00 m
weg (fir den Radweg)

mindestens 1,50 m

y (fir den Radweg)

k.

Quelle: Eigene Darstellung nach VwV-StVO und FGSV 2010

Zu beachten ist hierbei, dass von den Mindestmafen nur ausnahmsweise und an kurzen Abschnit-
ten (z.B. kurze Engstelle) unter Wahrung der Verkehrssicherheit sowie nach sorgfiltiger Uberprii-
fung abgewichen werden kann, wenn es aufgrund der 6rtlichen oder verkehrlichen Verhaltnisse
erforderlich und verhaltnismaRig ist. Eine regelmaRige Kombination von Mindestmalen (z.B.
schmaler Gehweg und schmaler Radweg Uber langere Strecken) ist grundsatzlich auszuschlieflen.
Anzumerken ist weiterhin, dass die ERA-Mindestbreiten einen Uberholvorgang auf den Radwegen
bei Einhaltung der nétigen Sicherheitsabstiande nicht moglich machen. Gerade bei unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten, die durch die steigende Anzahl von Pedelecs sowie die unterschiedlichen
Nutzenden des Fahrrades weiter ansteigen werden, sind Uberholvorginge in Zukunft verstarkt pla-

nerisch zu berlicksichtigen, um die Nutzung des Fahrrades weiterhin attraktiv zu gestalten.
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Bei der eingangs genannten besonderen Gefahrenlage handelt es sich um einen unbestimmten

Rechtsbegriff. Wann eine Benutzungspflicht anzuordnen ist oder nicht, wird somit nicht in der StVO

oder der dazugehorigen Verwaltungsvorschrift definiert. Anhaltspunkte hierfiir liefert vor allem die

Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) in ihren Empfehlungen fiir Radver-

kehrsanlagen (ERA). Demnach hdngt die Eignung einer Fiihrungsform im Wesentlichen von Aufkom-

men und Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab. Die Uberpriifung der Gefahrenlage kann

anhand aktueller Verkehrsdaten erfolgen.

Im Folgenden sind Hinweise zur Einschatzung der Gefahrenlage aufgefiihrt, die aus den Regelwer-

ken die Kriterien fir das Gefahrdungspotenzial zusammenfiihrten

Demnach ergeben sich folgende Kriterien fiir die Einschatzung der Gefahrenlage:

Unfallzahlen (laut FGSV 2003):
Gab es funf gleichartige Unfélle in einem Jahr oder finf Unfille mit Personenschaden in
drei Jahren bzw. drei Unfélle mit schwerem Personenschaden auf demselben Streckenab-

schnitt, so ist die Gefahrenlage zu hoch, um die Fahrbahn freizugeben.

Kfz-Belastung (laut FGSV 2006, Kap. 6.1.7.2 u. FGSV 2010,- Kap. 2.3.3):

Liegt der Schwerverkehrsanteil unter 6 Prozent, kann die Fahrbahn freigegeben werden.

Bei Fahrbahnbreiten ab 7 Meter (2-streifig) kann die Fahrbahn freigegeben werden, wenn
die Verkehrsbelastung dem Fall Il der Diagramme aus den ERA (siehe Abbildung 1) ent-
spricht oder dem Fall Ill, wenn zugleich nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
existieren.

Bei Fahrbahnbreiten ab 6 Meter (2-streifig) kann die Fahrbahn freigegeben werden, wenn
die Verkehrsbelastung bei max. 500 Kfz/h mit bis zu 50 km/h oder bei max. 800 Kfz/h mit
bis zu 30 km/h liegt.

Bei Fahrbahnbreiten zwischen 6 und 7 Meter (2-streifig) kann die Benutzung Fahrbahn fiir
den Radverkehr freigegeben werden, wenn die Verkehrsbelastung bei max. 500 Kfz/h mit
bis zu 30 km/h liegt.
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Abbildung 1 Kfz-Belastung und zulassige Hochstgeschwindigkeit — Belastungsbereiche nach ERA 2010

(keine scharfen Grenzen)

Kfz/h Belastungsbereich I: Mischverkehr wird empfohlen;
Benutzungspflichtige Fiihrungen sind auszuschlieRen;
Ergdnzungen durch freigegebene Gehwege/ Schutz-

g4Oss streifen konnen z. B. bei Steigungen sinnvoll sein

E 1800

8 1.600 Belastungsbereich II: Angebote fiir den Radverkehr
3 1.400 werden empfohlen (auch in Kombination mit dem

E. 00 Mischverkehr): Schutzstreifen, freigegebene Geh-
wege, Kombinationen

Belastungsbereich IlI&IV: Benutzungspflichtige Flh-
rungen sind zu empfehlen; Radfahrstreifen, Radweg,

‘ gemeinsamer Geh- und Radweg

°30 40 50 6o 7okm/h
zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010

= Kurvigkeit (vgl. FGSV 2006, Kap. 6.3.9.3):
Die tatsachlichen Haltesichtweiten miissen auf dem StraBenabschnitt unter den in der RASt

06 genannten Grenzwerten liegen.

Zusammenfassende Betrachtungen und generelle Umsetzungsperspektiven:

Seit 1998 besteht die rechtliche Verpflichtung zur Uberpriifung aller Benutzungspflichten und zur
zlgigen Ricknahme aller nicht durch eine konkrete Gefahrenlage hinreichend begriindeten Benut-
zungspflichten. In der Praxis hat haufig erst das BVerwG-Urteil von 2010 das Thema fiir die meisten
Kommunen auf die Tagesordnung gebracht. Seitdem besteht fiir Blirger eine deutlich einfachere
Moglichkeit, nicht gerechtfertigte Benutzungspflichten auf dem Klageweg entfernen zu lassen. Den-
noch gibt es auch heute in fast allen Kommunen noch eine Vielzahl von benutzungspflichtigen Rad-
wegen ohne qualifizierte und konkrete Gefahrdungslage. Diese Wege sind entweder historisch ge-
wachsen oder aus Unwissenheit der bestehenden Rechtslage oder politischen Uberlegungen ange-
ordnet worden. Oft funktionieren diese Radwege seit Jahrzehnten in den Kommunen und weisen
keine Auffalligkeiten bei Unfallen auf, was bisher keinen Handlungsdruck erzeugte. Genauso haufig
entsprechen diese Radwege aber auch nicht den Anforderungen eines steigenden und schnellen
Radverkehrs.

Das Ziel einer fahrradfreundlichen Planung muss sein, die oben geschilderten Situationen zu berei-
nigen. Dies ist kein Selbstzweck, sondern erzeugt Rechtssicherheit fiir die Kommune, welche keine
langwierigen Klagen von Biirgern gegen einzelne Benutzungspflichten flirchten muss. So wurde die
Stadt Giitersloh im April 2017 vom Verwaltungsgericht Minden verpflichtet die Benutzungspflicht
mit erheblichem finanziellem Aufwand am bedeutenden Stadtring aufzuheben (vgl. VG Minden
2017). Andererseits begehen Radfahrende bei Radwegen ohne Benutzungspflicht keine Ordnungs-
widrigkeit, wenn Sie die Fahrbahn benutzen. Besonders bei Unféllen verbessert dies die rechtliche

Ausgangslage fuir den Radverkehr. Neben dem Grundsatz, den Radverkehr nicht grundlos auf haufig

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



8 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

qualitativ schlechte Wege in den Seitenraum zu zwingen, missen alle benutzungspflichtigen Rad-
wege qualitativ hochwertig ausgebaut sein. Dies kann wie oben beschrieben z.B. wegen hoher Ver-
kehrsbelastungen und Geschwindigkeiten zwingend notwendig sein. Daflr ist es zundchst notwen-
dig, auf kommunaler Ebene einen Uberblick tiber die bestehenden Nutzungspflichten zu bekom-
men und die jeweiligen Anordnungen (und etwaige Beschilderungsplane) kritisch zu prifen. Es
empfiehlt sich dazu das Anlegen eines systematischen Katasters mit einer steten Aktualisierung.
Klarheit iber die weitere Zulassigkeit und Sinnhaftigkeit der getroffenen Anordnungen zur Benut-
zungspflicht schafft ein Abgleich der aktuellen Verkehrsbelastung der Fahrbahn und der baulichen
Qualitat der Radwege mit der urspriinglichen Anordnung zur Benutzungspflicht und dem Stand der
Technik (nach ERA 2010 / RASt 06). Das ubergeordnete Ziel muss auch im Umgang mit der Benut-
zungspflicht sein, ein koharentes und nutzerfreundliches Radverkehrsnetz zu schaffen.

Wichtig ist es, die Anspriiche der Nutzenden nicht aus den Augen zu verlieren. Auch wenn rechtlich
keine Benutzungspflicht besteht und damit der Bau von Radwegen erforderlich ist, ist es dennoch
haufig sinnvoll eine gute und sichere Radverkehrsinfrastruktur im Seitenraum anzubieten. Bei der
Ricknahme der Benutzungspflicht bei getrennten Geh- und Radwegen bleiben diese Wege als nicht
benutzungspflichtige Andere Radwege exklusiv fir den Radverkehr erhalten. Dies hilft einerseits
schwacheren Nutzergruppen wie Kindern, Senioren, kérperlich eingeschrankten Menschen und un-
sicheren Radfahrenden, welche den Seitenraum bevorzugen, andererseits kommt eine durchgan-
gige Radverkehrsinfrastruktur allen Nutzenden zu Gute, da hdufige Wechsel von der Fahrbahn in
den Seitenraum oder auf einseitige Radwege vermieden werden. Die Angaben aus den ERA zum
Anlegen der verschiedenen Radwegetypen sind mit Augenmal? zu betrachten und moglichst homo-
gen in das bestehende Netz vor Ort einzubetten. Die oben genannten Belastungsbereiche sind des-
wegen nicht absolut, sondern als Richtwert anzusehen, von dem im Einzelfall, z.B. fiir die Netzko-
hasion abgewichen werden kann.

AbschlieBend gilt das Leitbild: Gute Radwege brauchen keine Benutzungspflicht — sie werden von

den Nutzenden auch so angenommen.

Offene Fragen und ungeldste Probleme bei Aufhebung der Benutzungspflicht

In vielen Fallen bleibt die Benutzungspflicht (Zeichen 237, 240 oder 241) bestehen, um eine Rad-
verkehrsanlage kenntlich zu machen oder die Nutzung durch motorisierte Verkehrsteilnehmer aus-
zuschlieRen. Eine Ricknahme der Benutzungspflicht macht deswegen weitere Mallnahmen erfor-
derlich.
= Einfache Situation selbststandig gefiihrter Geh- und Radweg
Bei selbststandig gefiihrten Geh- und Radwegen, die keine Fahrbahn begleiten (z.B. Weg
im Brook), ist die Beschilderung problemlos maoglich, weil damit nicht die Benutzung einer
angrenzenden Fahrbahn verboten wird. Haufig finden sich solche Konstellation bei Verbin-
dungswegen in Wohngebieten oder Wegen in Griinflichen. Hier besteht aus gutachterli-
cher Sicht keine Handlungsnotwendigkeit.
Bei Sonderfallen wie Feldwegen kann alternativ durch Zeichen 260 ein Verbot fir Kraftfahr-

zeuge angeordnet werden. Nachteilig bei dieser Losung ist, dass die entsprechende Strale
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nicht gleichberechtigt durch den FuRverkehr genutzt werden kann, sondern die Regeln wie

auf reguldren Fahrbahnen gelten (Vorrang des fahrenden Verkehrs).

Wenn hingegen der Normalfall der fahrbahnbegleitenden Radwege von der Benutzungspflicht be-

freit werden soll, zugleich aber eine uneingeschrankte Nutzbarkeit durch den Radverkehr weiterhin

gegeben sein soll, entstehen komplexere Situationen. Eine befriedigende Losung fiir alle Situatio-

nen gibt es nach aktuellem Stand (2018) wegen der Liicken in der Gesetzgebung nicht.

Einfache Situation Anderer Radweg

Im oben geschilderten Fall der erkennbaren Anderen Radwege, z.B. durch eine Rotpflaste-
rung, ist die Situation klar erkennbar. Unterstiitzt werden kann die eindeutige Zuordnung
ggfs. durch Fahrradpiktogramme und markierte Furten an Einmiindungen.

Komplexe Situation gemeinsamer Geh- und Radweg

Bei heute gemeinsamen Geh- und Radwegen (Zeichen 240) ist die Situation ungleich kom-
plexer. Da bei einer durchgehenden Pflasterflache optisch zwischen einem Bereich fiir den
FuBverkehr und den Radverkehr nicht differenziert werden kann, gibt es keine Moglichkeit
von einem Anderen Radweg auszugehen. Der Normgeber hat bisher keine Vorgaben hin-
sichtlich der Kennzeichnung eines nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Rad-
wegs erlassen. Entsprechend ist es zweifelhaft, ob es nach der StVO lberhaupt einen ge-
meinsamen Anderen Radweg gibt. Dementsprechend gibt es keine StVO-konforme Beschil-
derung fir solch eine Wegeart. Als Teilldsung kann der Gehweg fiir den Radverkehr freige-
geben werden (Zeichen 239 + Zz. 1022-10 Fahrrad frei). Da solche Gehwege nur unter Aus-
schluss der Behinderung des FuBverkehrs und nur mit Schrittgeschwindigkeit befahren wer-
den dirfen, liegt keine wiinschenswerte Losung fiir den Radverkehr vor (vgl. Anlage 2 zu §
41 Abs. 1 StVO).

Eine nicht normierte Losung ist das Aufbringen von groRen weillen Piktogrammen in An-
lehnung an Zeichen 240 auf ehemals benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Rad-
wegen. Wichtig ist, dass die Piktogrammldsung nicht in der StVO vorgesehen ist und des-
wegen im Einzelfall mit der zustdndigen StraBenverkehrsbehérde (StVB) geklart werden
muss (Einverstandnis liegt im Kreis Gitersloh vor). Eine rechtliche Bewertung zu Haftungs-

fragen vor allem bei moéglichen Unfallen kann an dieser Stelle nicht gegeben werden.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



10 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

2.2 Qualitatsstandards von Radwegeinfrastrukturen

Um den Radverkehrsanteil in Steinhagen zu steigern, ist eine geeignete Infrastruktur erforderlich,
denn im Verkehrssektor wird die Nachfrage mafigeblich vom Angebot beeinflusst. Ein gutes und
attraktives Radwegenetz mit einer entsprechenden flankierenden Infrastruktur steigert die Nut-
zung des Fahrrads bzw. den Radverkehrsanteil. Ein Radwegenetz, auf dem Radfahrende auf direk-
tem Wege bequem, sicher und ziigig fahren kdnnen und das verstandlich ist, erfordert festgesetzte
Qualitatsstandards. Diese Standards sind bei der Neuplanung von Radinfrastrukturen sowie im Be-
stand anzustreben bzw. auf lange Sicht umzusetzen. Als grundlegende Entwurfsanforderungen an
die Konzeption von Radverkehrsnetzen definieren die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA): die objektive und subjektive Sicherheit, die Beriicksichtigung von unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten, die Minimierung des Kraftaufwandes und die Minimierung von Zeitverlusten (vgl.
FGSV 2010: 15).

In diesem Grundlagenwerk der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
sind, auf Basis der aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnisse und umfangreicher Praxiserfahrun-
gen, Empfehlungen fiir die Gestaltung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur gebiindelt. Die ERA
sind nicht mit einer gesetzlichen Verordnung gleichzusetzen, in der Verwaltungsvorschrift zur StVO
(VwV-StVO) wird jedoch ausdriicklich auf die Beriicksichtigung der ERA bei der Gestaltung von Rad-
verkehrsanlagen hingewiesen. Gleichzeitig entsprechen die geforderten Qualitdtsstandards in der
VwV-StVO jenen in den ERA. Durch die Behoérdenverbindlichkeit (Abweichen nur in begriindeten
Einzelfallen) der VwV-StVO haben sich auch die Planungsgrundlagen der ERA zu einem Standard

entwickelt, der auch in Steinhagen Grundlage der zukinftigen Radverkehrsférderung sein soll.

Die Empfehlungen der ERA gelten vor allem fiir die Gestaltung benutzungspflichtiger Radwege, die
im Schwerpunkt dieses Konzeptes den Radverkehr an klassifizierten StraRen betreffen. Zugleich ist
eine Befolgung der Empfehlungen auch bei nichtbenutzungspflichtigen Radwegen sinnvoll, die hau-
fig innerorts angetroffen werden kénnen. Grundsatzlich gilt, dass auch Andere Radwege ohne Be-
nutzungspflicht ein hdufig nachgefragtes, erganzendes Angebot zur Fahrbahnnutzung darstellen
und deswegen auch eine qualitativ hochwertige Gestaltung und Unterhaltung erfahren sollten —

solange sie baulich Bestand haben.

In den ERA 2010 und auch in der StVO sind Anforderungen an mogliche Filhrungsformen, Breiten
der Radinfrastrukturen sowie Knotenpunktgestaltungen und Signalisierungen enthalten. Diese wer-

den im MalRnahmenkonzept als Standards angesetzt (siehe Kapitel 5).

Ausreichend breite Radwege, weite Kurvenradien, ein rutschfester Belag sowie die Vermeidung von
Absperrpfosten, Umlaufsperren und Treppen sind schon jetzt erforderlich. Der Bedarf hierfiir
wachst bei einer wachsenden Zahl von Radfahrenden und bei der Nutzung von Pedelecs. Das Erfor-
dernis, verkehrssichere Uberholvorginge unterschiedlich schneller Radfahrender zu erméglichen,

gewinnt dariber hinaus an Bedeutung.
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2.3 Signalisierungen fiir den Radverkehr

Genauso, wie die Infrastruktur mit der Zeit wachst, haben sich auch die Regelungen zur Signalisie-
rung fir Radfahrende im Laufe der Zeit verdndert, sodass diese heute eine Vielzahl an Lésungen
antreffen. Dieser Umstand fiihrt haufig dazu, dass Radfahrende unsicher sind, welche Signalisierung
zu beachten ist und haufig die fir die aktuelle Situation giinstigere gewahlt wird. In der Fassung der
StVO, die bis zum April 2013 giiltig war, wurde die von Radfahrenden zu wahlende Signalisierung
von der Position der Furt abhdngig gemacht. Wenn eine Fahrradfurt an eine FulRgangerfurt grenzt
und keine besondere Signalisierung besteht, mussten Radfahrende das Lichtzeichen fiir zu FuR Ge-

hende beachten.

In der seit 2017 giiltigen Fassung der StralRenverkehrsordnung (StVO) heil3t es: ,wer ein Rad fahrt,
hat die Lichtzeichen fiir den Fahrverkehr zu beachten” (§ 37 Abs. 2 Satz 6 StVO). Besteht eine be-
sondere Signalisierung fir den Radverkehr, so ist diese zu nutzen. Der Bestandsschutz fiir kombi-
nierte Signalisierungen lief Ende 2016 aus. Alle Lichtsignalanlagen, die den Anforderungen noch
nicht entsprechen, miissen zeitnah umgeristet werden. Dies kann zum einen die Installation von
separaten Signalisierungen fiir den Radverkehr bedeuten (fiir den Radverkehr die eindeutigste L6-

sung) oder das Anbringen von Kombischeiben an bisherigen FuBverkehrsfurten.

Unterschieden werden drei Formen der Radverkehrssignalisierung: gemeinsam mit dem Kfz-Ver-
kehr, gemeinsam mit dem FuBverkehr (gemeinsame Streuscheibe mit Piktogramm fiir Fulverkehr
und Radverkehr) oder selbststdandig durch eine eigene Fahrradsignalisierung. Doch gerade gemein-
same Signalisierungen mit dem Fulverkehr gehen nicht auf die deutlich schnelleren Raumzeiten
des Radverkehrs ein, da nach VwV-StVO gleichzeitig griin/rot zu zeigen ist. Deswegen gilt eine Tren-
nung der Signalisierungen mit einer langeren Griinphase fiir Radfahrende bei einer kiirzerem Rdum-

zeit als fiir zu Ful® Gehende als sinnvoller Baustein der Radverkehrsforderung an Knoten.

Eine grundsatzliche Anforderung an die Signalisierung fiir den Radverkehr ist die Vermeidung lan-
gerer Wartezeiten, die das Radfahren unattraktiv machen, vor allem im Vergleich zum motorisier-
ten Verkehr. Aus diesem Grund ist eine regelmaRige Integration der Radverkehrssignalisierung in
die Umldufe der Lichtsignalanlagen wichtig, d.h. eine Mitsignalisierung ohne Voranforderung. Falls
dies nicht moglich ist, sollte eine Voranforderung flir den Radverkehr iber Kontaktschleifen im Vor-
lauf des Knotens oder vorgezogene Voranforderungstaster zur Vermeidung von Wartezeiten reali-

siert werden.

2.4 E-Mobilitat: Neue Anforderungen an die Radwegeinfrastruktur

Die Anzahl der Pedelecs (Fahrrader mit einer elektrischen Unterstitzung bis 25 km/h), die auf deut-
schen Straflen fahren, hat sich in den letzten Jahren rasant entwickelt. Wurden im Jahr 2005 nach
Angaben des Zweiradindustrieverbandes 25.000 Pedelecs verkauft, waren es im Jahr 2010 bereits
200.000 und 2016 sogar 605.000 Stiick (vgl. ZIV 2016). Somit existierten im Jahr 2016 (iber 2 Mio.
Pedelecs in Deutschland, was aktuell jedoch nur knapp 3 % des gesamten Fahrradbestandes in
Deutschland ausmacht (vgl. ZIV 2017: 12, 21). Zukiinftig wird von einer weiter steigenden Absatz-
zahl der Pedelecs ausgegangen, sodass sich der Anteil mutmaRlich weiter schnell erhéhen wird. Die
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Hauptnutzendengruppe von Pedelecs ist aktuell noch die Generation 50+, die auch vor dem Kauf
regelmalig Rad gefahren ist. Ein rascher Zielgruppenwechsel ist durch das Vordringen elektrisch
unterstitzter Fahrrader im Sport- und Pendlerbereich zu beobachten. Aufgrund der elektrischen
Unterstiitzung stellen diese Rader gerade fiir dltere Nutzende oder auf langeren Strecken eine Al-
ternative zum konventionellen Fahrrad dar. Die Erfahrungen aus den Niederlanden und das stei-
gende Interesse jlingerer Menschen lassen eine zunehmende Nutzung von Pedelecs auch im All-
tagsverkehr erwarten. Insbesondere die relativ weiten Entfernungen in Steinhagen machen Pede-
lecs wegen der hoheren Fahrtempi z.B. fiir Berufspendler zu einer attraktiven und kostengtinstigen

Alternative zum Auto.

Durch die verstarkte Pedelecnutzung steigt das Geschwindigkeitsniveau im Radverkehr. Pedelec-
fahrende bewegen sich im Durchschnitt 2-3 km/h schneller als Radfahrende ohne elektrische Un-
terstlitzung in der gleichen Altersgruppe. Da Pedelecfahrende zudem haufiger fahren und weitere
Strecken zuriicklegen, ist mit einem hoheren messbaren Anteil von Pedelecs auf den Strallen und
Radwegen zu rechnen. Ahnliches gilt fiir Berufspendelnde — auch ohne Pedelec — die mit einem
begrenzten Zeitbudget zwischen Arbeitsplatz und zu Hause bzw. anderen Zielen verkehren. Durch
das regelmaRige Zurlicklegen weiterer Entfernungen mit dem Fahrrad werden auch hier pede-
lecdhnliche Geschwindigkeiten erreicht. Die folgenden Ausfiihrungen zu Geschwindigkeiten gelten
damit fur einen groReren Kreis an Radfahrenden. Es entsteht eine groRere Geschwindigkeitssprei-
zung sowohl zwischen unterschiedlichen Typen von Radfahrenden als auch zwischen Radfahrenden
und zu FuR Gehenden. In der Folge ist mit haufigeren Uberholvorgingen zu rechnen (vgl. FGSV
2010: 15f.). Hinzu kommt eine haufigere Nutzung von Fahrradanhangern, die eine groRere lichte

Breite auf Radverkehrsanlagen erfordert.

Sicherheitsrisiken ergeben sich besonders, wenn Autofahrende und zu FuB Gehende, die gefahre-
nen Geschwindigkeiten des schnellen Radverkehrs unterschatzen. Die Infrastruktur ist umso siche-
rer zu gestalten. Die ERA formulieren dazu die Anforderungen an die erwartete und fahrbare Ge-
schwindigkeit fiir Radfahrende, die sogenannte Entwurfsgeschwindigkeit (V.), auf nahrdumigen
und regionalen Radverkehrsverbindungen auf V.= 20-30 km/h (vgl. FGSV 2010: 10). Durch die ho-
heren Geschwindigkeiten steigt gerade auf gemeinsam mit dem FulBverkehr zu nutzenden Flachen
(z.B. gemeinsame Geh-/Radwege, FuRgangerzonen) das Konfliktpotenzial. Haufig fihren auch un-
geeignete Radverkehrsanlagen (zu geringe Breite etc.) zu Konflikten. Insbesondere Gehwege, die
fur den Radverkehr freigegeben sind, sind fiir Pedelecfahrende nicht geeignet. Zu FuR Gehende
haben zwar Vorrang vor dem Radverkehr und Radfahrende missen ihre Geschwindigkeit an den
FuBgangerverkehr anpassen und bei Bedarf anhalten (vgl. Anlage 2 zu § 41 Abs. 1StVO), bei einem
erhohten schnellen Radverkehrsaufkommen ist aber mit einer Ausweitung der bereits stattfinden-
den RegelverstoRe auf Gehwegen zu rechnen (heute z.B. auf der BahnhofstralRe zu beobachten).
Die Nutzung von Verkehrsanlagen durch schnelle Radfahrende entspricht weitgehend der bei
friiheren Untersuchungen beobachteten Flachennutzung mit konventionellen Fahrradern: Auch
Pedelecfahrende nutzten baulich angelegte Radwege (auch nicht benutzungspflichtige), Radfahr-
streifen und Schutzstreifen. Gerade adltere Pedelecfahrende fiihlen sich beim Fahren auf der Fahr-

bahn unsicher und praferieren deswegen Strecken mit wenig Kfz-Verkehr bzw. Hochbordradwege.
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Die Strategie im Umgang mit der zunehmenden Pedelecnutzung ist es ein geeignetes Radwegenetz
zu schaffen, das auch den Anforderungen des schnellen Radverkehrs gewachsen ist. Bei einer kon-
sequenten Auslegung der Radwege auf die Belange schnellerer Radfahrender, werden die oben
skizzierten Mangel und Probleme weitestgehend vermieden. Dies beinhaltet eine konsequente
Auslegung auf hohe Fahrgeschwindigkeiten (25 — 30 km/h) durch maoglichst breite und gleichmaRig
gefiihrte Radwege ohne grolle Verschwenkungen und enge Kurven. Weiterhin liegt der Fokus auf
hohen Sichtweiten und guten Sichtbeziehungen aller Verkehrsteilnehmenden untereinander sowie
ausreichenden Kurvenradien, guten Oberflachenqualitdten und einer Trennung von Radverkehr

und FuRverkehr.

Der Bau von Radwegen, die nur die heutigen Mindestanforderungen erfiillen, ist in Hinblick auf
einen zunehmenden und schneller werdenden Radverkehr unbedingt zu vermeiden. Teure und
schwer zu revidierende Fehlinvestitionen konnen entstehen, wenn nicht auf die Notwendigkeit fur
das sichere Uberholen von langsameren Radfahrenden oder ausreichende Kurvenradien und Sicht-
weiten geachtet wurde (vgl. FGSV 2010: 16).

2.5 Offentlichkeitsarbeit fiir das Radfahren

Die Forderung des Fahrradfahrens beruht nicht ausschlieRlich auf sicheren Infrastrukturanlagen.
Als neues Aufgabenfeld haben sich fiir Stadte und Gemeinden Kampagnen bereits als festes For-
derinstrument etabliert. Beispiele mit besonderer AuRenwirkung aufgrund ihres Bekanntheitsgra-
des sind die Kampagne ,,Radlhauptstadt Miinchen®, ,,200 Tage Fahrradstadt” in Ménchengladbach
oder ,,| bike Copenhagen”.

Es gibt eine Vielzahl unterschiedlicher radverkehrsférdernder Offentlichkeitsarbeitsansitze in
Deutschland. Gemeinsam ist ihnen das Ziel, abhangig von Akteuren, Auftraggebern und Zielgrup-
pen, mittels eines nichtinvestiven Aufwands, z.B. Werbung, Marketing, Imagekampagne, das Ver-
kehrsmittelwahlverhalten moglichst breit in der Bevolkerung zugunsten des Fahrrads zu beeinflus-
sen. Neben den bekannten Moglichkeiten wie z.B. Pressearbeit, Flyer, Plakate, Banner, etc., bietet
sich fiir die Durchflihrung von Kampagnen zunehmend die Nutzung digitaler Medien an. Das Inter-
net, besonders in Form von mobilen Endgeraten, wird von einem grofRen Teil der Menschen ge-
nutzt. Hier kdnnen integrierte Kampagnen Uber verschiedene Kommunikationskanale wirken. Dies
kann z.B. im Rahmen eines Online Fahrradangebotes erfolgen, welches neben Informationen zum
Netz auch einen Mangelmelder beinhaltet oder die Moglichkeit bietet, beliebte Strecken zu teilen.
Uber verschiedene Kanile (Website und App) kénnen verschiedene Zielgruppen erreicht werden.
Auch die sozialen Netzwerke kénnen in die Offentlichkeitsarbeit eingebunden werden, um z.B. di-
rekte Riickmeldungen der Nutzenden zu bekommen. Wirkungsvolle Kampagnen starken das fahr-
radfreundliche Image der Gemeinde und leisten einen Beitrag zur Verschiebung des Modal Splits
zugunsten des Radfahrens. Eine gemeinsame Offentlichkeitsarbeit mit dem Kreis oder den Nach-
barkommunen ist besonders auch fiir gemeindelibergreifende Radwegeverbindungen anzustre-

ben.
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3 Ausgangslage und bisherige Radverkehrsforderung in Steinha-

gen

3.1 Siedlungsstruktur und Verkehrsanbindung

Steinhagen liegt im Kreis Gltersloh am Sidhang des Teutoburger Waldes, welcher das 6stliche
Miinsterland und die westfilische Bucht begrenzt. Ostlich an das Gemeindegebiet Steinhagens
angrenzend liegt die Stadt Bielefeld, sldlich die Kreisstadt Gutersloh, westlich bzw. nordlich
grenzt Steinhagen an die Stadte Harsewinkel bzw. Halle (Westfalen). Das Gemeindegebiet
selbst teilt sich in drei Hauptsiedlungsbereiche: die Kerngemeinde Steinhagen mit 14.402 Ein-
wohnern, den Ortsteil Amshausen mit 3.067 Einwohnern und den Ortsteil Brockhagen mit
3.288 Einwohnern (alle Angaben: vgl. Bertelsmann 2015). Auf das Gebiet Steinhagens fallt zu-
dem die Streusiedlung Obersteinhagen. Die Gesamtfldche von 56,18 km? verteilt sich dabei wie
folgt auf die Ortsteile: 23,39 km? entfallen auf Steinhagen, 25,86 km? auf Brockhagen und
6,93 km? auf Amshausen. SchlieRt man das Gebiet der Kerngemeinde aus, ist Steinhagen vor-
wiegend dorflich gepragt und weist eine geringe Siedlungsdichte auf. Zahlreiche Gehofte ver-
teilen sich innerhalb der Gemeindegrenzen.

Die wichtigsten Versorgungseinrichtungen und Dienstleistungsangebote konzentrieren sich in-
nerhalb der Kerngemeinde Steinhagen. Verschiedene Supermarkte sowie Einkaufsmoglichkei-
ten des taglichen bis mittleren Bedarfs sind dort im Ortskern und arrondiert an der Woerdener
Stralle und Bielefelder Strafle zu finden. Auch ein gastronomisches Angebot ist dort zu finden.
Ebenso sind die Verwaltungseinrichtungen und weiterfiihrenden Schulen der Gemeinde im
Zentrum Steinhagens ansassig. Wahrend die Versorgungsfunktionen in erster Linie in Steinha-
gen vorzufinden sind, verteilen sich die Arbeitsplatzschwerpunkte (Gewerbe und Industrie)

auch auf Brockhagen und Amshausen.

Verkehrlich ist Steinhagen Uber die B 68 an das FernstraBennetz in Richtung Bielefeld und Osn-
abriick angebunden. Ostlich des Gemeindegebietes schlieRt die B 68 an die B 61 an, welche
wiederum in nordost-siidwest-Richtung zwischen Bielefeld und Gitersloh verlauft. AuRerdem
ist Uber die L 791 der Bielefelder Stiden, tber die L 778 der westliche Teil des Kreises Giitersloh
und Giber die L 782 Gitersloh erreichbar. 2018 soll der Streckenabschnitt der A 33, welcher zwi-
schen den Ortsteilen Steinhagen und Amshausen verlauft, fir den Verkehr freigegeben werden.
Perspektivisch verfligt Steinhagen an der Bielefelder Stralle somit Gber einen unmittelbaren
Autobahnanschluss an die A 33. Steinhagen ist mit dem Bahnhof Steinhagen und dem Halte-
punkt Steinhagen Bielefelder Strafle an die Bahnstrecke Osnabriick-Bielefeld angebunden. Die
Regionalbahn , Haller Willem“ RB 75 verkehrt dort in der Regel im Stundentakt, bzw. zu Stol3-
zeiten im 30-Minuten-Takt zwischen Bielefeld und Halle. Mit dem Umstieg in Bielefeld ist au-
Rerdem die Anbindung an eine Vielzahl von Ziigen des Nah- und Fernverkehrs gegeben. Die
Fahrradmitnahme in den Regionalbahnen ist mit dem Losen eines Zusatzfahrscheines flexibel
moglich. Eine Einbindung Steinhagens in das regionale Radwegenetz erfolgt iber die NRW-
weite Radwegebeschilderung (HBR-NRW), welche z.B. Routen in Richtung Giitersloh und Halle
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ausweist. Durchgangige bauliche Radwege stehen an den beschilderten Routen nicht zur Ver-
fligung.

3.2 Bisherige Konzepte, Strategien und MaBnahmen zur Forderung des

Radverkehrs

3.2.1 Radverkehrskonzept Kreis Giitersloh

Der Kreis Gltersloh entwickelt derzeit ein Radverkehrskonzept fiir den Alltagsradverkehr, welches
die Kommunen des Kreises miteinander verbinden soll. Das Ziel ist es, ein zusammenhangendes
Netz moglichst direkter, komfortabler und sicherer Radverbindungen zu schaffen. Zielgruppen sind
dabei insbesondere Pendelnde auf Wegen zu Ausbildung und Arbeit. Das Netz ist derzeit in der
Konzeption und liegt der Gemeinde Steinhagen zur Abstimmung vor. Die Entwicklung von MaRnah-
men ist friihestens flir 2019 vorgesehen. Als ortsiibergreifende Verbindungen sind von Steinhagen

ausgehend derzeit folgende Strecken im Radwegekonzept des Kreises enthalten:

= Verbindung nach Halle tUber Kiinsebeck (Abschnitt Steinhagen: Am Pulverbach,
BahnhofstralRe, Patthorster StraRe, Hilterweg und Schnatweg)

= Verbindung Harsewinkel Uber Brockhagen und Marienfeld (Abschnitt Steinhagen:
Brockhagener Stral3e, Gltersloher Stralle und Vennorter StralRe)

= Verbindung nach Gitersloh lber Isselhorst (Abschnitt Steinhagen: Brockhagener
StralRe, Isselhorster Stralke)

= Verbindung nach Bielefeld tiber Amshausen und Quelle (Abschnitt Steinhagen:
Bielefelder StralRe, Haller Stralie)

Neben den Planungen des Kreises Gltersloh erwéagt die Stadt Bielefeld ein stadtgrenzenibergrei-
fendes Radverkehrskonzept (vgl. Neue Westfalische 2018). Denkbar ware in diesem Zuge ein qua-
litativ hochwertiger regionaler Radweg an der Haller Stral3e von Bielefeld bis Halle mit einer Direk-
tanbindung von Amshausen’. Da keine konkreten Ergebnisse der Uberlegungen der Stadt Bielefeld
vorliegen, geht das Konzept der Gemeinde Steinhagen auf etwaige Konzeptionen nicht ein. Bei ei-
ner moglichen Konkretisierung seitens der Stadt Bielefeld ist eine darauf aufbauende Aktualisierung

des Radverkehrskonzeptes der Gemeinde Steinhagen empfehlenswert.

3.2.2 Integriertes Handlungskonzept fiir den Ortskern Steinhagen

Mit dem Integrierten Handlungskonzept fiir den Ortskern in Steinhagen wurde 2011 eine Grundlage
fiir die Weiterentwicklung des stiadtebaulich bedeutsamen Gebietes zwischen Bahnhofstrae und

Woerdener Stralle vorgenommen. Insbesondere wurden eine Aufwertung des Ortskerns und eine

1 Ein echter Radschnellweg mit dem dazugehorigen Standards ist derzeit nur auf der Achse Herford — Bielefeld —
Gutersloh geplant. Die Achse Borgholzhausen — Halle — Steinhagen — Bielefeld wiirde sich hingegen fiir einen
qualitativ hochwertigen Radweg empfehlen, z. B. wie bei den Velorouten der Stadtregion Minster.
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engere Verknipfung mit den umliegenden Nutzungen und Bebauungen skizziert. Auch der Radver-
kehr profitiert bei den vorgeschlagenen Malnahmen durch eine direktere Flihrung der bestehen-
den Radrouten durch den Ortskern und durch eine Empfehlung zum Ausbau der Radabstellanlagen.
Die Konkretisierung der vorgeschlagenen MaRBnahmen im Verkehrsbereich erfolgte 2016 mit dem
Verkehrsrahmenplan, der unter anderem eine grofRe Zahl an Querungshilfen in der Ndhe des Orts-
kerns vorsieht, die auch dem Radverkehr zu Gute kommen. Auch die direktere Flihrung des Rad-
verkehrs durch den Ortskern (HBR-Beschilderung) wird im Verkehrsrahmenplan detaillierter ausge-
fahrt und kann fiir das Radverkehrskonzept ilbernommen werden. Im Rahmen der Umgestaltung
des Ortskerns und des Birgerparks wurden qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen (Anlehn-

biigel) montiert.

3.2.3 Weitere MaRnahmen und Planungen der Radverkehrsférderung in Steinhagen

In Steinhagen wurde in der Vergangenheit ein flaichendeckendes Netz von Tempo-30-Zonen und
verkehrsberuhigten Bereichen in allen Wohngebieten eingefiihrt. Damit existiert eine gute Basis-
ebene im Radverkehrsnetz, um die Wohnstandorte mit dem Fahrrad sicher und komfortabel errei-
chen zu kénnen. Erganzt wird und wurde dieses Grundnetz durch den intensiven Bau einer Vielzahl
von meist wassergebundenen Verbindungswegen, welche attraktive Abkiirzungen fiir den Fuf3- und
Radverkehr abseits des eigentlichen StraRennetzes und des motorisierten Verkehrs bieten. Diese
Wege dienen einerseits der zusatzlichen Erschlielung der einzelnen Baugebiete und andererseits

der Verkniipfung von Baugebieten und Ortsteilen (Jickemihlenweg und durch das Brook).

Ebenfalls erfolgreich wurden weitere ordnungsrechtliche MalRnahmen umgesetzt, wie die Zurick-
nahme von Benutzungspflichten auf Radwegen und die Markierung von Schutzstreifen fiir den Rad-
verkehr (z.B. MihlenstralRe und Am Pulverbach). Dies ermdglicht den Radfahrenden eine groRere
Wahlmaoglichkeit bei der Benutzung von Fahrbahn oder Seitenraum.

Der beschlossene und mit der Gemeinde abgestimmte Ausbau der Bielefelder Stralle durch Stra-
Ren.NRW schlieRt kurzfristig die bedeutende Liicke im zentralen Radverkehrsnetz zwischen Brock-
hagener Stralle und Haller StralRe. Mit dem Bau von Radwegen nach dem derzeitigen Stand der
Technik (ERA-MindestmalRe) ist eine deutliche Verbesserung des Radverkehrsangebotes zu erwar-
ten. Auch die geplante Abstufung der Haller StraBe und der BahnhofstraRe zur Landesstralie bzw.
Gemeindestralle eroffnet einen Gestaltungsspielraum fiir eine Verbesserung der Bedingungen fiir

den Radverkehr, welcher aktiv genutzt werden kann.

Bei der Verkniipfung mit dem OPNV kann der Bau/Ausbau der Bahnhéfe und Haltepunkte als er-
folgreich umgesetzte MalRnahme zur Férderung des Radverkehrs angesehen werden. Die hohe Zahl
an Fahrgéasten sowie die vollstandige Auslastung der guten vorhandenen Radabstellmoglichkeiten

sprechen fiir eine gute Annahme der Angebote durch die Bevélkerung.

Auf der Ebene der Information, Vernetzung und Aktionen gibt es bisher ein geringeres Mal an Ak-
tivitdten. Auf der Homepage der Gemeinde sind beispielsweise nur wenige Informationen zum Rad-
verkehr. Besonders fiir Alltagsradfahrende fehlt es an Maoglichkeiten sich tber aktuelle Planungs-
und Bauvorhaben zu informieren oder Mangel zu melden, auch ist kein zentraler Ansprechpartner

fir die Nahmobilitat bzw. den Radverkehr vorhanden.
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Im Bereich des Tourismus gibt es derzeit drei Radrouten, die durch Steinhagen fiihren. Dies sind die
BahnRadRoute Hellweg — Weser, die BahnRadRoute Teuto — Senne und die Deutsche FulRballroute
NRW. Eine weitere Ausnutzung des touristischen Potenzials, z.B. durch Bett + Bike zertifizierte Un-
terklnfte und Hotels fiir Radreisende, oder Serviceangebote, wie beispielsweise die Moglichkeiten

zum Laden von Pedelecs in der Gastronomie, sind nicht vorhanden.

3.3 Unfallgeschehen

Die Gesamtzahl der Unfélle mit Beteiligung des Radverkehrs betrug 86 (2014-2016), bei konstanten
Unfallzahlen von 28 bzw. 29 Unféllen pro Jahr. Auf die Anzahl der Einwohner bezogen ergibt sich
daraus eine relativ hohe Fahrradunfallquote von ca. 1,4 Verkehrsunfallen pro 1.000 Einwohnerin-
nen und Einwohnern und Jahr. Zum Vergleich betragt diese Quote im Bundesdurchschnitt in
Deutschland ca. 1,0 Verkehrsunfalle mit Radfahrendenbeteiligung pro 1.000 Einwohnerinnen und
Einwohnern und Jahr (vgl. Destatis 2017: 10). Steinhagen liegt also 40 % oberhalb des Durch-
schnitts, was sich zundachst mit dem hoheren Radverkehrsanteil im Vergleich zum Bundesdurch-
schnitt erklaren lasst. Untersuchungen im Nachbarkreis Warendorf zeigen jedoch, dass diese Kor-
relation zwischen Radverkehrsanteil und Unfallhdufigkeit nicht zwangsldufig besteht und auch
Stadte und Gemeinden mit einem hohen Radverkehrsanteil am Modal Split eine niedrige Unfall-
guote aufweisen kénnen. Maligeblichen Einfluss auf das Unfallgeschehen hat auch die Ausgestal-
tung der Verkehrswege und Knoten sowie die Uberwachung des Verkehrsverhaltens durch Polizei
und Ordnungsamt. Gliicklicherweise wurden im Untersuchungszeitraum 2014 bis 2016 keine Rad-
fahrenden todlich verletzt, jedoch gab es mit 9 Schwerverletzten und 59 Leichtverletzten Radfah-
renden eine nicht unerhebliche Anzahl an Verletzten. Da gliicklicherweise eine geringe Grundge-
samtheit sowohl bei den Verkehrsunfallen als auch bei den Verletzten vorliegt, ist es schwierig ein-
deutige Trends flir das Unfallgeschehen im Radverkehr abzuleiten. Momentan ist keine eindeutige

Zunahme oder ein Riickgang des Unfallgeschehens zu beobachten.

Um diese Rahmenbedingungen ndher zu beleuchten, wurde eine Verrdumlichung der Unfille
durchgefihrt. Unfallschwerpunkte im Radverkehr nach amtlicher Definition (3 Unféalle pro Jahr an
derselben Stelle) gibt es aufgrund der niedrigen Fallzahlen in Steinhagen derzeit nicht. Gleichwohl
lassen sich vier Punkte mit jeweils zwei Unfallen als auffillige Bereiche identifizieren:
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Tabelle 2 Punkte mit mehreren Unfillen

BahnhofstraRe Woerdener Stralle

Brockhagener Stralle Albertstralie 2
Queller StraRe BeethovenstraRe 2
Queller StraRe Laukshof 2

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehdrde Giitersloh

Aufféllig ist weiterhin, dass besonders die klassifizierten StraRen BahnhofstraBe, Brockhagener
Stralle und Bielefelder StraRe (Woerdener Stral3e) liber das Gemeindegebiet verteilt eine hohe Zahl
an Unfallen aufweisen. Allein an der L 778 sind iber 25 % aller Radverkehrsunfalle in Steinhagen zu
verzeichnen (siehe Karte 1 Verkehrsunfille und Verletzte 2014 - 2016). Neben der hohen Verkehrsbe-
lastung des motorisierten Verkehrs und der Haufigkeit der Querung dieser StraRen durch den Rad-
verkehr, kann der unzureichende Ausbau der Radwege sowie die Fiihrung an den Knotenpunkten,
Einmindungen und Einfahrten eine Erklarung fir die Konzentration der Unfalle an den klassifizier-
ten StralRen sein.

Der Hauptunfallgegner des Radverkehrs ist der motorisierte Verkehr. Zusammenstofie mit Pkw ma-
chen fast drei Viertel aller Unfdlle aus. Offensichtlich bestehen besonders hier Defizite in der Ge-
staltung des Verkehrsraums und des Verhaltens der Verkehrsteilnehmenden untereinander. Folge-
richtig stellen Pkw-Fahrende auch mit 43 % die groRte Gruppe der Unfallverursacher bei Unfallen
im Radverkehr dar, gefolgt von Radfahrenden mit 40 %. Wichtig ist, dass bei den 40 % unfallverur-
sachenden Radfahrenden die Alleinunfille im Radverkehr bereits enthalten sind (Stiirze, Kollisionen

mit Gegenstanden etc.), bei denen keine anderen Verkehrsteilnehmenden beteiligt waren.

Abbildung 2 Hauptunfallgegner des Radverkehrs (Anzahl der Unfille)

m Pkw

m Alleinunfall

= FulRganger

m Sonstige

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehdrde Giitersloh
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Bei der detaillierten Betrachtung der Unfalltypen wird deutlich, dass ZusammenstéRe besonders
beim Kreuzen der verschiedenen Verkehrsstrome entstehen. Fast 50 % aller Unfalle im Radverkehr
werden durch Fehler beim Einbiegen und Kreuzen verursacht. Weitere 9 % entstehen durch Fehler
beim Abbiegen. Unfille im Langsverkehr, also zu geringe Abstinde beim Uberholen oder Kollisio-
nen durch zu dichtes Auffahren, die von vielen Radfahrenden als besonders gefahrlich wahrgenom-
men werden, machen nur 10 % aller polizeilich erfassten Unfélle aus. Die subjektiv empfundene
Gefahrdungslage, welche hdufig mit der Forderung nach vermeintlich sicheren Hochbordradwegen
verknipft wird, lasst sich empirisch nicht direkt nachweisen.

Abbildung 3 Unfalltypen bei Radverkehrsunfillen (Anzahl der Unfille)

4

1;1%
1;1%
® Fahrunfall m Abbiege Unfall
Einbiegen/Kreuzen-Unfall m Uberschreiten-Unfall

= Unfall durch ruhenden Verkehr = Unfall im Langsverkehr

m Sonstiger Unfall

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Gltersloh

Fazit Unfallgeschehen

Steinhagen weist eine relativ hohe Unfallhaufigkeit im Radverkehr auf. Der motorisierte Verkehr ist
der Hauptunfallgegner und Fehler beim Einbiegen und Kreuzen sind die haufigste Unfallursache.
Ein Fokus des Radverkehrskonzeptes sollte folglich auf einer Verringerung der Unfallgefahr zwi-
schen Pkw und Fahrrad liegen. Eine Verbesserung der Gestaltung von Einmiindungen, Einfahrten
und Knotenpunkte insbesondere an den stark belasteten Straflen ist zur Verringerung der Anzahl
an Radverkehrsunfallen erforderlich. Hilfreich kann neben der allgemeinen Verbesserung der Sicht-
beziehungen (Freihalten von Sichtdreiecken) auch die Verlagerung des Radverkehrs aus den Seiten-
raumen auf die Fahrbahn sein, um die Erkennbarkeit der Radfahrenden zu erhéhen. Da seitens der
Bilirgerschaft und Politik in Steinhagen der vielfache Wunsch gedulRRert wurde dennoch an Bord-

steinradwegen festzuhalten, ist ein besonderer Wert auf die regelkonforme und sichere Gestaltung
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dieser Wege zu legen. Ebenso ist die Unterbindung der Nutzung von Rad- und Gehwegen gegen die

Fahrtrichtung sinnvoll, da statistisch ein deutlich erhéhtes Unfallrisiko vorliegt.
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Karte 1 Verkehrsunfille und Verletzte 2014 - 2016
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3.4 Potenzialanalyse fiir mehr Radverkehr

Modal Split

Als eher landlich gepragte Gemeinde hat die Gemeinde Steinhagen einen Modal-Split?, der vom mo-
torisierten Verkehr dominiert wird: Deutlich mehr als zwei Drittel aller Wege im Alltagsverkehr werden

Abbildung 4 Modal Split im Kreis Giitersloh (Mo-Fr) mit dem Auto als Fahrende oder Beifah-
rende zurlickgelegt. An zweiter Stelle

100% 6% 0-5% 1% folgt das Fahrrad als das Verkehrsmittel
der Wahl fiir ein gutes Siebtel aller Wege
im Alltagsverkehr. FuBverkehr und OPNV

teilen sich weniger als ein Zehntel aller

80%

60%

Wege. Neben dem Pkw ist das Fahrrad —
40% wenn auch mit groBem Abstand — das
20% beliebteste Verkehrsmittel der Men-
schen in Steinhagen.

o Im Vergleich zum Durchschnitt des Krei
Steinhagen Stadt GT Kreis GT m Vergleich zum Durchschnitt des Krei-

B ses Gitersloh hat Steinhagen einen ho-
B MIV-Fahrer B MIV-Beifaher B8 OPNV M Rad ™ Full M Sonstige . .
hen Anteil des motorisierten Verkehrs
Quelle: eigene Darstellung nach Mobilitatsumfrage Kreis G- und einen um neun Prozentpunkte nied-
rigeren Radverkehrsanteil. In Steinhagen

tersloh
wird das im Kreis insgesamt vorhandene

Potenzial fiir einen Radverkehrsanteil von ca. einem Viertel aller Wege im Alltagsverkehr noch nicht
ausgenutzt. Auch bei Einbeziehung der Wochenendverkehre (vornehmlich Freizeit- und Ausflugsver-
kehre) dndern sich weder der Modal Split von Steinhagen noch der des Kreises im Durchschnitt mal-

geblich.

Pendlerbeziehungen

Die starksten Ein- und Auspendlerbeziehungen Steinhagens mit den umliegenden Kommunen beste-
hen laut der Mobilitatsumfrage des Kreises Gltersloh nach Bielefeld (5.034), Halle (1.761) und Gliters-
loh (1.472). Weite Teile von Bielefeld und Halle liegen dabei innerhalb eines Erreichbarkeitsradiusses
von 10 km. Sie sind auch fiir nichtambitionierte Radfahrende mit einem Pedelec in unter 45 Minuten
zu erreichen. Von Brockhagen aus liegen auch Marienfeld und Teile von Harsewinkel im Erreichbar-
keitsradius von 10 km. Im Vergleich zum motorisierten Verkehr und OPNV liegen die Reisezeiten im

Radverkehr damit etwa doppelt so hoch. Bei Einbeziehung der Zeiten fiir eine etwaige Parkplatzsuche

2 Der Modal Split bezeichnet den Anteil eines Verkehrsmittels an der Gesamtzahl aller zurlickgelegten Wege einer
Kommune. Eine direkte Aussage Uber den Anteil eines Verkehrsmittels an der Verkehrsleistung, d.h. der zuriickge-
legten Strecken (km) lasst sich aus dem Modal Split nicht ableiten.
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bzw. die Wege von und zu den Haltestellen des OPNV, ist das Fahrrad auch auf diesen mittleren Stre-
cken durchaus konkurrenzfahig. Elementar fir die Akzeptanz von Berufspendelnden ist aber ein We-

genetz, welches durchgangig ist und dabei sicher und vor allem schnell befahren werden kann.

Zufriedenheit mit dem Verkehrsmittel Fahrrad

Die Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit von alltaglichen Zielen mit dem Fahrrad liegt in Steinhagen
leicht unter dem Durchschnitt des Kreises Guitersloh. Insgesamt sind die Menschen in Steinhagen aber
mit dem Fahrrad deutlich zufriedener, als dies zu FuR oder mit dem OPNV der Fall ist. Auch hier ist
aber die Konkurrenz durch das Auto Uberdeutlich, welches die besten Zufriedenheitswerte in der Er-
Abbildung 5 Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit nach  reichbarkeit alltaglicher Ziele aufweist. Dies gibt
Verkehrsmitteln einen deutlichen Hinweis darauf, dass die Infra-

struktur sowohl fur den Radverkehr als auch fur

M Kreis Gltersloh O Steinhagen O StadtGltersloh*

i1 den FuRverkehr und den OPNV ausgebaut wer-
14,0

den muss, um auf das hohe Niveau des motori-
3,5
— sierten Verkehrs zu kommen. Der Tenor der zu
3,0 _

& 277 Grunde liegenden Befragung geht in dieselbe

~ Richtung: eine Vielzahl der Befragten Men-
~  schen in Steinhagen wiinscht sich demnach ein
attraktiveres Angebot von mehr und besseren

Radwegen. Auch die Verbesserung der Sicher-

ok Eahrrad o FUR SPNY heit des Radverkehrs wird vermehrt durch die
Bilrgerinnen und Birger gefordert.
Quelle: Planersocietat nach Mobilitdtsumfrage Kreis

Gutersloh

Fazit

Eine deutliche Steigerung des Radverkehrsanteils in Steinhagen erscheint mittelfristig moglich. Gegen-
Uber den Nachbarkommunen mit hoheren Radverkehrsanteilen kénnen in Steinhagen keine entschei-
denden strukturellen Ungleichheiten festgestellt werden. Die volle Ausschépfung des angenommenen
Potenzials ist maBgeblich abhangig von der Etablierung der vorgeschlagenen MalRnahmen. Grundle-
gende Voraussetzung ist dabei ein kurz- bis mittelfristig dichtes und durchgangiges Radwegenetz in-
nerhalb der Gemeinde Steinhagen und zu den Stadten und Gemeinden im Umbkreis, weil auch kleine
Netzliicken als empfindliche Stérung der Gesamtverbindungsfunktion des Radwegenetzes wahrge-
nommen werden. Neben der reinen Quantitat der Verbindungen spielt die Qualitat der Ausgestaltung
eine herausragende Rolle. Ein hochwertiges Netz, welches ausreichende Breiten, gute Oberflachen
und eine hohe Fahrgeschwindigkeit garantiert, kann mehr Menschen von der Nutzung des Fahrrads
Uberzeugen. Nur wenn das Fahrradfahren dhnlich komfortabel, einfach und ziigig funktioniert wie das
Autofahren, kann das Verkehrsmittel Fahrrad ahnlich beliebt werden, wie es das Auto heute schon ist.
Dazu missen Flachen des motorisierten Verkehrs bei Bedarf auch gegen etwaige Widerstande fiir den

Radverkehr umgewidmet werden. Das Erreichung des Kreisdurchschnittes im Modal Split von 24 %
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Radverkehrsanteil ist ein Ziel, was bei einer Umsetzung der MaRnahmen in Steinhagen als realistisch
erreichbar erscheint, da auch die Kreiskommunen mit einem héheren Radverkehrsanteil strukturell

keine maRgeblichen Vorteile aufweisen.
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Karte 2 Erreichbarkeitsradien
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3.5 CO;-Bilanzierung

Eingabedaten und Eingabemethodik

Die Erstellung der Treibhausgas-Bilanz der Gemeinde Steinhagen flr den Verkehrsbereich wurde nach
der vom BMUB empfohlenen BISKO-Methode vorgenommen. Hierbei handelt es sich um eine rein ter-
ritoriale Bilanz. Dies bedeutet, dass alle Emissionen berlicksichtigt wurden, die durch die Wege inner-
halb der Kommunalgrenzen verursacht werden. Dies beinhaltet auch diejenigen Emissionen, die von
Durchgangsverkehren verursacht werden. Zur Bilanzierung wird das Onlinetool ,,ECORegion smart DE

verwendet. Dies stellt die Treibhausgas-Emissionen in Form von CO,-Aquivalanten dar.

Seit der Umstellung auf die BISKO-Methodik im Jahr 2017 werden keinerlei Daten durch den Auftrag-
nehmer zur Verfligung gestellt. Samtliche Datengrundlagen, die explizit fir die jeweilige Region ge-
sammelt und aufbereitet werden, stellt das Tool in Zusammenarbeit mit dem ifeu-Institut zur Verfi-

gung. Die Daten umfassen hierbei:

=  Einwohner

= Beschaftigte nach Wirtschaftszweigen

= Fahrleistung MIV

= Treibstoffmix MIV

= spezifischer Verbrauch MIV

= Hffentlicher Personennahverkehr (OPNV) (nur Busse, inklusive Linienbusse)
» spezifischer Verbrauch OPNV

=  Fahrleistung StraRenglterverkehr

=  Treibstoffmix StraBenglterverkehr

= spezifischer Verbrauch StraBengiterverkehr
= Energieverbrauch Schienengiterverkehr

= Energieverbrauch Flugverkehr

= Energieverbrauch Schiffsverkehr

Hinsichtlich der Fahrleistungen stellt das ifeu-Institut dabei jedoch lediglich Daten ab dem Jahr 2010
zur Verfligung. Daher finden lediglich die Jahre 2010 bis 2016 Betrachtung.

Die Software ECORegion erlaubt die Feststellung und den Vergleich der Bilanzen verschiedener Sekto-
ren (Wirtschaft, Haushalte, Verkehr). Es ist aber auch eine differenziertere Betrachtung der einzelnen
Sektoren moglich. So lassen sich innerhalb des Bereichs Verkehr die Werte fiir die verschiedenen Ver-
kehrstrager sowie fiir die verschiedenen im Verkehrsbereich eingesetzten Energietrager unterschei-

den.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



27

Abbildung 6 Entwicklung der Energieverbriuche (in GWh/a) 2010-2016 im Verkehrsbereich, differenziert nach
Energietragern

GWh/Jahr
120

100 Biobenzin
I Biodiesel
80 & Flussiggas
M Biogase
60 W Erdgas
m Kerosin
40 .
B Diesel
H Benzin
20
B Strom
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)
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Der gesamte Energieverbrauch im Verkehr zeigt im betrachteten Zeitraum ein relativ gleiches Niveau.
Dabei geht der Verbrauch von 2010 bis 2012 sehr leicht zuriick und steigt zum Jahr 2015 wieder leicht
an. Von 2015 auf 2016 ist dann ein Abfall des Verbrauchs zur verzeichnen. Dies liegt im Energietrager
Diesel begriindet, der von 2012 von 53 auf 61 GWh steigt und von 2015 auf 2016 ebenso plotzlich von
63 auf 56 GWh fallt. Woher diese Schwankungen genau kommen, kann anhand der Daten von ECOR-
egion nicht genauer erlautert werden

Differenziert nach Energietragern zeigt sich kein klares Bild, was die Entwicklung der Energietrager be-
trifft. Der Energieverbrauch von Benzin ist leicht gesunken, der von Diesel leicht gestiegen, der von
Biodiesel hingegen wieder leicht gesunken. Benzin und Diesel stellen allerdings nach wie vor die groR-
ten Anteile.

Der Stromverbrauch, der vor allem durch den Schienenverkehr verursacht wird, bleibt tber den ge-

samten Zeitraum auf einem niedrigen Wert.

Entwicklung im Giiterverkehr

Im Guterverkehr wird der Verbrauch (GWh/a) genutzt, um die Entwicklung im Giterverkehr zwischen
2010 und 2016 darzustellen. Zusatzlich wird auch die Entwicklung des CO,-AusstolRes dargestellt.
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Abbildung 7 Entwicklung der Energieverbriuche (in GWh/a) 2010-2016 im Giiterverkehr, differenziert nach
Fahrzeugkategorien

GWh/Jahr
25

20 -
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Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)
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Abbildung 8 Entwicklung der CO,-Emissionen (in t/a) 2010-2016 im Giiterverkehr, differenziert nach Fahrzeug-
kategorien

t CO2/Jahr
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)
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Beide Grafiken dhneln sich sehr stark in ihrem Verlauf. Sowohl die Verbrauche als auch die CO,-
Emissionen bleiben im Zeitverlauf mit kleineren Schwankungen relativ konstant. Uber den gesamten

Zeitraum ist ein leichter Riickgang zu verzeichnen.

Der Hauptteil der Verbrauche entsteht durch Lastkraftwagen. Durch Schienengtiterverkehr fallen keine

Energieverbrauche oder CO,-AusstRe an.

Entwicklung im Personenverkehr

Fir die Darstellung der Entwicklung im Personenverkehr werden die Fahrleistungen in Mio. Personen-

kilometern pro Jahr (Pkm/a) sowie die CO,-Emissionen herangezogen.

Die Gesamtfahrleistungen flir den Personenverkehr sind in den Jahren 2010 bis 2016 kontinuierlich
relativ konstant, allerdings leicht angestiegen. Dabei stieg die Gesamtfahrleistung von ca. 95 Mio.
Fzkm/a (2010) auf ca. 100 Mio. Fzkm/a (2016).

Der MIV weist mit Zahlen zwischen ca. 94 und 99 Mio. Fzkm/a bzw. mit ca. 21.300 bis 21.700t CO¢,/a
die hochsten Werte auf.

Die jahrlichen Fahrleistungen der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel (Linienbusse und Strallenbahnen)
bleiben konstant, allerdings auf so geringem Niveau, dass sie quasi keine Relevanz besitzen (0,69 Mio.

Fzkm/a). Nicht eingerechnet sind hier allerdings die Fahrleistungen des Schienennahverkehrs.

Insofern ergibt sich hinsichtlich der CO,-Emissionen ein etwas anderes Bild. Aber auch hier liegen die
Verkehrsmittel des 6ffentlichen Nahverkehrs mit Werten zwischen 806 und 833 t COa.q/a Weit unter
den Werten des MIV.
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Abbildung 9 Entwicklung der Fahrleistungen (in Mio. Pkm/a) 2010-2016 im Personenverkehr, differenziert
nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)

Abbildung 10 Entwicklung der CO,-Emissionen (in t/a) 2010-2016 im Personenverkehr, differenziert nach Fahr-
zeugkategorien
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Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)
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CO;.,-Ausstof3 nach Energietréigern und Fahrzeugkategorien im Jahr 2014

Der COeq-AusstoR im Verkehr pro Einwohner betrug im Jahr 2016 1,32 t. Das UBA weist in offiziellen
Statistiken einen Pro-Kopf-AusstoR von ca. 2t CO,/a fiir Deutschland aus (vgl. UBA 2007). Der Pro-Kopf-
AusstoR in Steinhagen liegt somit unter dem Durchschnittswert fiir Deutschland.

Der Gesamtausstol im Verkehr belief sich im Bilanzjahr 2016 auf rund 27.000 t, wovon 4.800 t (18 %)
auf den Guterverkehr und 22.500 t (82 %) auf den Personenverkehr entfallen.

Die Betrachtung der CO,-AusstofRe nach Fahrzeugkategorien zeigt, dass der MIV mit rund 22.000 t
und die Lastkraftwagen mit 3.000 t die jeweils héchsten Anteile im Personen- bzw. Giiterverkehr be-

sitzen.

Abbildung 11 Der CO,-AusstoRB (in t) 2016 im Verkehrsbereich, differenziert nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)

Der CO,eq-AusstoR im Gliter- und Personenverkehr im Bilanzjahr 2016 verteilt sich wie folgt auf die
Energietrager (vgl. Abbildung 11): Die Anteile von Benzin und Diesel sind mit ca. 44% bzw. ca. 55% am
hochsten, Fliissiggas hat einen Anteil von ca. 1% und Strom von 0,02 %.
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Abbildung 12 CO,-AusstoR (t/a) 2016 im Verkehrsbereich, differenziert nach Energietrigern
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)

Giiterverkehr

Im Bereich des Glterverkehrs haben die Lastkraftwagen mit einem AusstoR von rund 3.400 t im Jahr
2016 den grofiten Anteil an den CO,.q-Emissionen. Dies entspricht 70% des AusstoRes im Guterver-
kehr. Fir den Schienengiiterverkehr werden fiir das Jahr 2016 keine CO,¢q -Emissionen angegeben.
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Abbildung 13 CO,-AusstoRB (t/a) 2016 im Giiterverkehr, differenziert nach Fahrzeugarten
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)
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Personenverkehr

Im Bereich des Personenverkehrs entfallen 2016 die gréfSten Anteile des CO,eq-AusstolRes in der Ge-
meinde Steinhagen auf die Verkehrsmittel des MIV mit rund 21.700 t (96 %). Die Verkehrsmittel des
OV (Schienenpersonennahverkehr und Linienbusse) weisen mit insgesamt rund 3,6 % einen vergleichs-

weise geringen CO,.q-Ausstol’ auf.

Abbildung 14 CO,-AusstoR (t/a) 2016 im Personenverkehr, differenziert nach Fahrzeugarten
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Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2017)

Fazit der Treibhausgasbilanzierung und Minderungspotenzial

Der Verkehrssektor hat einen groRen Anteil am Energieverbrauch und CO,-AusstoR in Steinhagen. Den
grofiten Teil des Verkehrssektors macht wiederum der Personenverkehr aus. Hier gilt es anzusetzen,
um die gesetzten Klimaschutzziele langfristig zu erreichen. Auch bei einer schnellen Verbreitung von
neuen Fahrzeugen (Pkw), die aus regenerativen Energiequellen (Strom aus regenerativen Quellen,
Kraftstoffe aus Biomasse etc.) angetrieben werden, erscheint zum gegenwartigen Zeitpunkt eine Ver-
lagerung der Verkehrsanteile des Personenverkehrs auf den Umweltverbund notwendig. Einen Hin-
weis darauf, dass dieses Verlagerungspotenzial vorliegt, gibt vor allem der {ibergrofRe Anteil des MIV
am CO,-Ausstol3. Die meisten Treibhausgasemissionen entstehen folglich aufgrund privater oder ge-
werblicher Fahrten mit dem Pkw. Das Verkehrsmittel Fahrrad kann hier einen groRen Beitrag innerhalb
des Umweltverbundes leisten, weil es vor allem kurze und mittlere Distanzen in der Personenbeforde-
rung klimaneutral zu Gberwinden hilft und damit eine Alternative zum Pkw darstellt. Bei groReren Dis-
tanzen kann das Fahrrad weiterhin zur besseren FlichenerschlieBung des OPNV beitragen und somit
den Umweltverbund als System starken.
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Bei der in Kapitel 3.4 angenommenen mittelfristigen Erhohung des Radverkehrsanteils am Modal-Split
um 9 Prozentpunkte in Folge einer gleichzeitigen Verlagerung vom MIV zum Fahrrad, kann mit einer
dhnlichen Senkung der Treibhausgasemissionen des MIV gerechnet werden. Zu Grunde liegt hier die
Annahme, dass mit der Verschiebung des Modal Splits auch eine dhnliche Anderung der Verkehrsleis-
tung, also der zurlickgelegten Kilometer, einhergeht. Diese Annahme wirkt — in Hinblick auf die kiirze-
ren mit dem Fahrrad zuriickgelegten Strecken —zunachst diskussionswiirdig, weil die Verkehrsleistung
nicht direkt mit dem Modal Split korreliert. Fir die Annahme spricht hingegen, dass besonders ver-
brauchsintensive Kurzstreckenfahrten mit dem Pkw durch Fahrradfahrten substituiert werden. Die Ef-
fekte auf die CO,-Emissionen sind also als gleichwertig anzusehen. Uberschlagig kénnten jahrlich somit
ca. 2.000t CO, weniger emittiert werden, als dies ohne Umsetzung der MaRnahmen zur Férderung des

Radverkehrs der Fall ware (Ausgangswert 2018).
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4 Netzkonzeption und Bestandsanalyse des Netzes

4.1 Entwicklung eines hierarchisierten Netzes

Quellen und Ziele im Wunschliniennetz

Das fir die weitere Konzeptionierung zu Grunde liegende Radwegenetz wurde abgeleitet aus den Luft-
linienverbindungen (Wunschlinien) der wichtigen Ziele und Quellen im Gemeindegebiet. Diese sind die
Ortsteilzentren und die benachbarten Einzelhandelsschwerpunkte als zentrale Punkte des Alltagsver-
kehrs innerhalb der Ortsteile. Weiterhin wurden als wichtige Zielorte die intermodalen Verknlpfungs-
punkte zum OPNV definiert, da diese als Reichweitenverlingerer fiir den Radverkehr eine entschei-
dende Rolle spielen (Bahnhof Steinhagen, Haltepunkt Steinhagen Bielefelder StraRe, Busbahnhof
Steinhagen). Weitere zentrale Zielen des Radverkehrs sind die Schulen und Kindergarten. Insbeson-
dere die weiterfihrenden Schulen Am Laukshof und Am Cronsbach sind von Bedeutung, weil deren
Schiiler zu einem groRen Teil selbst mit dem Fahrrad zur Schule fahren (weitere Schulen befinden sich
in Brockhagen und Amshausen). Fiir Berufspendler wichtige Ziele sind die Arbeitsplatzschwerpunkte,
welche sich zwischen Amshausen und Steinhagen sowie in Brockhagen konzentrieren. Als Quellen des
Radverkehrs werden vor allem die Wohngebiete der Gemeinde definiert. Schlussendlich wurden auch
die Verbindungen in die Nachbarkommunen mit einbezogen, die aufgrund ihrer rdumlichen Nahe und
der intensiven Pendelverflechtungen (siehe Kapitel 3.4) eine hohe Bedeutung fir Steinhagen aufwei-

sen:

= Halle / Kiinsebeck
=  Marienfeld / Harsewinkel
= Bjelefeld / Quelle

= Gitersloh / Isselhorst

Umlegung und Entwicklung eines hierarchisierten Netzes

Aus den Luftlinien wurde unter Zuhilfenahme des FGSV-Regelwerks Richtlinien fiir Integrierte Netzge-
staltung (RIN 2008) ein zweistufiges Netz entwickelt, welches sich in Hauptrouten und Erganzungsrou-
ten gliedert. Diese Gliederung in Anlehnung an das klassifizierte Straflennetz wird gewahlt, um strin-
gente Fihrungen auf den wichtigsten Routen fiir den Radverkehr zu gewéahrleisten. Die Wahrnehm-
barkeit der wichtigen Verbindungen soll dhnlich intuitiv wie im motorisierten Verkehr sein. Vorausset-
zung dafir ist eine schnelle Befahrbarkeit und eine direkte Wegeflihrung. Andererseits wird mit dem
Ergdnzungsroutennetz ein Radverkehrsangebot geschaffen, welches abseits der hauptfrequentierten
Strecken eine bessere FlachenerschlieBung und eine Alternative fiir schwéchere Radfahrende bietet.

Hauptrouten

Die Hauptrouten stellen die durchgehenden schnellen Verbindungen zwischen den Ortsteilen (Brock-

hagen — Steinhagen, Steinhagen — Amshausen) sowie die zentralen Achsen innerhalb der Ortsteile dar.
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Weiterhin dienen die Hauptrouten der regionalen Verkniipfung in die umliegenden Kommunen.
Hauptrouten tangieren alle vorrangigen Ziele und Quellen des Radverkehrs und entsprechen somit den
Hauptstromen des Radverkehrs. Ein guter Ausbaustandard, der moglichst den ERA-RegelmaRen ent-
spricht und das ziigige Uberwinden auch gréRerer Distanzen erméglicht, ist obligatorisch fiir diesen
Routentyp. Das mehrfache Queren der StralRenseite, Wartezeiten an Anforderungsampeln oder unné-
tig umwegige Flhrungen (z.B. Gber NebenstralRen) sind zu vermeiden. Durch die geforderten Eigen-

schaften verlaufen die Hauptrouten haufig auf den klassifizierten StraRen.

Ergéinzungsrouten

Ergdanzungsrouten dienen der Schaffung von Alternativen zu den Hauptrouten und einer feineren Ver-
astelung des Radwegenetzes auch zu nachrangigen Zielen und Quellen. Erwartet wird deswegen ein
geringeres Radverkehrsaufkommen auf diesem Routentyp. Eine erzielbare hohe Geschwindigkeit steht
nicht so sehr im Fokus. Vielmehr wird durch die vermehrte Filhrung abseits der klassifizierten StraRen
auch unsichereren Radfahrenden ein attraktives Radwegenetz angeboten, in welchem die Belastung
durch den motorisierten Verkehr geringer ist. Auch hier ist ein Ausbaustandard nach ERA-Norm anzu-
streben, wobei aufgrund des geringeren erwarteten Radverkehrsaufkommens auch der Ausbau nach
ERA-Mindestmalen in Frage kommt. Bei entsprechenden Qualitaten der alternativen Fiihrungen sind

auch umwegigere Fiihrungen zu akzeptieren.
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Karte 3 Planungen Radverkehrsnetz Steinhagen
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4.2 Bestandsanalyse Radwegenetz

Bestehendes HBR-Netz und touristische Radrouten

Das vorhandene beschilderte Radroutennetz (HBR-Netz) weillt derzeit erhebliche Mangel auf und ist
deswegen nicht komplett in die Konzeption des Radroutennetzes fiir Steinhagen Glbernommen wor-
den. Die beschilderten Routen sind haufig umwegig und fiihren nicht auf direktem Wege zu den wich-
tigen Zielen (z.B. Halle — Steinhagen). Weiterhin sind die definierten Quellen und Ziele im Gemeinde-
gebiet nur unvollstandig abgedeckt. Da die Beschilderung keine weiteren Voraussetzungen hinsichtlich
der Qualitat bzw. dem Vorhandensein von Radwegen hat, sind die beschilderten Radrouten von sehr
unterschiedlicher Qualitat. Weiterhin existieren grof3e Liicken in diesem Netz, bei dem weite Strecken-
abschnitte ohne Radwege lber hochbelastete StraRen verlaufen (z.B. Verbindung nach Giitersloh).
Auch das vorhandene touristische Netz erschlieflt nur wenige wichtige Quellen und Ziele und ist wegen

seiner Umwegigkeit im Alltagsverkehr kaum sinnvoll nutzbar.

Durchfiihrung der Bestandsaufnahme im neuentwickelten Radverkehrsnetz

In den Untersuchungen zum vorliegenden Konzept wurde eine umfassende Erhebung des bestehen-
den Radverkehrsangebotes durchgefiihrt, d.h. der Radwege und aller weiteren Flihrungsformen fir
den Radverkehr. Basis war die Videoerhebung der in Kapitel 4.1 festgelegten Haupt- und Erganzungs-
routen mit dem Fahrrad. Weiterhin wurden die zentralen Verkniipfungsbereiche mit dem OPNV (Bahn-
hofe und ZOB) erfasst. Im Netz wurden fiir beide Fahrtrichtungen folgende Daten erhoben, um zielge-

richtete Verbesserungsmafnahmen entwickeln zu kdnnen:

=  Flhrungsform und Netzllicken

= Breite

= Radwegebenutzungspflicht

= zuldssige Hochstgeschwindigkeit des motorisierten Verkehrs
= innerhalb oder auRerhalb geschlossener Ortschaften

= Zustand der betreffenden Wege

= Beleuchtung

Die Eingabe der Daten erfolgte in die Datenbank eines Geoinformationssystems (GIS), mit welcher wei-
tere Analysen und die grafischen Darstellungen generiert wurden. Erganzt wurden die erhobenen Da-
ten um die vom Land NRW zur Verfligung gestellten, Belastungszahlen der Straflen, d.h. um das Ver-
kehrsaufkommen des motorisierten Verkehrs.

Fiihrungsformen

Es besteht eine groRe Vielfalt von Radverkehrsfiihrungen in Steinhagen, die zudem haufig auch auf
ansonsten gleichbleibenden StraRenabschnitten wechseln. Die Vielzahl der unterschiedlichen Rege-
lungen ist nicht vorteilhaft fiir die Benutzbarkeit des Radverkehrsnetzes, weil es den Radfahrenden
re
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exzellente Regelkenntnis und ein selbstbewusstes Fahrverhalten, z.B. bei pl6tzlich endenden Radwe-
gen, abverlangt.

Innerorts sind viele StralRen als Tempo-30-Zonen beschildert, welche keine weitere Radverkehrsinfra-
struktur aufweisen und benétigen, da der Radverkehr sich die Fahrbahn mit dem motorisierten Ver-
kehr teilt (z.B. Hilterweg, MozartstraRe, Osterfeldstrafle, Patthorster StraRe). Ungewohnlich fir
Tempo-30-Zonen sind einige von der Norm abweichenden Regelungen. So gibt es in der MozartstralRe
und WaldbadstraRe auf Teilabschnitten Andere Radwege, die jeweils ohne einen markierten Ubergang
auf die Fahrbahn enden und somit zu einer ordnungswidrigen Benutzung des Gehwegs durch Radfah-
rende fiihren kdnnen. Weitere Besonderheiten in Tempo-30-Zonen sind die angeordneten Benut-
zungspflichten im Beidrichtungsverkehr auf dem getrennten Geh und Radweg am Laukshof sowie die
markierten Schutzstreifen in der Mihlenstralle. Beide Anordnungen sind Ausnahmen, die von der Stra-

Renverkehrsbehoérde genehmigt und historisch gewachsen sind.

Gemeinsame Geh- und Radwege mit Benutzungspflicht (Zeichen 240) sind auRerorts sowie an einigen
klassifizierten StraBen innerorts vorzufinden. Eine Besonderheit im Kreis Glitersloh sind die gemeinsa-
men Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht, bei denen ein, dem Zeichen 240 nachempfundenes,
weilles Piktogramm auf dem jeweiligen Weg die Benutzbarkeit von Gehwegen fiir den Radverkehr an-
zeigt (z.B. Am Pulverbach, BahnhofstraRRe und Bielefelder StralRe). Da diese Markierungsart bisher nicht
in der StVO vorgesehen ist, bleibt fir viele Radfahrende und zu Ful’ Gehende ein erheblicher Interpre-
tationsspielraum welche Rechte und Pflichten bei der Benutzung der Wege gelten. Generell ist die
gemeinsame Fiihrung mit dem FuBverkehr auch auf benutzungspflichtigen Wegen innerorts kritisch zu
hinterfragen, weil daraus eine Vielzahl von Konflikten zwischen Ful3- und Radverkehr erwachsen kann.
Besonders in den starker durch den FulBverkehr frequentierten Lagen um den Ortskern erscheint eine

Trennung des Rad- und FuRverkehrs angebracht.

Getrennte Geh- und Radwege mit Benutzungspflicht (Zeichen 241) gibt es in Brockhagen (Gultersloher
StraBe und Harsewinkler StraBe) sowie am Laukshof in Steinhagen. Die den getrennten Geh- und Rad-
wegen ahnlichen entstandenen Anderen Radwege befinden sich an der WaldbadstraRe und der Mo-
zartstralle. Wahrend die Anderen Radwege an der WaldbadstraRe eine hohe Oberflachenqualitat und
eine Flihrung im unmittelbaren Sichtfeld des motorisierten Verkehrs aufweisen, sind die Pendants an
der MozartstraRe durch groRe Griinstreifen weit von der Fahrbahn abgeriickt und somit schlecht ein-
sehbar. An beiden StraRBen enden die Anderen Radwege jeweils abrupt ohne Uberleitungen auf die
Fahrbahn.

Bei einigen stralRenbegleitenden Wegen im Gemeindegebiet war es nicht moglich eine genaue Einord-
nung der Flhrungsform zu machen (Haller StraRe, LiebigstraRe), da eine erlduternde Beschilderung
fehlt. Grundsatzlich erscheinen diese Wege geeignet flir den Radverkehr und werden augenscheinlich

auch durch Radfahrende genutzt.

Netzliicken

Als Netzllicken sind Streckenabschnitte gekennzeichnet, welche nach dem Stand der Technik (ERA)
aufgrund der verkehrlichen Bedeutung der StralRe, der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit des motori-

sierten Verkehrs sowie der Verkehrsbelastung liber Radwege, Radfahrstreifen oder andere Angebote
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fur den Radverkehr verfligen sollten. Diese Netzliicken bestehen vor allem an klassifizierten StraRen,
wie der Bielefelder StralRe, der BahnhofstraRRe, der Vennorter StralRe, und der Glitersloher Straf3e. Bei
der Patthorster StralRe (aulRerorts) wurde — trotz des Charakters als NebenstralRe — wegen der hohen

gefahrenen Geschwindigkeiten und der verkehrlichen Bedeutung eine Netzliicke angenommen.

Breite der Radwege

AuBerorts sind die vorhandenen Radwege (Geh- und Radwege) in der Regel anndhernd 2,5 m breit und
entsprechen damit den Vorgaben der ERA. Innerorts sind hingegen haufig nur die Mindestmalie bzw.
sogar die Unterschreitung der Mindestmalie (z.B. Geh- und Radweg am Pulverbach) vorzufinden. Diese
Mangel erhohen vor allem das Konfliktpotenzial gegenliber dem FuRverkehr und erschweren das
Uberholen langsamerer Radfahrender. Nicht ausreichende Breiten stellen aktuell einen deutlichen At-

traktivitatsverlust des Radwegenetzes dar.

Radwegebenutzungspflichten

Positiv ist zunachst, dass es nur wenige benutzungspflichtige Radwege in Steinhagen gibt. Damit ist die
Wahlfreiheit der Radfahrenden gegeben, ob sie die Fahrbahn oder einen Anderen Radweg nutzen wol-
len. Gleichzeitig erfiillen nicht alle vorhandenen Radwegebenutzungspflichten die Kriterien der StVO
bzw. ERA nach hoher Verkehrsbelastung bzw. einer klar qualifizierten Gefahrdungssituation fiir den
Radverkehr bei Benutzung der Fahrbahn. Besonders am Laukshof wird dieser Mangel deutlich, aber
auch auf der Queller StraBe (innerorts) oder an der Carl-Benz-StralRe wird die Notwendigkeit der be-

stehenden Benutzungspflicht nicht deutlich.

Oberfldchenqualitéit der Radwege

Die Qualitat der Radwege unterscheidet sich auf vielen Strecken von Abschnitt zu Abschnitt. Je nach
Errichtungsjahr wechseln sich sehr gute Abschnitte mit deutlich in die Jahre gekommenen Abschnitten
ab. An der BahnhofstraRe ist zum Beispiel der Abschnitt zwischen Haller StraRe und der Briicke tber
die A 33 in einem sehr schlechten Zustand, wahrend die Neubaustrecke (iber die A 33 eine sehr gute
Qualitat aufweist. Ahnliches gilt fiir viele dltere Hochbordradwege, deren in der Mehrzahl gepflaster-
ten Oberflachen deutliche Unebenheiten aufweisen, die das Radfahren zunehmend unkomfortabel
machen. Negativ sind auch die zahlreichen Absenkungen der Hochbordradwege zu bewerten, welche
fur Einfahrten und Einmindungen angelegt wurden (z.B. nordliche BahnhofstraRe). Durch die abrup-
ten Uberginge zur Fahrbahn und die fehlende 0-Absenkung der Bordsteine, entstehen unangenehme

StoRe, welche die fahrbare Geschwindigkeit des Radverkehrs deutlich limitieren.

Die Vielzahl wassergebundener Decken bei den zahlreichen Verbindungswegen ist nachteilig fir den
Alltagsradverkehr, weil diese Oberflaichengestaltung bei nasser Witterung zur Schlamm- und Pfiitzen-
bildung neigt und im Sommer staubt. Weiterhin ist die Griffigkeit der Oberflache schlechter als jene

von Asphalt, was die Seitenflihrungskrafte in Kurven herabsetzt und Bremswege verlangert.
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Fiihrung an Knotenpunkten

Die Gestaltung von Knotenpunkten und Kreisverkehren ist analog zu den Streckenabschnitten sehr un-
terschiedlich. Neben der Mischfiihrung auf der Fahrbahn existieren verschiedene Arten von Furten,
die haufig zusammen mit dem Fulverkehr signalisiert werden. Durch die gemeinsame Flihrung mit
dem FuBverkehr sind die Furten hufig weit von der Fahrbahn abgesetzt (z.B. Am Pulverbach / Woer-
dener StraBe und Am Pulverbach / Bahnhofstrae), was nach aktuellem Forschungsstand unsicherer
ist als eine parallele Fiihrung in direkter Nahe zur Fahrbahn. Die ERA verlangen hier im Gegenteil gute
Sichtbeziehungen zwischen Pkw und Fahrrad sowie eine direkte und zligig befahrbare Fihrung des
Radverkehrs (vgl. FGSV 2010: 37). Weiterhin werden durch die vorhandenen Furten und Signalisierun-
gen bei gleichzeitig fehlenden Zu- und Ableitungen zu den Knoten unklare Verhaltnisse fir den Rad-
verkehr geschaffen. Bei den Kreisverkehren entsteht durch die Verwendung von Radverkehrsfiihrung
im Kreisverkehr (Fahrbahn) und aulRerhalb des Kreisverkehrs (separater Radweg) eine Verunsicherung
bei allen Verkehrsteilnehmenden. Die Nutzung der Furten entgegen der Fahrtrichtung konnte bei-

spielsweise fir den Kreisverkehr Patthorster StraRe / BahnhofstraRe festgestellt werden.

Beleuchtung

Eine flachendeckende Beleuchtung ist in allen Ortsteilen weitestgehend vorhanden. Auch einige eigen-
standig geflihrte Geh- und Radwege (z.B. Weg durch das Brook, Biirgerpark) werden in der Dunkelheit
beleuchtet. Bemerkenswert ist die Beleuchtung auf einem Stlick des Radwegs an der Brockhagener

Stralle zwischen dem Ortsausgang Steinhagen bis zur Isselhorster StraRe.
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Karte 5 Bestand Fiihrungsformen
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5 MafRnahmen

Im Kapitel MaRnahmen werden zunichst in einer Ubersicht, sortiert nach Baulasttrigern (MaRnah-
menkatalog), die vorhandenen Strecken des definierten Radwegenetzes dargestellt und hinsichtlich
ihrer Verkehrsbelastung und den sich daraus ergebenen Anforderungen an die Art und Ausgestaltung
der Radwege bewertet. In einer Gegeniiberstellung werden folgend die vorgeschlagenen und vorhan-
denen Radwege bzw. Markierungslosungen fiir den Radverkehr abgeglichen und das Ergebnis des Ab-

gleichs mit einem einfachen Farbcode dargestellt:

=

Vorhandene Radwege oder Markierungslosungen entsprechen den Anforderungen

Ein Angebot fir den Radverkehr ist vorhanden oder nicht erforderlich, entspricht aber nicht
den (Breiten)Anforderungen der ERA (siehe Kapitel 2.1 und 2.2)
9 = Fur den Radverkehr ist kein Angebot vorhanden, obwohl ein Bedarf besteht

0= Derzeit keine Radverkehrsinfrastruktur maoglich (z. B. Zone 30)
Ausgegraute Zeilen werden wegen ihrer fehlenden Relevanz fiir das Radverkehrsnetz nicht weiter be-
trachtet.

Auf den MaBnahmenkatalog folgt die weitere Ausarbeitung der vorgeschlagenen MaRnahmen nach
Handlungsfeldern, die sich maRgeblich aus der vorgeschlagenen Fiihrung (Radweg, Schutzstreifen etc.)
ergeben. Einer kurzen Einleitung mit den Hintergriinden der Fiihrungsformen folgen die EinzelmaR-
nahmen, welche jeweils aus der Beschreibung des derzeitigen Bestandes, Bildern der Situation vor Ort

und der Umbauempfehlung bestehen.

Die Grundzige fir die Gestaltung des Netzes sind:

= Schaffung von Radwegen nach ERA-Standards (Breite etc.)

=  Moglichst komfortable und zligige Flihrung des Radverkehrs auf den Hauptrouten

=  Grundsatzliche Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn, soweit dies moglich ist

= Schaffung von Alternativangeboten fiir unsichere Radfahrende auf Nebenstrecken oder mit-
tels freigegebener Gehwege

= Weitestmogliche Trennung des FuR- und Radverkehrs

= Vermeidung von straRenbegleitenden Radwegen mit Zweirichtungsverkehr (innerorts)

= Vermeidung unzweckmaRiger Benutzungspflichten (z.B. in Tempo-30-Zonen)

= Vermeidung von Geh- und Radweg-Piktogrammen auf Gehwegen

= Vermeidung plotzlich endender Radwege

ro
La

Planersocietiat



46

Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

5.1 MaBnahmenkatalog

Index Strafle Vmax

DTVw 1/10 DTV.,

bereich nach

ERA

Verkehrsstarke/d | Verkehrsstarke/h | Belastungs-

Vorschlag Infra-

struktur

Bestand Infrastruk-

tur

Erfullt

B1 Haller StraRRe B 68 Ertlichtigung der (Rad?)Wege (beidsei-
(Abstufung zur L 70+ 19.500 Kfz/Tag 1.950 Kfz/h v baulichen Radwege tig) & Mehrzweck-
756) (beidseitig). streifen
L1 Brockhagener
StraRe L 778 Baulicher Radweg Baulicher Radweg
70 | 8.683Kfz/Tag 868 Kfz/h -V —
(Brockhagen — (einseitig) (einseitig)
Steinhagen)
L2 Mehrzweckstreifen /
Woerdener StralRe )
L 778 50 10.451 Kfz/Tag 1.045 Kfz/h 1] Hochbordradweg Schutzstreifen (Ab- 9
schnitt)
L3 Hochbordradweg /
Bielefelder StraRRe Baulicher Radweg Baulicher Radweg
50 10.094 Kfz/Tag 1.009 Kfz/h -1V T T ,
L778 (beidseitig auRer- (einseitig) / Keine 9
orts)
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Strale Vmax | Verkehrsstirke/d | Verkehrsstirke/h | Belastungs- Vorschlag Infra- | Bestand Infrastruk- | Erfiillt
DTV, 1/10 DTV, bereich nach | struktur tur
ERA
L4 Harsewinkeler . Bauliche Radwege
) 50 2.742 Kfz/Tag 274 Kfz/h Il Schutzstreifen o
StralRe (innerorts) (beidseitig)
L5 Harsewinkeler .
StraRe (auRerorts)
L6 Wegfall Benutzungs-
Queller Strale 50 pflicht, Piktogramm | gaulicher Zweirich-
L791 3.444 Kfz/Tag 344 Kfz/h I-I in Fahrtrichtung, | tungsradweg (einsei- |
(innerorts) ggfs. Schutzstreifen tig)
in Gegenrichtung?
L7 Queller StraRe /
Ummelner Strale Baulicher Radweg Baulicher Radweg
o1 70 3.444 Kfz/Tag 344 Kfz/h -V o o é
L7 (einseitig) (einseitig)
(auRerorts)
L8 Bahnhofstralle
L 791 (Woerdener 732 Kfz/h ] Gehweg, Fahrrad frei
50 7.316 Kfz/Tag [1-111 Radfahrstreifen o 9
Str. — Patthorster (teilweise)
Str.)
L9 BahnhofstraRRe ] )
Bauliche Radwege Bauliche Radwege
L 791 (Patthorster 50 9.491 Kfz/Tag 949 Kfz/h H-1v o o é
(beidseitig) (beidseitig)
Str. — B 68)
re
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Strale Verkehrsstarke/d | Verkehrsstarke/h | Belastungs- Vorschlag Infra- | Bestand Infrastruk- | Erfiillt
DTV, 1/10 DTV, bereich nach | struktur tur
L10 Gutersloher .
Baulicher Radweg ]
StraRe L 782 70+ 10.106 Kfz/Tag 1.010 Kfz/h v (einseitig) Mehrzweckstreifen 9
einseiti
(Brockhagen) &
KreisstraBen (Kreis Gltersloh)
K1 Gutersloher
StralRe /Vennorter ) Baulicher Radweg
. 50 3.485 349 Kfz/h Il Schutzstreifen o o
StraRe K 16 (inner- (teilweise beidseitig)
orts)
K2 ] Baulicher Radweg
Vennorter StralSe Baulicher Radweg L
70+ 3.485 349 Kfz/h -1 L (einseitig) bis Nie- 9
K 16 (auRerorts) (einseitig)
horster StralSe
K3 Kaistralle K 29
Richtung Norden 0
(ab B 68)
K4 Queller StraRe . .
] Baulicher Radweg Baulicher Radweg
K 31 Richtung Os- | 70 5.175 Kfz/Tag 518 Kfz/h H-Iv o o é
(einseitig) (einseitig)
ten (ab L 791)
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Index | StraRBe Vmax | Verkehrsstirke/d | Verkehrsstirke/h | Belastungs- Vorschlag Infra- | Bestand Infrastruk- | Erfiillt
DTV, 1/10 DTV, bereich nach | struktur tur
ERA
K5 Ebbesloher StraRRe
K 32 Richtung Su- ] ) Baulicher Radweg Baulicher Radweg
70+ Keine Daten Keine Daten -1V . L %
den (ab (einseitig) (einseitig)
L 782/Brockhagen)
K6 | Isselhorster StralRe . .
) i Baulicher Radweg Baulicher Radweg
K 33 Richtung Sii- | 70+ 2453 Kfz/Tag 245 Kfz/h I-11 o o é
(einseitig) (einseitig)
den (ab L 778)
Kommunale StraRen (Gemeinde Steinhagen)
G1 | Am Markt (parallel FahrradstraBRe und ) )
] ) ] ] Keine / baulicher
Woerdener 30 Keine Daten Keine Daten I Freigabe Einbahn- 9
Geh- und Radweg
StraRe) straRe
G2 Fahrradstralie (al-
] ] o Anderer Radweg /
Mozartstralle Z30 Keine Daten Keine Daten I ternativ Pikto- Kei 9
eine
grammspur)
G3 Verkehrsberuhigter Teilweise Schutz-
. . Geschaftsbereich streifen, teilweise
Am Pulverbach 30 Keine Daten Keine Daten I . o ) 9
(Zone 20) (alternativ | unklare Situation Sei-
Piktogrammspur) tenraum
G4 . . . ggfs. Piktogramm- Teilweise Schutz-
Mihlenstralle Z30 Keine Daten Keine Daten I ] (0]
spur streifen
re
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Stralle Infra- | Bestand Infrastruk- | Erfiillt

Verkehrsstarke/d | Verkehrsstarke/h | Belastungs-

Vmax Vorschlag

DTV. 1/10 DTV,, bereich nach | struktur tur

ERA

G5 FahrradstraRe (al-
Laukshof Z30 Keine Daten Keine Daten I ternativ Pikto- Keine (0]
grammspur)
G6 Patthorster Str. ) . ggfs. Piktogramm- .
. Z30 Keine Daten Keine Daten I Keine o
(innerorts) spur
G7 Schutzstreifen au-
Patthorster Str.
70+ Keine Daten Keine Daten [-111 Berorts Keine 0
(auBerorts) ) i
(falls eingefiihrt)
G8 Schutzstreifen au-
Stroher StraRe 70+ Keine Daten Keine Daten -1 Berorts Keine 0
(falls eingefiihrt)
G9 Hilterweg (zwi-
schen Brockhage- ) . ggfs. Piktogramm- .
Z30 Keine Daten Keine Daten I Keine (0]
ner Str. und spur
Patthorster Str.)
G10 Hilterweg Schutzstreifen au-
) Rerorts Keine
(zwischen 70+ Keine Daten Keine Daten -1l . . o
Patthorster Str. (falls eingefiihrt) (wassergebunden)
und Halle) (Asphalt)
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Stralle

Vmax

DTV

Verkehrsstarke/d | Verkehrsstarke/h

1/10 DTV,,

Belastungs-
bereich nach

Vorschlag

struktur

Infra-

Bestand Infrastruk-

tur

Erfullt

G11 Waldbadstrale
. . ggfs. Piktogramm- )
(VoRheide-Biele- Z30 Keine Daten Keine Daten Il Keine ()
spur
felder Strafe)
G12 Waldbadstralle
(BrombeerstraRe- | 230 Keine Daten Keine Daten -1 ggfs. Piktogramme Anderer Radweg
VoRheide)
G13 Waldbadstralle
(BahnhofstraRe- 50 Keine Daten Keine Daten Il Schutzstreifen Keine 9
BrombeerstralRe)
Gl14 ) ) ggfs. Piktogramm- .
Osterfeldstralie Z30 Keine Daten Keine Daten -1 Keine (0]
spur
G15 o ] ) Schutzstreifen (au- o
Liebigstralie 50 Keine Daten Keine Daten -1 Unklare Situation (0]
Rerorts)
G1l6 ) . Schutzstreifen (au- .
Am Bahnhof 50 Keine Daten Keine Daten [1-111 Keine (0]
Rerorts)
G17 | Ander Jipke (pa- ] ) ) )
50 Keine Daten Keine Daten -1 Baulicher Radweg Keine 9
rallel Bahn)
G18 Amshausener ) ) ggfs. Piktogramm- .
Z30 Keine Daten Keine Daten -1l Keine (0]
Strale spur
re
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Strafle Verkehrsstarke/d | Verkehrsstarke/h | Belastungs- Infra- | Bestand Infrastruk- | Erfiillt

bereich nach

Vorschlag
struktur tur

DTV

1/10 DTV,,

ERA

G19 Upheider Weg 50 Keine Daten Keine Daten -1l Schutzstreifen Keine 9
G20 Sandforther ) ) ) )
50 Keine Daten Keine Daten -1 Schutzstreifen Keine 9
StraRe
G21 Gutersloher
StralRe (Kleist- ] ) )
. Z30 Keine Daten Keine Daten I FahrradstraRRe Keine 9
straBe — Harsewin-
keler StraRe)
G22 | Weg im Brook Geh- und Radweg Geh- und Radweg
(Asphalt) (wassergebunden)
G23 | G23 Weg Hilter- Geh- und Radweg Schmaler Trampel-

weg — Esch

Asphalt

pfad
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54 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

5.2 Handlungsfeld L 778

Bestand: Der L 778, die im Bereich zwischen dem Ortskern und den Ortsteilen 6stlich der
A 33 die Namen Brockhagener StraRe, Woerdener StraRe und Bielefelder StralRe tragt, ist ein eige-
nes Handlungsfeld gewidmet. Dies liegt darin begriindet, dass die StralRe aktuell komplett (iberplant
wird und die maRgeblichen Ausbauentscheidungen durch den Landesbetrieb StraBen.NRW und die
Gemeinde Steinhagen bereits getroffen wurden. Der Bestand an Radverkehrsfiihrungen an dem gut
3 km langen Abschnitt der L 778 stellt sich in Steinhagen derzeit stark zersplittert dar:

=  Mischverkehr auf der Fahrbahn

=  Mitbenutzung des Mehrzweckstreifens (insofern nicht als Parkplatz genutzt)

= Schutzstreifen (kurzer Abschnitt)

= Benutzungspflichtiger Geh- und Radweg (z.T. im Zweirichtungsverkehr)

= Gehweg mit Geh- und Radwegepiktogramm (ohne Benutzungspflicht)
Neben der Unstetigkeit der Flihrungsart fehlt es den Wegen an ausreichenden Breiten, guter Ober-
flachenqualitat und einer eindeutigen Markierung, welche von Radfahrenden leicht verstanden
werden kann. Die Knotenpunkte sind heute durch weit abgesetzte Furten fiir den Radverkehr ge-
kennzeichnet, die nach aktuellem Stand der Unfallforschung zu vermeiden sind, um die besonders

haufigen Unfalle beim Einbiegen und Kreuzen zu vermeiden.

Mafnahme L2 Brockhagener Strafie / Woerdener Strafle / Bielefelder Strafie (bis Knoten Lange
Strafie)

Abbildung 15 Brockhagener Strafle mit Mehr- Abbildung 16 Woerdener Strafle mit Schutzstrei-

zweckstreifen fen
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Abbildung 17 Weit zuriickversetzte Furt am Kno- Abbildung 18 Signalisierung am Knoten Woerde-

ten Woerdener StraRe / MozartstraRRe ner StraRe / Am Pulverbach

Planung: Geplant ist auf Betreiben von Politik und Verwaltung der Gemeinde Steinhagen das

liberwiegende Anlegen von Radwegen in Hochbordbauweise an der Brockhagener Stralde, Woer-
dener StralRe und Bielefelder StrafRe (bis Knoten Lange StralRe).

L |
La

An der Brockhagener StraRe sind gemeinsame Geh- und Radwege mit einer Breite von je-
weils 2,5 m vorgesehen (ERA-RegelmaR).

Die Radverkehrsfiihrung soll laut der Planungen im Kreisverkehr Brockhagener Straf3e von
der Fahrbahn auf Furten nach aulRen verlagert werden.

An der Woerdener StraRe sind vom Kreisverkehr Brockhagener StralRe bis zur Backerei Wel-
pinghus beidseitige Geh- und Radwege mit ebenfalls 2,5 m Breite vorgesehen. Im stidlichen
Teil geht diese Fiihrung ab der Queller StraRe in einen getrennten Geh- und Radweg mit
1,6 m Breite (bezieht sich nur auf Radweg, ERA MindestmaR) iber. Der nordliche Abschnitt
wird ab Am Pulverbach (iber die Nebenstralle Am Markt geleitet.

Am Knoten Mozartstrae / Am Pulverbach wird der Radverkehr Gber weit zurlickliegende
Furten auf der Woerdener Stral3e gefiihrt.

Auf der Bielefelder StralRe sind zwischen Mozartstralle und etwa Tizianweg beidseitig ge-
trennte Geh- und Radwege vorgesehen (bezieht sich nur auf Radweg, ERA Mindestmal3).
Ab etwa Hohe Tizianweg sind bis zum Knoten Lange Stralle beidseitige gemeinsame Geh-
und Radwege mit 2,4 m-2,75 m Breite geplant (in etwa ERA-Standard).
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MaBnahme L3 Bielefelder StraBe (ab Knoten Lange StraRe)

Abbildung 19 Bielefelder Strafle benutzungspflich- Abbildung 20 Bielefelder Stralle benutzungspflich-
tiger Zweirichtungsradweg tiger Zweirichtungsradweg

Abbildung 21 Weiterer Verlauf der Bielefelder Abbildung22 Querungder StraBenseiteam Knoten
StraBe ohne Radweg (im Bild: Gehweg) Lange StraBe

Planung: Die Planung fir den Bereich ab dem Knoten Lange StralRe unterscheidet sich durch
den vorhandenen einseitigen Zweirichtungsradweg an der Bielefelder StralRe von der Filhrung im
Ortskern. Die Abschnitte sind im Detail:
= Am Knotenpunkt Lange StralRe ist weiterhin ein Wechsel der Fahrbahnseite notwendig, um
den einseitigen Zweirichtungsradweg an der Bielefelder Stralle in Richtung Haltepunkt
Steinhagen Bielefelder StraRe benutzen zu kénnen.
= Der einseitige Zweirichtungsradweg (gemeinsamer Geh- und Radweg) fiihrt weiterhin ent-
lang der Bielefelder Strafle bis zum Knoten WaldbadstraRRe. Eine Verbreiterung in unbe-
kanntem Umfang ist fir diesen Weg vorgesehen.
=  Am Knoten WaldbadstraRe ist fiir den Radverkehr in Fahrtrichtung Haller StraRe ein erneu-
ter Seitenwechsel vom linksseitigen Geh- und Radweg mit Beidrichtungsverkehr auf den
rechtsseitigen gemeinsamen Geh- und Radweg (Einrichtungsverkehr) notwendig. Die Fiih-
rung erfolgt im Knotenpunktbereich Uber eine rot eingefarbte Radfurt (Beidrichtungsver-
kehr) zur Querung der WaldbadstraRRe und eine anschlieBende Lichtsignalanlage zur Que-
rung der Bielefelder StraRe.
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= |m weiteren Verlauf zwischen WaldbadstraRe und Haller StraRe erfolgt die Radverkehrs-
flhrung in Fahrtrichtung Haller StraRe tiber den zuvor genannten gemeinsamen Geh- und
Radweg mit 2,5 m Breite (ERA-Regelmal). In Gegenrichtung ist fir den Radverkehr ein
Schutzstreifen mit 1,5 m Breite (ERA-Regelmal’) geplant.

Bewertung der Planungen im Bereich Mafinahmen L2 und L3

Positiv ist an der bestehenden Planung des Landesbetriebs hervorzuheben, dass ein Radverkehrs-
angebot fir den kompletten Abschnitt der L 778 geschaffen wird und damit die eklatanteste Liicke
im Radverkehrsnetz der Gemeinde Steinhagen zeitnah geschlossen werden kann. Dies ist insbeson-
dere wichtig, weil im Zuge der Freigabe der A 33 fiir den Verkehr mit einem steigenden Verkehrs-
aufkommen auf der L 778 zu rechnen ist. Nur ein attraktives und sicheres Radverkehrsangebot kann
bei der zu erwartenden hohen Verkehrsbelastung die Menschen in Steinhagen und Umgebung zur
Nutzung des Fahrrads auf dieser StraRe Uberzeugen. Positiv ist weiterhin zu bewerten, dass die
Vorgaben der ERA in Hinblick auf die Breite der anzulegenden Radwege weitestgehend eingehalten
werden. Aus Sicht der Nutzenden ist der Bau von Hochbordwegen gewiinscht, insofern der Tenor
in der durchgefiihrten Birgerbeteiligung als reprasentativ angesehen werden kann.

Neben der positiven Gesamtwirkung des Baus der Radverkehrsanlagen fallen einige Details negativ

auf:

= Die Vielzahl an verschiedenen Fiihrungsformen flihrt zu einer fiir Nutzende maoglicherweise
unverstandlichen Uneinheitlichkeit des betrachteten Gesamtabschnitts an der L 778.

= Ein systemimmanenter Nachteil von Hochbordradwegen im Seitenraum sind zahlreiche Ab-
senkungen an Einfahrten und Einmiindungen, welche den Fahrkomfort und die erreichbare
Geschwindigkeit fir den Radverkehr deutlich verschlechtern kénnen. Es sollte dringend da-
rauf geachtet werden, die Hohenunterschiede fiir den Radverkehr an Absenkungen soweit
wie moglich zu reduzieren.

= Die vorgesehene Gestaltung des Knotens MozartstraBe / Am Pulverbach erscheint nicht auf
dem Stand der Technik zu sein, da die unfalltrachtigen und fiir den Radverkehr extrem un-
komfortablen weit abgesetzten Furten statt einer direkten Fiihrung gewahlt wurden. Die-
ses Vorgehen ist umso unverstandlicher, da an allen anderen fraglichen Einmiindungen und
Knoten Furten direkt an der Fahrbahn gewahlt wurden.

= Durch die Anlage von gemeinsamen Geh- und Radwegen drohen Konflikte mit dem FuBver-
kehr, vor allem fiir schnelle Radfahrende.

= Die einseitige Zweirichtungsfiihrung des Radverkehrs zwischen Langer Strafle und Wald-
badstralRe erfordert zwei zeitraubende Wechselvorgange der StraRenseite. Dies macht das
Fahrradfahren gegeniiber dem motorisierten Verkehr unattraktiver, weil es die Verbin-
dungsqualitat senkt und die bendtigte Fahrzeit erhéht. Nach Einschatzung der Gemeinde
Steinhagen wiegt dieser Nachteil nicht so schwer, da der GroRteil des Radverkehrs ortsaus-
wadrts Uber den Unteren Steinweg lauft und nicht die L 778 nutzt.

AbschlieBend erscheint es als eine Schwache des Entwurfs, dass auf eine stringente und einheitliche
Flihrung des Radverkehrs z.B. mit Radfahrstreifen fiir den gesamten Bereich zwischen Hilterweg

und Langer StraBe verzichtet wurde. Verstandlich ist es grundsatzlich auf die Forderung der Biirger-

L |
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schaft nach Hochbordradwegen einzugehen, um dem offensichtlichen alltdglichen Bedarf nachzu-
kommen. Fiir Berufspendler, die besonderen Wert auf das schnelle Uberwinden weiterer Entfer-
nungen mit dem Fahrrad legen, ist die derzeitige Planung nicht in allen Aspekten geeignet (Fahrge-
schwindigkeit, Oberflichenqualitdat, Wartezeiten an Knotenpunkten). Eine alternative freiwillige
Benutzung der Fahrbahn durch den Verzicht auf Benutzungspflichten kénnte den Berufspendlern

moglicherweise entgegenkommen.
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5.3 Handlungsfeld Radfahrstreifen

Mafinahme L8 Bahnhofstrafie L 791

Bestand: An der BahnhofstralRe zwischen Patthorster StralRe und Brockhagener Stralle gibt
es derzeit kein adaquates Radverkehrsangebot. Wahrend zwischen Brockhagener StralRe und Miih-
lenstralRe nur der Mischverkehr auf der Fahrbahn moglich ist, bietet der Abschnitt zwischen Miih-
lenstraBe und Patthorster StraBe eine schwer verstdndliche Varianz von informellen Geh- und Rad-
wegen (mit Piktogramm), anderen Radwegen, fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen und
Mischverkehr auf der Fahrbahn. Die Flihrung des Radverkehrs am Knoten MiihlenstralRe ist derzeit
unibersichtlich geregelt, weil nicht klar wird, ob die unglinstig weit abgesetzten Furten genutzt
werden sollen, bzw. miissen. Die Abstufung der L 791 zur GemeindestralRe zwischen Haller Stral3e
und Brockhagener Stralle bietet die Moglichkeit hier eine stringente Infrastruktur zu bauen. Be-
ricksichtigt werden muss dabei die starke Pragung durch die Nahe zum Ortskern und die direkt
anliegenden Einzelhandelsbetriebe mit einer hohen Frequenz von zu Full Gehenden sowie Pkw, die
von der Bahnhofstralle abbiegen oder in sie einfahren.

Abbildung 23 Abschnitt Miihlenstralle - Brockha- Abbildung 24 Beengte Verhdltnisse am Knoten
gener StralBe ohne Radwege MihlenstraBBe

Abbildung 25 Abschnitt Patthorster Str. - Miihlen- Abbildung 26 Unklare Zufahrt Knoten Miihlen-
straBe Gehweg Fahrrad frei stralle
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Abbildung 27 Unklares Ende des Radwegs am Abbildung 28 Anderer Radweg mit Parkplatzaus-
Kreisverkehr Patthorster StraBe fahrten

Planung: Da die Seitenrdume an der BahnhofstralRe punktuell zu schmal sind und auRerdem
durch die Nahe zum Ortskern mit Konflikten mit dem FuBverkehr zu rechnen ist, empfiehlt sich eine
Fihrung des Radverkehrs auf mindestens 1,85 m breiten Radfahrstreifen (ERA Regelbreite). Ein ge-
wichtiger Vorteil dieser Flihrungsform ist die Minimierung der haufigen Konflikte mit ein- und aus-
biegenden Kfz bei den zahlreichen Einzelhandelsnutzungen an der BahnhofstraRe. Da fiir das Anle-
gen von Radfahrstreifen im Gegensatz zu baulichen Radwegen mit Benutzungspflicht keine geson-
derte Begriindung der besonderen Gefdahrdungslage des Radverkehrs auf der Fahrbahn notwendig
ist, sind sie auch bei zukiinftig abnehmender Verkehrsbelastung nicht veraltet (vgl. § 45 Abs. 9 Satz
1 StVO).

Wegen der derzeit relativ schmalen Fahrbahn, ist ein Umbau des StraRenquerschnitts fiir das Anle-
gen von Radfahrstreifen notwendig. Als kostengiinstigere Alternative kann die Markierung von

Schutzstreifen mit 1,5 m Breite (ERA RegelmalR) gepriift werden.
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5.4 Handlungsfeld bauliche stralenbegleitende Radwege

Flr Strallen mit hoher Verkehrsbelastung und Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs sind in
der ERA innerorts wie aullerorts bauliche Radwege vorgesehen. Diese bieten durch die physische
Trennung vom motorisierten Verkehr ein hohes Sicherheitsgefiihl der Nutzenden und bei einer
ERA-konformen Gestaltung einen guten Komfort. Die ERA-Regelbreite fiir Einrichtungsradwege
liegt bei 2,0 m. Bei niedrigem Radverkehrsaufkommen kann eine Mindestbreite von 1,6 m gewahlt
werden. Gemeinsame Geh- und Radwege (Radverkehr in eine Richtung) sind mit einer Breite von
mindestens 2,5 m anzulegen. Wenn der Radverkehr im Ausnahmefall im Zweirichtungsverkehr ge-
fUhrt werden soll, sind die genannten Breiten zu erhéhen. Die Regelbreiten der ERA sind beim Bau
von Radwegen einzuhalten, weil nur so ein sicheres und komfortables Angebot fiir den Radverkehr
gegeben ist. Die gemeinsame Fiihrung mit dem FulBverkehr ist innerorts wegen des hohen FuRver-
kehrsaufkommens und des grofRen Konfliktpotenzials mit dem deutlich schnelleren Radverkehr so-

weit es geht zu vermeiden.

Mafinahme B1 Haller Strafie (B68)

Bestand: Die bestehenden Radwege an der Haller StraBe sind als benutzungspflichtige Rad-
wege deutlich zu schmal (< 1,6 m). Wegen der mangelnden Qualitdat der Wege wurde die Benut-
zungspflicht bereits in der Vergangenheit zurtickgenommen. Weiterhin fehlt eine Beschilderung o-
der Markierung, um fiir die Nutzenden deutlich zu machen, dass es sich um einen Radweg handelt.
Durch die geplante Abstufung der Haller StrafRe von der Bundesstralle B 68 zur LandesstraRe L 756
mit verringerter verkehrlicher Bedeutung, ist in Zukunft ein groRerer Umgestaltungsspielraum ge-
geben. Voraussetzung fiir eine attraktive Verbindung — sowohl nach Halle als auch nach Bielefeld —
bleiben aber die Anschliisse jenseits der Gemeindegrenzen, die heute nicht vorhanden sind. Abzu-
warten bleibt flr die Zukunft, inwiefern regionale Aktivitdten zum Tragen kommen, wie z. B. die

Einbindung der Strecke in eine qualitativ hochwertige Radwegeverbindung in Anbindung an den

Radschnellweg zwischen Giitersloh und Bielefeld.
Abbildung 29 Schmaler seitlicher Weg und Mehr- Abbildung 30 Seitlicher Weg auerhalb des bebau-
zweckstreifen ten Bereichs

Planung: Empfohlen wird das Anlegen von jeweils ERA-regelbreiten Radwegen auf beiden
Seiten der Fahrbahn unter Einbeziehung der vorhandenen Mehrzweckstreifen. Der Ausbau sollte in
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jedem Fall mit den weiteren Entwicklungen auf Bielefelder und Haller Stadtgebiet gekoppelt wer-
den, um eine einheitliche Radverkehrsfiihrung auf dieser zukiinftig moglicherweise wichtigen Achse
zu gewahrleisten.

Alternativ kann durch die Verschiebung des Fahrbahnquerschnitts eine sogenannte geschitzte
Fahrradspur (auch Protected Bikelane genannt) auf der Fahrbahn eingerichtet werden. Dazu wer-
den die Mehrzweckstreifen entfernt und die Fahrbahn an den Rand des asphaltierten Bereiches
verschoben. Anstelle eines bestehenden Mehrzweckstreifens wird einseitig ein (Geh- und) Radweg
markiert und beschildert, der durch Markierungen und Leitpfosten von der Fahrbahn abgegrenzt
ist. Vorteilhaft ist bei der Nutzung der vorhandenen StraRenbreite die glinstige und kurzfristige Er-
stellung von Radwegen mit einer erhéhten Sicherheitswahrnehmung gegeniliber der Benutzung der
Mehrzweckstreifen. Nachteilig bleibt die verhaltnismaRig groRe Nahe zum motorisierten Verkehr,
die flr unsichere Radfahrende ein Benutzungshemmnis darstellen kann.

Abbildung 31 Geschiitzter Radweg mit Leitpfosten Abbildung 32 Geschiitzte Fahrradspur bietet Platz
und doppelter Leitlinie (M6hnestraRRe Ense) fiir zwei Radfahrende (Mdhnestrae Ense)

Quelle: Johannes Pickert Quelle: Johannes Pickert

Mafinahme L9 Bahnhofstrafle

Bestand: Die bestehenden Radwege an der BahnhofstraRRe zwischen Haller Stralle und
Patthorster Straf3e sind groBtenteils zu schmal und weisen eine sehr schlechte Oberflachenquali-
tat auf. Insbesondere die Absenkungen an den Einmiindungen und Einfahrten sind extrem un-
komfortabel und verhindern das Befahren mit hoheren Geschwindigkeiten. Ein Ausweichen auf
die Fahrbahn ist zurzeit wegen der Benutzungspflicht der Radwege nicht moglich. Die neu ange-
legten Radwege auf der Briicke liber die A 33 weisen eine hohe Qualitdt auf. Auch die Bahnhof-
stralle wird zukiinftig vom Status als Landesstralle abgestuft zu einer GemeindestralRe und bietet

somit einen grofRen Umgestaltungsspielraum.
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Abbildung 33 Einengung auf dem baulichen Rad- Abbildung 34 Mangelnde Oberflachenqualitit des

weg durch Mast Radwegs

Abbildung 35 Neuer Radweg in guter Qualitat an
der Briicke liber die A 33

Planung: Empfohlen werden eine Verbreiterung der bestehenden Radwege sowie die Auf-
wertung der derzeit schlechten Oberflachen mit ebenem Asphalt (ausgenommen Neubau A 33-Bri-
cke). Die Benutzungspflicht ist in Hinblick auf ein langfristig sinkendes Verkehrsaufkommen vor al-
lem auf den Gefallepassagen zu priifen, da der motorisierte Verkehr zukiinftig verstarkt Gber die A
33 und Bielefelder StraRe geleitet wird. Eine optionale Ausflihrung mit Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen ist nach derzeitigem Stand nicht zuldssig, da der gesamte Abschnitt aullerhalb der geschlos-
senen Ortschaft liegt. Bei einer méglichen Anderung dieser Rahmenbedingung, sind fiir den Ab-
schnitt zwischen Haller Stralle und LiebigstraBe wegen der hohen Zahl an Einfahrten und Einmiin-
dungen sowie der Vielzahl an Einbiegen/Kreuzen-Unfillen zwischen Radverkehr und Pkw Radfahr-
streifen oder ggfs. Schutzstreifen zu empfehlen. Die erforderlichen Fahrbahnbreiten von mindes-
tens 7 m fiur Schutzstreifen bzw. 9,2 m fiir Radfahrstreifen sind bei einem maoglichen Umbau der

Stral3e zu berlicksichtigen.

Mafinahme L10 Giitersloher Strafe L 782

Bestand: Auf dieser Hauptverbindung zwischen Brockhagen und Giitersloh existiert trotz ho-
hen Verkehrsaufkommens derzeit kein Radweg. Da es keine geeigneten Alternativen Gber parallele
Wirtschaftswege gibt (HBR-NRW-Beschilderung folgt der Giitersloher StrafRe), muss der Radverkehr
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mit Fahrtziel Gltersloh die vorhandenen Mehrzweckstreifen nutzen, die nur eine geringe rdaumliche

Trennung zum schnellen (70 km/h — 100 km/h) motorisierten Verkehr bieten.

Abbildung 36 Starkes Verkehrsaufkommen auf der  Abbildung 37 Dichter Uberholvorgang neben dem

LandesstraBe schmalen Mehrzweckstreifen

Planung: Das Anlegen eines ERA-konformen asphaltierten baulichen Radwegs (Mindest-
breite 2,5 m) durch StraRen.NRW ist dringend erforderlich. Aufgrund der langen Strecke des Rad-

wegs und der geringen Bebauung entlang der Strecke erscheint ein einseitiger Radweg ausreichend.

Alternativ kann auch hier die Einrichtung der in MaBnahme B1 vorgeschlagenen geschiitzten Fahr-

radspur geprift werden. Die Umsetzungszeit lieRe sich dadurch stark verringern.

Mafinahme K2 Vennorter Strafie K 16 (auferorts)

Bestand: An dieser wichtigen Verbindung nach Harsewinkel und Marienfeld besteht nur in
Teilen der Strecke (bis Niehorster Stral3e) ein straBenbegleitender Radweg. Der Rest der Strecke
muss mit dem Fahrrad im Mischverkehr auf der Fahrbahn zuriickgelegt werden. Bei den hohen zu-

lassigen Geschwindigkeiten ist dies fiir den GroRteil der Radfahrenden unangenehm.

Abbildung 38 Ende des Radwegs auBerorts, Que- Abbildung 39 Bestehender Radweg aulerorts mit
rung der Fahrbahn nétig Benutzungspflicht
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Planung: Der Neubau eines straBenbegleitenden Radwegs durch den Kreis Glitersloh ist als
Verlangerung des bestehenden Weges ab der Niehorster StraRe bis nach Harsewinkel erforderlich.
Der bauliche Radweg bietet im ortstibergreifenden Verkehr eine attraktive Verbindung fir Alltags-

radfahrende und vor allem Pendler.

Mafinahme K 6 Isselhorster Strafie K 33 Richtung Siiden (ab L 778)

Bestand: An der K 33 verlduft auf dem Gebiet der Gemeinde Steinhagen ein qualitativ hoch-
wertiger baulicher Radweg parallel zur Fahrbahn. Dieser Weg endet an der Grenze zum Gebiet der
Stadt Bielefeld. Die eigentlich attraktive Radwegeverbindung Steinhagen — Isselhorst — Glitersloh
ist damit unterbrochen. Das Radfahren auf der Fahrbahn ist trotz des relativ geringen Verkehrs-
aufkommens auf der K 33 wegen des schmalen Querschnitts und des hohen Tempos (70 km/h) fur
den Grof3teil der Radfahrenden unangenehm.

Abbildung 40 Ende des Radwegs beim Ubergang Abbildung 41 Beginn des Radwegs
auf Bielefelder Stadtgebiet

Planung: Das SchlieBen der Netzllicke durch die Stadt Bielefeld ist dringend erforderlich.
Entsprechende Gesprache sind tiber den Kreis Gltersloh zu forcieren. Eine Fortfiihrung des beste-
henden einseitigen asphaltierten Weges ist mit einer Breite von 2,5 m zu empfehlen.

Mafinahme G17 An der Jiipke

Bestand: Die StralRe An der Jlpke stellt die Verbindung zwischen dem Bahnhof Steinhagen /
bzw. der BahnhofstraRe und Amshausen dar. Derzeit gibt es an der Jipke kein Angebot fiir den
Radverkehr, dieser wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn (50 km/h) geftihrt. Durch die anliegen-
den Gewerbeflachen wird ein Schwerverkehrsaufkommen verursacht, welches sich negativ auf die
empfundene Sicherheit beim Radfahren auf der Fahrbahn auswirkt.
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Abbildung 42 Bahnlinie und StraRe An der Jiipke
(Hintergrund)

Planung: Die Gemeinde Steinhagen erwagt den Bau eines Radwegs parallel zur Bahnstrecke.
Die Trassierung und Ausgestaltung des Weges sind noch nicht abschliefend geklart. Der Bau des
Weges empfiehlt sich aufgrund des (Schwer-)Verkehrsaufkommens und der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf der Strecke. Fiir die Ausfiihrung sind eine Mindestbreite von 2,5 m (ERA Regel-

breite) und eine Asphaltoberflache zu empfehlen.
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5.5 Handlungsfeld Fahrradstrallen

FahrradstralRen sind ein geeignetes Mittel den Radverkehr sicher und mit hoher Qualitat auf der
Fahrbahn zu fiihren. Vor allem wenn — wie in Tempo-30-Zonen — keine baulichen Radwege oder
Markierungslosungen vorgesehen sind. Die MaRgabe zur Einrichtung aus der Verwaltungsvorschrift
zur StVO (VwV-StVO) ist, dass ,(...) der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies
alsbald zu erwarten ist” (VwV-StVO 2017: 244.1/244.2 1 1.). Folglich lasst sich das Instrument Fahr-
radstraRe auf vielen NebenstralRen einsetzen, die nicht maRgeblich durch den motorisierten Durch-
gangsverkehr gepragt sind.

In der Anlage 2 der StVO (vgl. VwV-StVO 2017) werden die weiteren Grundsatze von Fahrradstrallen
weiter konkretisiert:

1. Anderer Verkehr als Radverkehr darf Fahrradstraflen nicht benutzen. Eine Freigabe fir
den motorisierten Verkehr kann durch Zusatzzeichen erfolgen.

2. Fur den Fahrverkehr gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Der Radverkehr darf
weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn nétig, muss der Kraftfahrzeugverkehr die
Geschwindigkeit weiter verringern.

3. Das Nebeneinanderfahren mit Fahrradern ist erlaubt.

Im Ubrigen gelten die Vorschriften tiber die Fahrbahnbenutzung und tiber die Vorfahrt.

Ergdnzend konkretisieren Forschungsergebnisse aus der Unfallforschung (vgl. UDV 2018) die Pla-
nungsanforderungen an Fahrradstrallen:

= Die Breite der Fahrbahn soll 4 bis 5 m zuziiglich Sicherheitsabstanden zu parkenden Fahr-
zeugen betragen (beim Langsparken 0,75 m).

= Sofern Kraftfahrzeugverkehr zugelassen ist, ist von deutlich groReren Fahrgassenbreiten
wegen moglicher Giberhéhter Geschwindigkeit und kritischen Uberholungen abzusehen.

= FahrradstralRen sollten tiber den gesamten Streckenzug moglichst einheitlich gestaltet
sein.

= Durchgangsverkehr ist zu unterbinden.

= Esist eine entsprechende Aufklarungsarbeit zur Bedeutung des Verkehrszeichens Fahr-
radstraRe notwendig.

Abbildung 43 Gestaltungsbeispiel FahrradstraBe (BahnhofstraBe Ka-
men)

Quelle: Planersocietat
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Mafinahme G1 Am Markt

Bestand: Die Strafe Am Markt bietet durch ihre Parallelflihrung zur Woerdener StraRe heute
die Moglichkeit mit dem Fahrrad abseits des grofRen Verkehrsstroms am Ortskern vorbeizufahren,
bzw. Ziele im Ortskern zu erreichen. Durch den relativ schmalen Querschnitt ist die bestehende
EinbahnstraRe heute nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben, sondern es ist ein
schmaler baulicher Radweg im Seitenraum mit Benutzungspflicht angelegt. Die StraRe wird durch
den Radverkehr und vornehmlich als ortskernnahe Parkmoglichkeit fiir den motorisierten Verkehr
genutzt.

Abbildung 44 Fahrbahn mit Schragparken am Abbildung 45 schmaler Geh- und Radweg gegen
Markt die EinbahnstraBe

Planung: Vor allem in der Birgerbeteiligung wurde die Strafle Am Markt als lohnenswerter
Abschnitt fiir eine FahrradstraBe vorgeschlagen. Auch in der Uberplanung der L 778 wird die StraRe
als Teil der durchgehenden Radverkehrsinfrastruktur an der Woerdener StraRe beriicksichtigt. Die
Einrichtung einer FahrradstraBe mit der Zuriicknahme der derzeitigen Benutzungspflicht fiir den
Radverkehr im zu schmalen Seitenraum ist gut vorstellbar. Hinderlich ist der relativ schmale Quer-
schnitt der Fahrbahn (< 4 m) sowie die starke Nutzung durch den ruhenden Verkehr in Schragauf-
stellung. Hierdurch kdnnen Konflikte beim Ein- und Ausparken entstehen. Eine intensive Kommu-
nikationsarbeit und klare Markierungen der FahrradstraRe sind erforderlich, um auf den Vorrang
und die Anwesenheit des Radverkehrs hinzuweisen.

Mafinahme G2 Mozartstrafie

Bestand: Die MozartstralRe verfligt im Abschnitt Woerdener Stralle in Richtung Sidosten
(Schulzentrum) bis zur Stidkante des kleinen Baumhains (6stlich der Stral3e) liber seitlich abgesetzte
Geh- und Radwege. Im nordlichen Bereich der MozartstraRBe trennen Gehdlzstreifen die Anderen
Wege im Seitenraum von der Fahrbahn. Weiter in Richtung Stiden wird der westliche Weg ab Hohe
Weberstralle wieder direkt an die Fahrbahn geriickt, wahrend der 6stliche Weg durch den Hain
verschwenkt wird. Beide Anderen Radwege im Seitenraum beginnen bzw. enden im Siiden abrupt
und ohne weitere Absenkungen zur Fahrbahn. Stdlich dieser Marke fiihren reine Gehwege weiter
zum Schulzentrum. Die Radwege sind nicht als benutzungspflichtig gekennzeichnet, eine Benutzung
ist dem Radverkehr freigestellt. Der Regelfall ist die Benutzung der Fahrbahn in der Tempo-30-Zone
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MozartstraRe. Eine Benutzung der Gehwege im sidlichen Verlauf ist fir den Radverkehr nicht zu-
lassig. Slidlich des Baumhains existiert somit keine Radverkehrsinfrastruktur. Durch das sehr weite
Absetzen der Radwege hinter den Gehodlzstreifen bestehen eingeschrankte Sichtbeziehungen zwi-
schen querenden bzw. abbiegenden Pkw und dem Radverkehr sowie eine Wartepflicht (Vz. 205)
fiir den Radverkehr. Insbesondere an der BrucknerstraRe sind die Sichtbeziehungen negativ zu be-

werten.

Abbildung 46 Nachrangiger Anderer Radweg Abbildung 47 Abruptes Ende Anderer Radweg

Planung: Die Einrichtung einer FahrradstraRe ist im Zusammenhang mit einer parallelen Lo-
sung am Laukshof zu empfehlen. Fir die Einrichtung spricht die hohe Netzbedeutung als Teil der
wichtigen Spange durch den Ortskern (MihlenstralRe — Am Pulverbach — MozartstraRBe) und als Teil
der regionalen Verbindung in Richtung Bielefeld. Insbesondere das sehr starke Schilerverkehrsauf-
kommen zu den Schulen am Laukshof und die unmittelbare Ndhe zum Ortskern sprechen fiir den
vorherrschenden Charakter des Radverkehrs. Die derzeit unbefriedigende Situation der abrupt en-
denden Anderen Radwege sowie der Nachrangigkeit des Radverkehrs an der Beethovenstralie kon-
nen so effektiv beseitigt werden. Notwendig ist dazu die Umgestaltung des Knotens mit der Woer-
dender Strale, hier missen die Radverkehrsfiihrungen aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn ver-
legt werden, um eine durchgéngige Befahrbarkeit zu gewahrleisten. Zu bericksichtigen ist der Bus-
verkehr zu den Schulen am Laukshof bzw. Am Cronsbach. Weiterhin ist eine Verschmélerung der
Fahrbahn zu priifen, da der jetzige Fahrbahnquerschnitt (iber dem fiir FahrradstraBen empfohlenen

MafR von 5,0 m liegt.

In jedem Fall sollten kurzfristig und unabhangig von der spateren Ausbauplanung Absenkungen und
Uberleitungen der Anderen Radwege auf die Fahrbahn eingebaut und markiert werden.

Mafinahme G5 Laukshof

Bestand: Am Laukshof besteht eine absolute Sonderregelung durch die Kombination der
Tempo-30-Zone mit einem benutzungspflichtigen Radweg (Vz. 241). Diese Radverkehrsfiihrung ist
in der Regel nicht zuldssig und sollte auf Dauer nicht beibehalten werden. Problematisch sind die
nicht ausreichende Breite des Radweges im Zweirichtungsverkehr sowie die Einbindung in den
Kreisverkehr Queller StraRe /Laukshof, wo viele Fehlnutzungen (z.B. Fahren tiber den FGU) durch
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die Schiiler beobachtet werden kénnen. Unabdingbar ist die Beriicksichtigung des Busverkehrs

sowie der Hol- und Bringverkehre zu den Schulen.
Abbildung 48 Fahrbahn und Radweg Laukshof Abbildung 49 Benutzungspflicht auf dem Radweg
in Gegenrichtung

Planung: Durch die enge verkehrliche Verknipfung, vor allem im Schilerverkehr ist eine pa-
rallele Regelung zur MozartstraRe anzustreben. Deswegen wird auch am Laukshof die Einrichtung
der Fahrradstralle empfohlen, um die groflen Mengen des Schiilerverkehrs aufnehmen zu kénnen.
Fiir die vertragliche gemeinsame Abwicklung von Radverkehr und motorisiertem Verkehr sind rest-
riktivere Regelungen fiir den Hol- und Bringverkehr der Schulen zu treffen. Hier kdnnen z.B. weiter
entfernte Haltestellen (Queller StralRe?) fir die sog. Elterntaxis eingerichtet werden, um das Ver-

kehrsaufkommen vor den Schulen zu entzerren.

Als kurzfristige MaRnahme ist in jedem Fall die Zurlicknahme der Benutzungspflicht vorzusehen.

Ein Ersatz durch die Beschilderung Fahrrad frei in Gegenrichtung ist mit der StVB zu klaren.

Mafinahme G21 Giitersloher Strafie

Bestand: Die Glitersloher StraRe (Zone 30) stellt eine wichtige Verbindung des Radverkehrs
innerhalb des Ortsteils Brockhagen dar. Der vorhandene Fahrbahnquerschnitt wirkt Gberdimensio-
niert fiir das vorhandene Verkehrsaufkommen. Durch Beete und Pflanzkiibel sowie durch parkende
Pkw findet heute eine Verengung der Fahrbahn statt.
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Abbildung 50 Fahrbahn und Radweg Laukshof Abbildung 51 Benutzungspflicht auf dem Radweg
in Gegenrichtung

Planung: Zur Starkung der Prasenz des Radverkehrs ist die Ausweisung einer Fahrradstrale
(Kfz frei) zwischen Vennorter StraRBe und Harsewinkeler StraRe zu prifen. Eine Verschmalerung
der Fahrbahn auf 4-5 m zzgl. der Sicherheitsabstdande zu Parkplatzen ist in jedem Fall vorzusehen,
um den baulichen Zustand an die zuldssige Geschwindigkeit anzupassen. Eine weitergehende Be-
pflanzung und das Markieren von Parkpldtzen kann zur Gestaltung der FahrradstralRe genutzt wer-

den.
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5.6 Handlungsfeld verkehrsberuhigter Geschiftsbereich

Ziel der verkehrsberuhigten Geschaftsbereiche ist die stadtebauliche und verkehrliche Verbesse-
rung von zentralen Ortslagen, die einen hohen Anteil an Einzelhandels- und Gewerbenutzungen
sowie Offentlicher Verwaltung und Infrastruktur aufweisen. Insbesondere die ansprechende Gestal-
tung des offentlichen Raums sowie die Ermoglichung der Querung der Fahrbahn fiir den FuRverkehr
stehen im Fokus dieses Konzepts. Ein verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich kann nach § 45 Abs. 1(d)
StVO ,in zentralen stadtischen Bereichen mit hohem FulRgangeraufkommen und Gberwiegender
Aufenthaltsfunktion (verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche)” eingerichtet werden. Die ,,Zonen-Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen” konnen dabei mit weniger als 30 km/h angeordnet werden. In der
Regel liegt die angeordnete Geschwindigkeit bei 20 km/h, womit auch fiir den Radverkehr ein be-

guemes Fahren auf der Fahrbahn erméglicht wird.

Mafinahme G3 Am Pulverbach

Bestand: Die vorhandenen FuR- und Radverkehrsanlagen Am Pulverbach sind uneinheitlich
und entsprechen nicht dem Stand der Technik. Der gemeinsame (freiwillige) Geh- und Radweg ist
nicht StVO-konform, zu schmal (< 2 m), wird stark verschwenkt und verfligt Gber eine schlechte
Oberflache. Ein komfortables und schnelles Befahren mit dem Fahrrad ist ausgeschlossen. Gleich-
zeitig besteht auch im FulBverkehr ein beobachteter hoher Querungsbedarf der Fahrbahn zwischen
Parkplatzen, Rathaus und Ortskern. Durch die vorhandenen Parkpldtze sowie die Bepflanzung zwi-
schen Gehweg und Fahrbahn kann dieser Querungsbedarf momentan nicht abgedeckt werden. Im
Verlauf in Richtung BahnhofstraRe geht der Geh- und Radweg in zweiseitige Schutzstreifen Uber,
die aufgrund der derzeit verfligbaren Fahrbahnbreite ebenfalls relativ schmal ausfallen.

Bericksichtigt werden missen bei der weiteren Planung der StraRe Am Pulverbach, dass diese
durch das anliegende Geratehaus der Freiwilligen Feuerwehr (Loschzug Steinhagen) bei jeder Alar-
mierung von der Feuerwehr genutzt werden muss. Eine zligige Befahrbarkeit sowohl durch Ret-
tungsfahrzeuge als auch durch die Freiwilligen der Feuerwehr auf dem Weg zur Wache ist folglich
sicherzustellen, um die vorgeschriebenen Hilfsfristen von Feuerwehr und Rettungsdiensten einzu-

halten.
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Abbildung 52 nicht StVO-konformer freiwilliger Abbildung 53 Starke Verschwenkungen und Ober-
Geh- und Radweg (Piktogramm) flichenmingel

Abbildung 54 Ubergang in Schutzstreifen (Min- Abbildung 55 Schutzstreifen als schmaler Zulauf
destmaR) zum Knoten Bahnhofstrae
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Planung: Durch die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiches als Tempo-20-
Zone mit einer Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn kann der Charakter der durchgehenden Rad-
verkehrsspange MihlenstralRe — Am Pulverbach — Mozartstralle betont werden. Geplant ist hier
vom Hilterweg bis zum Laukshof eine durchgehende Fiihrung auf der Fahrbahn. Gleichzeitig wird
die Moglichkeit der Aufwertung des Gesamtbereichs auch fiir den FuBverkehr und aus stadtebauli-
cher Sicht gegeben. Das gesenkte Geschwindigkeitsniveau kommt der Querbarkeit fiir den Fullver-
kehr zu Gute. Voraussetzung ist die Neugestaltung des gesamten StraRenquerschnittes, um beste-
hende Barrieren abzubauen. Empfehlenswert ist angesichts der Lage im Ortskern eine niveauglei-
che Ausfihrung in Anlehnung an die Prinzipien des Shared-Space. Nicht verzichtet werden sollte
dabei allerdings auf taktile Leitsysteme flir mobilitdtseingeschrankte Personen sowie klar markierte
Parkplatze. Zu prifen ist, ob die Rechts-vor-Links-Regelung der Tempo-20-Zone mit den Belangen
des Schul- und Linienbusverkehrs zu vereinbaren ist. Die Erschlielung des ZOB und der benachbar-

ten Grundschule tber die StralRe Am Pulverbach durch den Busverkehr muss sichergestellt werden.
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74 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

5.7 Handlungsfeld Radverkehr in Tempo-30-Zonen

Der Radverkehr benutzt in Tempo-30-Zonen grundsatzlich die Fahrbahn (Ausnahme nur bei beste-
henden Anderen Radwegen). Mdoglichkeiten zur Schaffung von Angeboten fiir den Radverkehr in
Form von benutzungspflichtigen Radwegen, Schutzstreifen oder Radfahrstreifen bestehen somit
nicht (vgl. § 45 Abs. 1c StVO). Piktogramme fiir den Radverkehr am rechten Fahrbahnrand, die zur
Verdeutlichung des Fahrens auf der Fahrbahn und zum Verhindern von Fehlnutzungen der Geh-
wege aufgebracht werden konnen, werden in Steinhagen diskutiert. Der Vorteil dieser Pikto-
gramme liegt darin, dass sie dazu beitragen, die optische Prasenz des Radverkehrs auf der Fahrbahn
zu erhéhen. Radfahrenden wird damit deutlich gemacht, dass sie nicht (mehr) die Gehwege im Sei-
tenraum mitbenutzen dirfen, wahrend fir den Kfz-Verkehr klar geregelt ist, dass der Radverkehr
auf der Fahrbahn fahrt. In der Ausgestaltung moglicher Markierungen gibt es bisher keine klaren
Vorgaben. In Osnabriick werden einfache Fahrradpiktogramme genutzt, wahrend in Rheinstetten
Fahrradpiktogramme und zusatzliche Winkelmarkierungen aufgebracht sind. Letztere Markie-
rungsart wird auch als Sharrow?® bezeichnet. Die Gemeinde Steinhagen befiirwortet bei einer mog-
lichen Zulassigkeit grundsatzlich den Einsatz von Markierungen (Ausgestaltung noch unklar). Laut
der StraBenverkehrsbehorde des Kreises Gitersloh sind diese Markierungen auf der Fahrbahn laut
StVO in Tempo-30-Zonen derzeit ebenfalls nicht zuldssig. Folgend sind deswegen nur die moglichen
Abschnitte skizziert.

Gestaltungsbeispiel Piktogrammspur und Sharrow

Abbildung 56 Fahrradpiktogramm in Tempo 30 Abbildung 57 Sharrow-Markierungen in
Bereich (Lotter StraBe Osnabriick) (Rheinstetten - BW)
KA R

I
|
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Quelle: Johannes Pickert Quelle: VAR.de

Mafinahme G4 Miihlenstrafie

Bestand: Die Tempo-30-Zone ist integraler Bestandteil der zentralen Radverkehrsspange zwi-
schen Schulen, Ortskern und Wohnbereichen. Der ab der Bahnhofstrafe markierte Schutzstreifen
ist derzeit nicht StVO-konform.

3 Aus dem Englischen: share + row = anteilig genutzter Fahrstreifen
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Planung: Durch die hohe Netzrelevanz ist eine Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung auf
der Fahrbahn empfehlenswert. Falls einer Markierungslosung durch die StVB zugestimmt wird, kon-
nen die vorhandenen Schutzstreifen (BahnhofstralRe — Stettiner StraRe) entfernt werden, um die

Einheitlichkeit des Straenraums zu gewahrleisten.

Mafinahme G6 Patthorster Strafie

Bestand: Die Tempo-30-Zone Patthorster StraRe ist in der Planung des Uiberdrtlichen Radver-

kehrsnetzes des Kreis Glterslohs derzeit als Teil der Verbindung in Richtung Halle vorgesehen.
Abbildung 58 Fahrbahneinengung Patthorster Strafle

Planung: Durch die hohe Netzrelevanz ist eine Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung auf
der Fahrbahn empfehlenswert. Als kurzfristige bauliche MalRnahme wird eine asphaltierte Umfah-
rungsmoglichkeit der Aufpflasterungen empfohlen, weil diese unbequem fiir den Radverkehr sind.

Mafinahme G9 Hilterweg (innerorts)
Bestand: Der Hilterweg stellt einen wichtigen Zubringer der Wohngebiete in Richtung

Schule dar. In der Tempo-30-Zone gibt es keine Angebote fiir den Radverkehr.

Abbildung 59 Aufpflasterung Hilterweg

Planung: Durch die hohe Netzrelevanz ist eine Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung auf
der Fahrbahn empfehlenswert. Als kurzfristige bauliche MalRnahme wird eine asphaltierte Umfah-
rungsmoglichkeit der zahlreichen Aufpflasterungen empfohlen, weil diese unbequem fiir den Rad-
verkehr sind.
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76 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

Mafinahme G 11 Waldbadstrafie VofSheide — Bielefelder Strafie

Bestand: Derzeit existiert im Gegensatz zum nachfolgenden Abschnitt ab der VoRRheide in
der Tempo-30-Zone kein Angebot fiir den Radverkehr.
Planung: Zur Wahrung der Stringenz auf dieser wichtigen Achse fiir den Radverkehr ist die

Markierung von Fahrradpiktogrammen am rechten Fahrbahnrand zu prifen.

Mafinahme G 12 Waldbadstrafie Brombeerstrafie- VofSheide

Bestand: Beidseitige asphaltierte Andere Radwege mit einem relativ geringen Hohenunter-
schied zur Fahrbahn stellen in dieser Tempo-30-Zone ein gutes Angebot fiir den Radverkehr dar.
Abbildung 60 Beidseitige Andere Radwege inder  Abbildung 61 Anderer Radweg auf der Wald-
WaldbadstraBe badstraBe

Planung: Angesichts des guten Bestandes der Anderen Radwege erscheint eine weitere Mar-
kierung auf der Fahrbahn nicht notwendig. Eine Aufbringung von Fahrradpiktogrammen auf den
Anderen Radwegen ist zu priifen, um etwaige Konflikte durch parkende Kfz oder mit dem FulRver-
kehr auszuschliefen.

Mafinahme G 14 Osterfeldstrafie

Bestand: Charakter und Ausbau dieser Tempo-30-Zone sind durch die zahlreichen Ver-
schwenkungen der Fahrbahn radverkehrsfreundlich.

Planung: Die Markierung von Fahrradpiktogrammen am rechten Fahrbahnrand ist zu priifen,
um die Bedeutung als wichtige Route des Radverkehrs zu unterstreichen.

Mafinahme G 18 Amshausener Strafie

Bestand: Die Amshausener Strale ist gepragt durch ihren breiten Ausbau und den relativ ge-
raden Verlauf. Der Charakter dieser StraRe entspricht nicht jenem einer typischen Tempo-30-Zone,
weswegen es zu hiufigen Geschwindigkeitstibertretungen des motorisierten Verkehrs kommt. Das
Radfahren wird dadurch unattraktiv.

Planung: Die Markierung beidseitiger Sharrows am rechten Fahrbahnrand ist dringend zu
empfehlen, um die Breite der Fahrbahn optisch einzuengen und die Préasenz des Radverkehrs auf

der Fahrbahn deutlich zu machen. Die Zustimmung der StVB ist notig.
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5.8 Handlungsfeld Schutzstreifen innerorts

Schutzstreifen sind ein bewahrtes Mittel, um innerorts unter beengten rdumlichen Voraussetzun-
gen ein Radverkehrsangebot auf der Fahrbahn zu schaffen. Durch die optische Begrenzung der
Fahrbahnbreite kann gleichzeitig die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs gesenkt wer-
den. Schutzstreifen sind inklusive Markierung laut ERA im Regelfall 1,5 m breit und diirfen im Aus-
nahmefall eine Minimalbreite von 1,25 m aufweisen. Die erforderliche Mindestbreite der Fahr-
bahn bei Aufbringung beidseitiger Schutzstreifen betrdagt 7 m, im Regelfall sind 7,5 m vorgesehen.
Kfz nutzen die Kernfahrbahn (Regelmal® 4,5 m) und weichen nur bei Bedarf auf den Schutzstreifen
aus. Befindet sich auf gleicher Hohe ein Radfahrender auf dem Schutzstreifen, hat der Kfz-Fah-

rende sich hinter dem Radfahrenden einzuordnen und den Gegenverkehr abzuwarten.

Mafinahme L4 Harsewinkeler Strafie L 778

Bestand: Die Geh- und Radwege im Seitenraum sind deutlich zu schmal und die Flihrung tGber
den Verlauf der Harsewinkeler Stral3e nicht konsistent. Durch die Kombination von Mindestmalien
der Geh- und Radwege sind im Bereich des Ortsteilzentrums (hohes Fulverkehrsaufkommen) Kon-
flikte mit zu Full Gehenden zu erwarten.

Abbildung 62 Mégliche Konflikte mit dem FuBver- Abbildung 63 Ahnlich schmaler Querschnitt an der
kehr im schmalen Seitenraum Brockhagener Str.
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Abbildung 64 Schmaler Seitenraum mit angrenzen- Abbildung 65 Beginn der linksseitigen Benutzungs-
der Geschaftsnutzung pflicht innerorts, Queren der Fahrbahn

Planung: Eine durchgehende Ausstattung der innerortlichen Fllhrungen mit Schutzstreifen
wird empfohlen, falls die erforderliche Fahrbahnbreite zur Verfligung steht. Ggfs. kann ein einseiti-
ger Schutzstreifen eingerichtet werden, um im weiteren Verlauf in Richtung Westen innerorts den

Zweirichtungsverkehr auf dem anschlieRenden Radweg zu vermeiden.

Mafinahme K1 Giitersloher StrafSe — Vennorter Strafie K 16 (innerorts)

Bestand: Die Rad- und Gehwege im Seitenraum sind mit einer Breite von 1 m deutlich zu
schmal und die Fiihrung Gber den Verlauf der Gutersloher Strale / Vennorter StraRe nicht konsis-
tent. Durch die Kombination von MindestmaRen von Geh- und Radweg sind Konflikte mit dem
FuBverkehr zu beflirchten.
Abbildung 66 Radweg mit 1 m Breite Abbildung 67 Mogliche Konflikte mit dem FuBver-
kehr durch die Kombination von Mindestmaf3en

— -

Planung: Eine durchgehende Ausstattung der innerortlichen Flhrungen mit Schutzstreifen
wird empfohlen, falls die erforderliche Fahrbahnbreite zur Verfligung steht. Ggfs. kann ein einseiti-
ger Schutzstreifen angelegt werden, um den Zweirichtungsverkehr (Abschnitt Vennorter Stral3e) zu
vermeiden. Die Aufhebung der Benutzungspflicht ist aufgrund der unzureichenden Radwegebrei-
ten und der nicht eindeutig vorliegenden qualifizierten Gefahrenlage dringend geboten. Die Wei-
terbenutzung der Anderen Radwege sollte fiir unsichere Radfahrende weiterhin ermoglicht wer-

den.
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Mafinahme G13 Waldbadstrafie

Bestand: Im nordwestlichen Teil der Waldbadstralle endet die vorherige Tempo-30-Zone.
Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit liegt hier wieder bei 50 km/h (innerorts). Die Anderen Rad-
wege gehen in diesem Bereich direkt in einen rot gepflasterten, ca. 2 m breiten Gehweg (iber. Fiir

den Radverkehr ist nicht ersichtlich, dass dieser Gehweg nicht benutzt werden darf. In der Praxis

wird der Gehweg deswegen weiter mit dem Rad befahren.
Abbildung 68 Fehinutzung des Gehwegs durch Abbildung 69 Ubergang Anderer Radweg - Geh-
Radfahrende weg

Planung: Empfohlen werden bei ausreichender Fahrbahnbreite Schutzstreifen mit 1,5 m
Breite, um den Platz des Radverkehrs auf der Fahrbahn deutlich zu machen und die Fehlnutzung
der Gehwege zu unterbinden. Als SofortmaRnahme ist eine Uberleitung mit 0-Absenkung des Bor-
des und eine Markierung mit Leitlinie und Fahrradpiktogramm im Bereich des Ubergangs der be-

stehenden Anderen Radwege auf/von der Fahrbahn zum Ende der Tempo-30-Zone vorzusehen.

Mafinahme G20 Sandforther Strafie

Bestand: Durch den vorhandenen breiten Stralenquerschnitt, die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h und fehlende Angebote fiir den Radverkehr, ist die Sandforther StraRRe nicht
attraktiv fiir Radfahrende.
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Abbildung 70 breiter StraBenquerschnitt Abbildung 71 geradliniger Ausbau

Planung: Das Anlegen von 1,5 m Schutzstreifen schafft ein attraktiveres Angebot fiir den
Radverkehr und engt den Stralenquerschnitt optisch ein, was zu einer Verringerung der Geschwin-
digkeiten des motorisierten Verkehrs beitragen kann.
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5.9 Handlungsfeld Schutzstreifen aullerorts

Derzeit werden Modellprojekte evaluiert, mit denen die in der aktuellen StVO noch nicht enthal-
tene Markierung von Schutzstreifen auf StraBen auBerorts in der Praxis getestet wurde. Es ist noch
nicht absehbar, ob die Moglichkeit zur Markierung von Schutzstreifen auBerorts in die StVO Uber-
nommen wird. Da Schutzstreifen jedoch eine kostengtlinstige Moglichkeit bieten dem Radverkehr
auch auf NebenstraRen einen Schutz und Prasenz auf der Fahrbahn zu geben, wird die Méglichkeit
hier thematisiert. Unklar ist derzeit, welche Parameter (Fahrbahnbreiten) und Einsatzbereiche gel-
ten werden. Testweise wurden beidseitige Schutzstreifen fiir den Radverkehr in einer Breite von
1,30 m — 1,50 m mit einer Leitlinie (Strich / Liicke) markiert. Gleichzeitig wurde der Mittelstreifen
entfernt und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf max. 70 km/h gesenkt. (vgl. Kreis Stormarn
2013) Die gesamte Fahrbahnbreite inkl. Schutzstreifen betrug 6 m, die verbleibende Kernfahrbahn
ca. 3,00 m. Analog der Regelung innerorts nutzen Kfz die Kernfahrbahn und weichen nur bei Bedarf
auf den Schutzstreifen aus. Befindet sich auf gleicher Hohe ein Radfahrender auf dem Schutzstrei-
fen, hat der Kfz-Fahrende sich hinter dem Radfahrenden einzuordnen und den Gegenverkehr abzu-
warten. Der Einsatz von Schutzstreifen aullerorts — falls zukiinftig zuldssig — findet sowohl bei der
Gemeinde Steinhagen als auch bei der StVB breite Zustimmung. Erhofft wird neben der Férderung
des Radverkehrs durch die Sichtbarmachung auf der Fahrbahn vor allem ein geschwindigkeitsdamp-

fender Effekt fiir den motorisierten Verkehr durch die optische Verengung der Fahrbahn.

Abbildung 72 Gestaltungsbeispiel K 20 Mohnesee  Abbildung 73 Gestaltungsbeispiel K 20 M6hnesee

Quelle: Johannes Pickert Quelle: Johannes Pickert

Mafinahme G7 Patthorster Strafle

Bestand: Die Patthorster Straf3e stellt als NebenstraBe die wesentliche Alternative in der Ver-
knipfung Steinhagen — Brockhagen zur Brockhagener StraRRe dar. Momentan werden haufige Ge-
schwindigkeitsibertretungen des motorisierten Verkehrs bemangelt, welche die Qualitat fir den
Radverkehr herabsetzen. Ebenso ist der bauliche Zustand der Fahrbahn —insbesondere zu den Rén-
dern —als verschlissen zu bewerten.

Planung: Schutzstreifen konnen auf dieser wichtigen Achse des Radverkehrs einen hohen
Beitrag flir das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden leisten. Ebenso kann die opti-

sche Einengung der Fahrbahn das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten Verkehrs verringern
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und so Komfort und objektive Sicherheit des Radverkehrs steigern. Voraussetzung fiir die Umset-
zung von Schutzstreifen ist der Ausbau der mangelhaften Fahrbahnoberflache. Zu priifen ist wei-

terhin, ob der Querschnitt fir die Anlage von moglichen Schutzstreifen ausreicht.

Mafnahme G8 Ebbesloher Straf3e / Stréher Strafie / Ménchsweg

Bestand: Ahnlich der Patthorster StraRe stellt die Verbindung tiber die Ebbesloher und Stré-
her StraRRe eine wichtige Verkniipfung fiir den Radverkehr dar (Variante der Verbindung Steinhagen
— Gutersloh). Auch hier sind durch den relativ breiten Ausbau Geschwindigkeitsiibertretungen
durch den motorisierten Verkehr zu bemangeln. Weiterhin ist die Fahrbahn nicht durchgehend as-

phaltiert, was den Komfort und die Befahrbarkeit mit dem Fahrrad senkt.
Abbildung 74 Stroher Strale mit groBziigigem Abbildung 75 Geschotterte Fahrbahn Ebbesloher
Fahrbahnquerschnitt StraBe / Giitersloher Strae

Planung: Schutzstreifen kénnen auf dieser wichtigen Achse des Radverkehrs einen hohen
Beitrag fiir das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden leisten. Ebenso kann die opti-
sche Einengung der Fahrbahn das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten Verkehrs verringern
und so Komfort und objektive Sicherheit des Radverkehrs steigern. Voraussetzung fiir die Umset-
zung von Schutzstreifen ist der bitumindse Ausbau der mangelhaften geschotterten Fahrbahnober-
flache auf einem Teilstlick der Stroher Stral3e. Zu priifen ist weiterhin, ob der Fahrbahnquerschnitt
fir die Anlage von in Zukunft moglichen Schutzstreifen ausreicht, aktuell liegen fiir diese Priifung

noch keine belastbaren Daten vor (siehe Einleitung).

MaRnahme G10 Hilterweg (auRerorts)

Bestand: Der Hilterweg ist in der aktuellen Planung der Gemeinde Steinhagen und des Krei-
ses Gutersloh die Hauptverbindung des Radverkehrs nach Halle (Westf.). Der Ausbauzustand ist
derzeit ab dem Upheider Weg bis zum Schnatweg mangelhaft, da nur eine geschotterte Oberflache
vorhanden ist, die zu Schlagloch- und Pfiitzenbildung neigt. Im Alltagsradverkehr ist der Hilterweg
derzeit nicht unter allen Wetterbedingungen befahrbar. Auch hier werden — dhnlich wie beim an-
grenzenden Upheider Weg — Geschwindigkeitsiiberschreitungen des motorisierten Verkehrs be-

mangelt.
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Abbildung 76 Hilterweg nur eingeschrankt Abbildung 77 Asphaltiertes Stiick Hilterweg
befahrbar

”m EY

Planung: Schutzstreifen konnen auf dieser wichtigen Achse des Radverkehrs nach Halle einen
hohen Beitrag fiir das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfahrenden leisten. Ebenso kann die
optische Einengung der Fahrbahn das Geschwindigkeitsniveau des motorisierten Verkehrs verrin-
gern und so Komfort und objektive Sicherheit des Radverkehrs steigern. Voraussetzung fir die Um-
setzung von Schutzstreifen ist der bitumindse Ausbau der derzeit nicht befahrbaren geschotterten
Fahrbahnoberflache bis zum Schnatweg. Dabei ist die Breite der Fahrbahn dem bendtigten Quer-

schnitt flr Schutzstreifen anzupassen.
MaBnahme G19 Upheider Weg

Bestand: Der Upheider Weg ist durch den weitestgehend geradlinigen Ausbau bestimmt, der
zu haufigen Uberschreitungen der Héchstgeschwindigkeit des motorisierten Verkehrs fiihrt und so-
mit die Qualitat fiir den Radverkehr auf dieser Strafle verringert.

Abbildung 78 Upheider Weg im alten Ausbauzu- Abbildung 79 Upheider Weg an der neuen Briicke
stand iiber die A 33

Planung: Zur optischen Einengung der Fahrbahn und Schaffung von Prasenz des Radverkehrs
auf der Fahrbahn, sind die Schutzstreifen aulRerorts zu priifen, die ggfs. auch in den Bereich inner-
orts verlangert werden kdnnen. Kritisch flir eine mogliche Umsetzung erscheint die geringe Fahr-
bahnbreite
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5.10 Handlungsfeld eigenstdndige Geh- und Radwege

G22 Weg im Brook

Bestand: Dem Weg im Brook mit der Unterfiihrung unter der A 33 kommt im Radverkehrs-
netz der Gemeinde Steinhagen eine elementare Bedeutung in der Verbindung der Ortsteile westlich
und 6stlich der Autobahn zu. Die besondere Qualitat liegt darin begriindet, dass im Gegensatz zu
den beiden anderen Verbindungsoptionen an der BahnhofstralRe und Bielefelder Stralle der Rad-
verkehr abseits des motorisierten Verkehrs gefiihrt wird und keine vielbefahrenen StralRen gekreuzt
werden miussen. Vor allem in Hinblick auf die Notwendigkeit der doppelten Querung der StraRen-
seite auf der Bielefelder StraRe, stellt der Weg durch das Brook eine schnelle und komfortable Ver-
bindung dar. Derzeit ist nur ein Teil des Weges asphaltiert.

Abbildung 80 Ubergang auf die wassergebundene Abbildung 81 verwinkelter Verlauf siidlich der A 33
Decke nordlich der A 33

L

Planung: Die dringende Empfehlung ist es diese prioritare Verbindung durch eine vollstan-
dige Asphaltierung bis zur Liebigstralle allwetterfest zu machen und die Unfallgefahr im Kurvenbe-
reich zu senken. Dabei kdnnen auch die bestehenden engen Kurvenradien auf das in der ERA vor-
gesehen Niveau gebracht werden, um eine schnellere Befahrbarkeit fiir den Radverkehr zu gewahr-
leisten. Zu berlicksichtigen ist die etwaige bestehende Zweckbindung der Fordermittel, welche fur
die Erstellung des aktuellen Weges gewdhrt wurden. Falls die Zweckbindung noch besteht, sind die

Anderungen mit dem Férdermittelgeber abzustimmen.
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G23 Verbindung Hilterweg — Esch

Bestand: Derzeit gibt es einen schmalen Trampelpfad zwischen der Querungshilfe Hilterweg
und der StraBe Esch. Offensichtlich liegt ein Verkehrsbediirfnis vor als Abkirzung zu bzw. von den
Schulen.

Abbildung 82 "Desire-Line"* Hilterweg — Esch Abbildung 83 Ubergang Querungshilfe Brockhage-
ner StraRe in Richtung Esch

5587, X MEPE I SNEL Be

Planung: Prifung des Baus eines asphaltierten Geh- und Radwegs mit einer Mindestbreite
von 2,5 m, der die Querungshilfe iber den erkennbaren Trampelpfad an die StraRe Esch anbindet.
Abzuwarten ist zundchst eine mogliche Verdanderung des Trampelpfads durch die Errichtung des

geplanten Kreisverkehrs am Knoten Hilterweg / Brockhagener StraRe.

4 Im Englischen spricht man von Desire-Lines = Wunschlinien, die der Verkehrsplanung fehlende Wege des FuR-
und Radverkehrs durch eine vermehrte inoffizielle Nutzung anzeigen.
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6 Flankierende MaBBnahmen zur Radverkehrsférderung

Flankierende MaRnahmen erganzen die in Kapitel 5 vorgeschlagenen Verbesserung des Radver-
kehrsnetzes. Neben den baulichen MaRnahmen (Fahrradparken etc.) werden auch nichtinvestive
MaRnahmen aufgefiihrt (z.B. Offentlichkeitsarbeit).

Zur Abschatzung der moglichen Kosten der jeweiligen MaRnahme wird eine grobe Unterteilung

vorgenommen:

= Niedrig bis 10.000 €
= Mittel bis 50.000 €
= Hoch liber 50.000 €

6.1 Handlungsfeld Fahrradparken

Die Notwendigkeit addquater Abstellanlagen ergibt sich neben einem erhéhten quantitativen Be-
darf zudem aus der vermehrten Nutzung von hochwertigen Fahrradern oder Pedelecs. Diese be-
dirfen nicht nur einer vor Diebstahl gesicherten, sondern im besten Fall auch wettergeschitzten
Abstellmoglichkeit am Quell- sowie Zielort.

Beim Fahrradparken ist zwischen 6ffentlichen und privaten Abstellanlagen zu unterscheiden, die

jeweils in Qualitat und Quantitat den Anspriichen der Alltagspendler genligen missen.

6.1.1 F1.1 Offentliche Abstellanlagen

Kurzbeschreibung:

Um den gesteigerten Ansprichen im o6ffentlichen Raum (z.B. Pedelecs, Lastenrad) gerecht zu
werden, ist es zunachst dienlich, aktuelle sowie kiinftige Radabstellbedarfe zu analysieren. Da-
ran anknipfend sind mogliche Kapazitaten fiir Radabstellanlagen zu konzeptionieren und in
Frage kommende Standorte festzulegen. Zielfihrend kann dies in Form eines eigenen Konzep-
tes fir Radabstellanlagen in Steinhagen sein®. Bei der Erarbeitung ist zu beriicksichtigen, dass
die Dimensionierung der Abstellplatze auch an breitere bzw. langere Rader, wie z.B. Lastenra-
der oder Fahrradanhadnger, angepasst sein sollte. Dariiber hinaus kann optional eine Video-
liberwachung an Diebstahlschwerpunkten die objektive sowie subjektive Sicherheit erhéhen.
Um Aufmerksamkeit zu schaffen, bietet es sich auflerdem an, die Abstellpldtze optisch anspre-
chend sowie im 6ffentlichen Raum gut sichtbar zu platzieren. Als Pilotprojekt mit AuRenwir-

kung kdnnte eine Abstellanlage mit Solarladestation im Ortskern installiert werden.

5 Best-Practice: Ein gelungenes Beispiel fur ein Konzept zu Radabstellanlagen hat die Stadt Kamen erarbeitet.
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Bausteine:

‘ 00
~N

1) Sichtung und Analyse der potenziellen Standorte

2) Priorisierung der Standorte und Aufstellung eines Konzeptes
3) Sicherheit an offentlichen Anlagen erhéhen

4) Innovative Abstellmoglichkeiten als Pilotprojekt

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: Mittel Pilotprojekt und Sicherheit teuer
Personalaufwand: Hoch Analyse und Koordination zeitaufwandig
K t aufwandi litische Entschei
Kooperationsaufwand: Hoch _onzep _au wandig, politische Entscheidungen zu
Pilotprojekten ebenso
Regionale Wertschopfung: Mittel Innovationskraft der Region erhéhen
Weiterer Nutzen: Mittel Erhéhung der Sicherheit allgemein

Laufzeit: 2-3 Jahre

6.1.2 F1.2 Private Abstellanlagen

Kurzbeschreibung:

Zur Foérderung der Fahrradnutzung sind im privaten Raum ebenfalls qualitdtsvolle Abstellanla-
gen notig. Dies bezieht sich zum einen auf Quellen, wie den Wohnort, zum anderen auf Ziele,
wie den Arbeitsplatz oder den Einzelhandel. Um im privaten Raum ebenfalls einen hohen Stan-
dard der Abstellanlagen zu generieren, ist die Erstellung eines Leitfadens fiir private Bauherren
zu empfehlen. Relevante Akteure, wie Arbeitgeber, Vertreter des Einzelhandels sowie weitere
Grundstiickseigentliimer sollten Gber die Bereitstellung und Gestaltung von Radabstellanlagen
informiert und dazu beraten werden. Weiterhin kann tber die Erstellung einer Stellplatzsat-
zung mit Angaben zu den notwendigen Radabstellplatzen eine Steuerungswirkung fiir den Rad-
verkehr bei privaten Bauvorhaben erreicht werden (siehe Kapitel 6.6).
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88 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

Bausteine:

1) Leitfaden fiir private Abstellanlagen
2) Beratung und Vernetzung mit relevanten Akteuren

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: Niedrig Geringe Kosten fir Herausgabe des Leitfadens
Personalaufwand: Mittel Erstellung durch Externe (aber: Kosten!)
Kooperationsaufwand: Mittel Koordinationsaufwand fir Abstimmung
Regionale Wertschopfung:  Mittel Einheitliche Position und Vernetzung
Weiterer Nutzen: Mittel Aufmerksambkeit fir den Radverkehr

Laufzeit: 2 Jahre/Daueraufgabe

6.2 Handlungsfeld Investitionen in die K6pfe - Marketing, Information, Ak-
tionen

Um das Radverkehrsaufkommen in Steinhagen zu steigern, nehmen die bauliche Ertiichtigung bzw.
der Ausbau einer qualitativ hochwertigen Radverkehrsinfrastruktur in Form des Radwegenetzes so-
wie die weiteren baulichen Ergdnzungen einen hohen Stellenwert ein. Nicht weniger wichtig sind
jedoch nichtinvestive MaRRnahmen. Um einen tatsachlichen Anstieg des Radverkehrs zu erreichen,
ist es notig, die aktuelle Mobilitatskultur zu verdandern. Folglich geht es hier um MaRnahmen des
Marketings, der Offentlichkeitsarbeit und Vernetzung, die den Menschen in Steinhagen die erwei-

terten Moglichkeiten sowie Vorteile der Fahrradnutzung aufzeigen.

6.2.1 F2.1 Marketing und Information

Kurzbeschreibung:
Um die Alltagsrouten fiir den Radverkehr in Wert zu setzen, ist eine umfassende Offentlich-
keitsarbeit unerlasslich. Grundlage hierfiir kann ein Kommunikationskonzept sein, das Marke-
ting, Informationsangebote sowie offentlichkeitswirksame Aktionen umfasst. Zum einen ist es
ratsam, das Alltagsradeln im Allgemeinen zu bewerben. Hier sollten die gesundheitlichen, fi-
nanziellen sowie 6kologischen Vorteile der Fahrradnutzung, aber auch das Radfahren als Le-
bensgefiihl im Vordergrund stehen. Zum anderen sind die Menschen in Steinhagen explizit auf
das zu entwickelnde Alltagsradnetz hinzuweisen.

Denkbar ist, neben Werbekampagnen ein Neubiirgermarketing einzurichten, das seinen Fokus
auf die Mobilitdt im Umweltverbund legt. AuRerdem bietet es sich z.B. in Kooperation mit dem
ADFC an, Radverkehrsschulen zu etablieren. Diese adressieren insbesondere Menschen, die
sich beim Radfahren unsicher fiihlen.

Aufmerksamkeit konnen zudem Fahrradzahlstellen erregen, die sinnvoller Weise an hochfre-
quentierten Achsen (z.B. Am Pulverbach / MozartstraRe) installiert werden. Finanziell kann de-

ren Errichtung durch Sponsoren unterstiitzt werden, deren Namen nach der Errichtung auf der
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Zahlstelle sichtbar platziert werden kénnen. Zusatzlich bietet sich eine Kommunikation der Er-
gebnisse in Internet und Presse an.

Dariber hinaus ist ein Internetauftritt Thema Radverkehr vorstellbar, der um Social-Media-
Aktivitaten erganzt werden kann. Hierbei ist es allerdings unerlasslich personelle Kapazitaten
vorzuhalten, um stets neue Inhalte generieren und mit den Nutzenden interagieren zu kénnen.
SchlieBlich kann insbesondere wahrend der Initiierungsphase von Werbekampagnen ein digi-
taler Karten- und Routenplaner fiir den Alltagsradverkehr ein sinnvolles Angebot sein, um In-
teressierten mogliche Alltagswege und Routenverbindungen, z.B. zu ihrem Arbeitsplatz, auf-

zuzeigen.

Bausteine:

1) Kommunikationskonzept
2) Werbekampagnen (allgemein und spezifisch)
3) Neubiirger-Aktionen

4) Fahrrad-Zahlstationen

5) Digitale Informationsangebote

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Teilweise Unterstitzung durch Sponsoren denk-

K naufwand: Mittel . ) .

ostenaufwand tte bar, teilweise hohe Kosten zur Erstfinanzierung

. Teilweise durch Pressestelle moglich, teilweise
Personalaufwand: Mittel . .
Fachwissen erforderlich

Kooperationsaufwand: Mittel Abstimmung und Priorisierung der Kommunen
Regionale Wertschopfung:  Mittel Information Gber den regionalen Radverkehr
Weiterer Nutzen: Mittel Aufmerksamkeit fiir den Radverkehr

Laufzeit: 2 Jahre

6.2.2 F2.2 Aktionen

Kurzbeschreibung:

Gemeinschaftsstiftend und Aufmerksamkeit schaffend sind Aktionen rund um das Thema Fahr-
rad. Denkbar ist hier eine gemeinsame Teilnahme mit den Nachbarkommunen an den Aktio-
nen ,,Mit dem Rad zur Arbeit” sowie ,Stadtradeln”. Dariliber hinaus konnen Fahrradaktions-
tage, z.B. auf viel befahrenen StraRen oder prominenten Platzen ausgerichtet werden und die
Biirger durch verschiedenste Angebote (z.B. Testfahrten mit dem Pedelec) tber die Mobilitats-
chancen der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu informieren.
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20 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

Bausteine:

1) Kooperations-Aktionen (,,Stadtradeln”/ ,,Mit dem Rad zur Arbeit*)
2) Eigene Aktionen (z.B. ,Fahrrad-Tage“)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Vieles ist kostenlos oder nur mit geringem Auf-

Kostenaufwand: Niedrig .
wand zu erreichen
] . Beruht auch auf freiwilligem Engagement von
Personalaufwand: Mittel Mitarbeitenden, Koordination erforderlich
Kooperationsaufwand: Hoch Kooperation der Gemeinden in terminlicher und
P ’ fachlicher Hinsicht notig (Ausstellende etc.)
Regionale Wertschopfung:  Mittel Regionale Vernetzung zum Thema Rad
Weiterer Nutzen: Mittel Aufmerksamkeit fiir den Radverkehr

Laufzeit: Daueraufgabe

6.2.3 F2.3 Netzwerkarbeit

Kurzbeschreibung:

Um einen Austausch aller Akteure zu gewahrleisten und den Radverkehr als prominentes po-
litisches Thema zu verankern, ist eine kontinuierliche Netzwerkarbeit notig. Die Einrichtung
eines ,,Runden Tisches Radverkehr” kann zu einem regelmaRigen Austausch zwischen Verwal-
tung, Politik und Radfahrenden genutzt werden. Fir eine verbesserte Netzwerkarbeit ist eben-
falls ein Beitritt in die Arbeitsgemeinschaft fulganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Kom-
munen und Kreise in NRW (AGFS) anzustreben. Dariber hinaus kénnen private Akteure einbe-
zogen werden. Fir das Alltagsnetz spielen Einzelhdndler und Arbeitgeber eine besondere Rolle.
Denkbar ist, in Zusammenarbeit mit groRen Arbeitgebern, ein Mobilitditsmanagement einzu-
richten. Im Zuge dessen konnten Beratungsangebote zu Fahrradleasing, Abstellanlagen o.a.
geschaffen werden. Wichtig kann hier zudem die Information lber regenfeste Fahrradkleidung
sein, da schlechtes Wetter als eines der groBten Hemmnisse bei der Fahrradnutzung gilt.
Ebenso kann es sinnvoll sein, die Krankenkassen als Partner fiir die Radverkehrsférderung (z.B.
,Mit dem Rad zur Arbeit“) zu gewinnen.
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Bausteine:

1) Kommunale Mitgliedschaft in der AGFS NRW
2) Einrichtung ,,Runder Tisch Radverkehr”
3) Kooperation mit weiteren Akteuren

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: Niedrig Mitgliedsbeitrage fir AGFS
Personalaufwand: Mittel Netzwerk an sich niedrig, Beratung intensiver
Kooperationsaufwand: Mittel Besonders in der Etablierungsphase hoch
Regionale Wertschopfung: Mittel z.B. touristische Erschliefung

Weiterer Nutzen: Mittel Ausbau eines attraktiven Umweltverbundes

Laufzeit: 2-3 Jahre (AGFS) / Daueraufgabe

6.3 Handlungsfeld Verkniipfung im Umweltverbund

Insbesondere vor dem Hintergrund der Dominanz des MIV und der relativ weiten Entfernungen
spielt der Einsatz des Fahrrads im Umweltverbund eine grofRe Rolle. Um Synergieeffekte ausschop-
fen zu kénnen, muss die einfache Nutzung des Umweltverbunds durch Wegeketten von Rad mit

Bus oder Bahn moglich sein.

6.3.1 F3.1 Umweltverbund- Mobilstationen

Kurzbeschreibung:

Um die Kombination der Verkehrstrager zu ermoglichen, muss zunachst die notige Infrastruk-
tur in Form von geeigneten Radabstellanlagen an OPNV- und SPNV-Haltestellen vorhanden
sein. Bei der aktuell hohen Nachfrage nach Fahrradabstellanlagen am Bahnhof Steinhagen,
bietet sich ein Ausbau zu qualitativ hochwertigen Bike+Ride-Stationen mit gesicherten Fahr-
radabstellanlagen an. Zu priifen ist weiterhin, ob die zu erwartende Kundenanzahl die Einrich-
tung einer Radstation ermoglicht. Diese verfiligen liber bewachte kostenpflichtige Abstelllatze
in abgeschlossenen Raumen, einen Fahrradverleih sowie weitere Service- und Dienstleistungs-
angebote. Kombiniert mit zusatzlichen Angeboten, wie E-CarSharing kénnte diese Station lang-
fristig zu einer sogenannten Mobilstation ausgebaut werden, welche eine breite Palette um-
weltfreundlicher Mobilitatsmoglichkeiten 6ffentlichkeitswirksam biindelt. Eine attraktive Ge-
staltung mit hoher Aufenthaltsqualitat ist fir eine hohe Akzeptanz der Nutzenden anzustre-
ben.
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2 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

Bausteine:

1) Bemessung des Bedarfs und Priifung der erforderlichen Kapazitdten und Qualitidten
2) Einbeziehung der Nutzenden in die Gestaltung der Anlagen

3) Differenzierung zwischen kleineren und gréReren Anlagen

4) Erstellung einer Prioritatenliste mit Umsetzungshierarchisierung

Kostenaufwand: Hoch Infrastruktur teils teuer

Personalaufwand: Mittel Koordination und Planungsaufwand
Kooperationsaufwand: Mittel Abstimmungen mit den Kommunen
Regionale Wertschopfung:  Mittel z.B. touristische Erschlieung

Weiterer Nutzen: Mittel Ausbau eines attraktiven Umweltverbundes

Laufzeit: 2-3 Jahre

6.3.2 F3.2 Anreizsetzung fiir den Umweltverbund

Kurzbeschreibung:

Neben dem Schaffen eines infrastrukturellen Angebots, sind positive Anreize fiir das Umstei-
gen in den Umweltverbund zu setzen. Eine MaRRnahme kdnnte sein, bei Vorabbuchung eine
Garantie der Fahrradmitnahme zu geben. Einen Anreiz zur Nutzung von Wegeketten kann zu-
dem der Verkauf rabattierter Klapprader an OPNV-Abokunden sein. Neben der Errichtung an-
gemessener Abstellmoglichkeiten (siehe 3.1), ist anzustreben, das Rad auch kurzfristig in Bus
und Bahn mitnehmen zu kénnen. Bei entsprechender Nachfrage kdnnten z.B. in den Sommer-
monaten sog. ,Fahrradbusse” geprift werden. Die Verkehrsbetriebe und Verkehrsverbiinde

sind wichtige Kooperationspartner fiir die Umsetzung maoglicher MaRnahmen.

Bausteine:

1) evtl. Anpassung der Mitnahme-Tarife und Beférderungsgarantie
2) Anreizaktionen fiir Abokunden (z.B. rabattierte Klapprader)
3) Erhéhung der Mitnahmekapazitaten

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: Hoch Aktionen teils teuer

Personalaufwand: Mittel Uberarbeitung bindet Personal
Kooperationsaufwand: Mittel ,:s;::zrr?ungen der Kommunen + Verkehrsunter-
Regionale Wertschopfung:  Mittel z.B. touristische ErschlieBung

Weiterer Nutzen: Mittel Ausbau eines attraktiven Umweltverbundes

Laufzeit: 1-2 Jahre
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6.4 Fortlaufendes Qualitaitsmanagement

Zu einem attraktiven Radwegenetz gehdren neben dem Bau und der Ertlichtigung der Radwege
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 werden.
Insbesondere ein regelmaRiger, groRflachiger Winterdienst ermaoglicht die sichere Nutzbarkeit der

Hauptrouten des Radverkehrs in den Wintermonaten.

6.4.1 F4.1 Pflege und Instandhaltung

Kurzbeschreibung:

Um eine Radverkehrsinfrastruktur mit hoher Qualitdt zu erhalten, ist die Pflege und Instand-
haltung der Routen unerlasslich. Nur, wenn sich die Radfahrenden auf komfortablen Wegen
fortbewegen kénnen, werden sie diese langfristig nutzen. Folglich ist ein regelmaRiger Grin-
schnitt, umgehende Behebung von Schaden sowie ein konsequenter Winterdienst notwendig.
Um die Durchgangigkeit der Verbindungen gewahrleisten zu kdnnen, ist ein Austausch zwi-
schen den StraBenbaulasttragern lber die Zusténdigkeiten bei Griinpflege und Winterdienst

anzustreben.

Bausteine:

1) RegelmaRige Kontrollen/Kontrollfahrten des Radwegenetzes
2) Winterdienst (inkl. Priorisierung der Hauptrouten)
3) Mangelbeseitigungs-Team

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: Hoch Winterdienst & Kontrollfahrten sind teuer

Mittel Aufwand fur Winterdienst muss priorisiert sein,
Personalaufwand: ansonsten nicht leistbar. Kontrollfahrten missen
Hoch e ..
ebenfalls regelmaRig durchgefiihrt werden.

Kooperationsaufwand: Mittel Abstimmung Winterdienst/Baulast
Regionale Wertschopfung: Mittel Schaffung regionaler Routen mit guter Qualitat
Weiterer Nutzen: Mittel Einheitliche Radwegequalitat

Laufzeit: Daueraufgabe

6.4.2 F4.2 Mangelmelder

Kurzbeschreibung:

Im Rahmen der StralRenerhaltung fiihren die StralRenbaulasttrager regelmalige Kontrollen der
Radwege durch. Dennoch kdnnen kurzfristige Beeintrachtigungen (Glasscherben, Griinwuchs)
den Kontrollierenden entgehen. Als Instrument zur Beteiligung der Nutzenden sowie als Ar-

beitserleichterung fiir die Kommune kann die Einrichtung eines Mangelmelders sinnvoll sein,
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94 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

Uber den Nutzende etwaige Problemstellen melden kdénnen. Dies ist in Form einer Internet-
plattform oder aber einer App denkbar. Eine Kooperation fiir den gesamten Kreis Gltersloh

erscheint sinnvoll, um den Aufwand fiir die einzelnen Kommunen gering zu halten.

Bausteine:

1) Einrichtung und Betreuung einer gemeinsamen Melde-Plattform
2) Kontinuierliche redaktionelle Betreuung der Plattform
3) Regelung der Zustandigkeiten zur Mangelbehebung (baulasttrageribergreifend)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: Mittel Mehr Schaden werden gemeldet
Personalaufwand: Mittel Betreuung der Plattform und Meldungen
Kooperationsaufwand: Mittel Einrichtung der Plattform muss abgestimmt wer-

den
Regionale Wertschopfung:  Niedrig Einheitliche Zustandigkeit/Plattform

Weiterer Nutzen: Mittel Weniger Kontrollfahrten notig

Laufzeit: Daueraufgabe
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6.5 Ordnungsrechtliche MalBnahmen

Ordnungsrechtliche MaRnahmen nutzen die formellen Instrumente der Gesetzgebung zur Steue-
rung und Aktivierung des Radverkehrspotenziales. Dazu gehoren: Aufstellen einer kommunalen
Stellplatzsatzung, Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht, die Entfernung von Umlaufsperren

und die Einrichtung von FahrradstraRen.

6.5.1 F5.1 Stellplatzsatzungen

Kurzbeschreibung:

Kommunale Stellplatzsatzungen bieten die Moglichkeit, regulativ in das Stellplatzangebot im
privaten Raum einzugreifen. Mit der Novellierung der BauO NRW kénnen Kommunen selbst-
standig regeln, dass auch Abstellplatze fiir Fahrrader hergestellt werden missen (vgl. § 50
BauO NRW) oder aber MaRRnahmen des Mobilitdtsmanagements anstelle von Kfz-Stellplatzen
eingesetzt werden. Nach dem Wechsel der Landesregierung in NRW steht jedoch noch nicht
fest, ob die Novellierung der BauO tatsdchlich in Kraft tritt. Zurzeit wird dariiber beraten. Sollte
sie Ende 2018 in Kraft treten, ist es fir Kommunen dennoch empfehlenswert eine Stellplatz-
satzung aufzustellen, da sonst die rechtliche Handhabe bei der Herstellung von Stellplatzen
fehlt. Es erscheint wegen des grofRen Aufwandes lohnenswert, eine Musterstellplatzsatzung
fir den Kreis Gltersloh zu erarbeiten und einen Leitfaden zur Qualifizierung der Radabstellan-
lagen bei Neu- und Umbauten als Orientierungshilfe fiir die einzelnen Kommunen zu erstellen.
Alternativ konnte ein Leitfaden fiir Bauherren zur Errichtung qualitatsvoller Radabstellanlagen
veroffentlicht werden (siehe F2.2).

Bausteine:

1) Erarbeitung einer (kreisweiten?) Musterstellplatzsatzung
2) Anpassung in den Kommunen
3) Umsetzung und Aufstellung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: Niedrig Nahezu kostenneutral
Personalaufwand: Mittel Erarbeitung und Koordination langwierig
Kooperationsaufwand: Mittel Abstimmungsarbeit unverzichtbar

Regionale Wertschopfung: Niedrig Einheitliche Bestimmungen fiir Stellplatze

Weiterer Nutzen: Mittel Minderung der Stellplatzbedarfe sinnvoll

Laufzeit: ca.1 Jahr
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96 Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

6.5.2 F5.2 Radwegebenutzungspflichten priifen

Kurzbeschreibung:

Derzeit bestehende Radwegebenutzungspflichten sind auf deren Notwendigkeit sowie Recht-
maRigkeit zu priifen. Insbesondere auf unzureichenden Radwegen stehen Benutzungspflich-
ten dem Anspruch eines komfortablen und ziigig zu befahrenden Netzes entgegen. Bei Vor-
liegen eines geringen Gefahrenpotenzials sind die Benutzungspflichten aufzuheben und die
Nutzung der Fahrbahn fiir Radfahrende zu ermaoglichen. Erfiillen Radwege die Qualitdtsstan-
dards nicht, die laut VwV-StVO und ERA fiir die Ausweisung der Benutzungspflicht erforder-
lich sind, ist die Benutzungspflicht ohnehin rechtlich unzulassig.
Fragliche Stellen sind derzeit:

=  Laukshof (Tempo-30-Zone)

= Bielefelder StralRe (Benutzungspflicht in Gegenrichtung)

= BahnhofstralRe (Radweg schlechter Qualitat)

= Queller StraRe innerorts (Benutzungspflicht in Gegenrichtung)

Carl-Benz-StraRe (Benutzungspflicht trotz niedrigem Verkehrsaufkommens)

Bausteine:

1) Sichtung von Benutzungspflichten
2) Uberpriifung der Anforderungen an die Radwege
3) Uberarbeitung der Widmung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Bei Umwidmung: Niedrig,

Kostenaufwand: Niedrig bei Schaffung neuer Infrastruktur: Hoch
Personalaufwand: Mittel Sichtung bedarf Fachwissen
Kooperationsaufwand: Mittel Abstimmung mit StVB

Regionale Wertschopfung:  Niedrig -

Weiterer Nutzen: Mittel Verbesserung fir den FuRverkehr

Laufzeit: Daueraufgabe
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6.5.3 Freigabe von EinbahnstraBen

Kurzbeschreibung:

Durch die Freigabe von EinbahnstralRen kann das innerstadtische Verkehrsnetz durchlassiger
fir den Radverkehr gestaltet werden. Der Aufwand zur Einfiihrung ist gering, da nur in den
seltensten Fallen bauliche Anderungen notwendig sind. Voraussetzung ist eine ausreichende
Breite der Fahrbahn, sodass der Begegnungsverkehr auch bei gréReren Fahrzeugen reibungs-
los ablaufen kann. Unter Umstdnden sind Einschrankungen oder strengere Kontrollen des ru-
henden Verkehrs notwendig, um die nétigen Fahrbahnbreiten dauerhaft zu gewahrleisten.

Bausteine:

1) Potenzielle EinbahnstraRen identifizieren

2) Ruicksprache / Anordnung StraRenverkehrsbehérde
3) Markierung und Beschilderung

4) Kommunikation Offentlichkeit zur Freigabe

Kostenaufwand: Niedrig Keine bauliche Anderung
Personalaufwand: Niedrig Ermittlung Radverkehrsaufkommen
Kooperationsaufwand: Niedrig Nur Abstimmung mit StVB

Regionale Wertschopfung:  Niedrig Eher lokale Wirkung

Weiterer Nutzen: Hoch Wahrnehmung des Radverkehrs

Laufzeit: 1-2 Jahre
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6.6 Handlungsfeld Beseitigung kleiner Mangel

Kleinere Mangel im Radwegenetz fallen vielen Nutzenden negativ auf, obwohl diese mit geringem
Aufwand kurzfristig behoben werden kénnten. Mit einem Programm zur Entfernung niederschwel-
liger Mangel kann die Gemeinde Steinhagen nach auRen demonstrieren den Belangen des Radver-
kehrs erhdhte Aufmerksamkeit zuzukommen und spontane Verbesserungen ohne groRere Anlauf-
zeiten umzusetzen. Entscheidend ist es insbesondere bei weniger offensichtlichen Mangeln das
Wissen der nutzenden auszuschopfen, z. B. in Zusammenhang mit dem in Kapitel 6.4 genannten

Mangelmelder.

6.6.1 F6.1 Entfernung von Umlaufsperren

Kurzbeschreibung:

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde die Vielzahl an Umlaufsperren in Steinhagen kritisch
diskutiert und die Gemeinde um eine Priifung der bestehenden Anlagen gebeten. Als proble-
matisch wird die beschwerliche Durchquerbarkeit fiir den Radverkehr angesehen. Die Entfer-
nung von Umlaufsperren kann kurzfristig einen positiven Impuls fiir das Radfahren setzen,
weil Barrieren abgebaut werden. Ein detaillierter Exkurs zur Funktion und zum Umgang mit
Umlaufsperren ist dem Bericht im Anhang beigefiigt. Es bietet sich an in Abstimmung mit der
StVB einen kreisweiten Leitfaden fir den Umgang mit Umlaufsperren zu erstellen, dhnlich
jenem im Kreis Unna (vgl. ADFC NRW).

Bausteine:

1) Aufstellen einer Ubersicht aller Umlaufsperren
2) Auswahl der zu entfernenden Sperren und Festlegen von ErsatzmaRnahmen (z.B. Poller)
3) Rucksprache / Anordnung StraRenverkehrsbehoérde

4) Kommunikation Offentlichkeit zur Freigabe

Kostenaufwand: Niedrig
Personalaufwand: Niedrig
Kooperationsaufwand: Niedrig

Regionale Wertschopfung:  Niedrig

Weiterer Nutzen: Hoch Verbesserung auch fiir Mobilitatseingeschrankte

Laufzeit: 1-2 Jahre
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6.6.2 F6.2 Beseitigung kleiner Mangel

Kurzbeschreibung:

Bei der Befahrung und der Biirgerbeteiligung zur Erstellung des Radverkehrskonzeptes wur-
den mehrfach Beschwerden lber kleinere bauliche Mangel im Radverkehrsnetz geduRert,
welche mit geringem Aufwand zu beseitigen sind. Dies waren zum Beispiel hohe Bordstein-
kanten, fehlende Absenkungen oder punktuelle Mangel an der Wegeoberflache. Da ansons-
ten attraktive Verbindungen durch die genannten Stellen unterbrochen sind, kann sich die
schnelle Beseitigung positiv auf die Gesamtwahrnehmung des Radwegenetzes durch die Rad-
fahrenden auswirken.

Bausteine:

1) Anlaufstelle flir Mangelmeldungen schaffen (siehe Kapitel 6.4)
2) Jahrliches Budget fur kurzfristige Mangelbeseitigung schaffen
3) Personelle Kapazitaten fir zeitnahe Bearbeitung bereithalten

Kostenaufwand: Niedrig
Personalaufwand: Niedrig
Kooperationsaufwand: Niedrig

Regionale Wertschopfung:  Niedrig

Weiterer Nutzen: Hoch Verbesserung auch fiir Mobilitdtseingeschrankte

Laufzeit: 1-2 Jahre
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7 Umsetzungsfahrplan

7.1 Realisierungshorizonte

Eine genaue Eingrenzung der Realisierungshorizonte der MalRnahmen ist derzeit schwierig, da die
Umsetzung eines Groliteils der Malnahmen nicht in der Hand der Gemeinde Steinhagen liegt. Da
eklatante Netzliicken besonders an klassifizierten Straen bestehen, ist hier die Aktivierung und
enge Abstimmung mit den Baulasttragern Kreis, Land und Bund erforderlich. Aufgrund der geplan-
ten Abstufungen der Haller StralRe und der BahnhofstralRe und den noch nicht abschliefend geklar-
ten Modalitdten zur Ubernahme der Umbaukosten (BahnhofstraRe), ist derzeit nicht serids ab-
schatzbar, welchen moglichen zeitlichen Rahmen die Umgestaltung dieser wichtigen StraRen hat.

Im Nationalen Radverkehrsplan 2020 sind fir Kommunen mit einem mittleren Radverkehrsanteil
(Aufsteigerkommunen) Ausgaben pro Kopf und Jahr zwischen 13 € und 18 € (vgl. BMVBS 2012: 63)
fur die Radverkehrsforderung vorgehsehen. Dies waren in Steinhagen ca. 270.000 € - 370.000 € im
Jahr. Bei der Einbeziehung der zahlreichen Férdermaglichkeiten (siehe Kapitel 7.2), erscheint die
genannte Summe trotz eines begrenzten kommunalen Haushalts erreichbar. Damit lief3e sich inner-
orts beispielsweise ein knapper Kilometer eines 2 m breiten, ERA-konformen Radwegs mit bitumi-
noser Decke errichten (angenommene Baukosten: 200 € / m2). Alternativ kann mit der genannten
Summe eine Strecke von mehr als 18 km Radfahrstreifen oder Schutzstreifen markiert werden (an-
genommene Kosten fur das Entfernen und Neumarkieren: 8-10 € / Ifdm. (einseitig)). Kleinere MaR-
nahmen, wie die Mitgliedschaft in der AGFS (4.000 € / Jahr), das Aufstellen von Radanlehnbiigeln
(ca. 200 € / Stiick) oder der Ersatz von Umlaufsperren durch Poller (ca. 200 € / Stiick), kébnnen bei
dem angenommenen Budget kurzfristig umgesetzt werden.

7.2 Fordermoglichkeiten

Bund — Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr

Das Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit gewahrt Stadten, Ge-
meinden, Landkreisen sowie auch Zusammenschliissen von Kommunen Forderungen fiir investive
Projekte mit Modellcharakter. Darunter fallen demzufolge ebenso Projekte zur radverkehrsfreund-
lichen (Neu-) Gestaltung des StralRen- und Siedlungsraums, wie auch innovative Losungen in der
Errichtung zusatzlicher Radverkehrseinrichtungen. Ebenso kénnen Zuschiisse fiir die Etablierung lo-
kaler Radverkehrsdienstleistungen, die zu einer dauerhaften Aufwertung der Radverkehrssituation

fihren, eingeholt werden.

Bund — Nationaler Radverkehrsplan 2020

Das Forderprogramm , Nationaler Radverkehrsplan 2020 von Seiten des Bundesministeriums fir

Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) unterstitzt nicht investive MaRRnahmen folgender Art: die
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MaBnahmen sollen einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fiir den Radverkehr in
Deutschland leisten und/oder nachhaltige Mobilitat sichern. Zugleich sollen Ergebnisse erbracht
werden, die auf vergleichbare Anwendungsfille tibertragbar sind (modellhaft anwendbar) und

neue Erkenntnisse fiir das bearbeitete Themenfeld mit sich bringen.

Bund — Nicht investive MafSnahmen im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur gewahrt Unterstiitzungen fir Mal3-
nahmen im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans. Dazu zahlen MalRnahmen aus den Bereichen
Offentlichkeitsarbeit, Mobilititsmanagement, Verkehrssicherheitsarbeit und Aufbau von Service-

angeboten. Anhand von Modellprojekten sollen dadurch neue Erkenntnisse gewonnen werden.

Bund — Radwege an Bundesfernstrafien

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur setzt Grundsatze fiir den Bau und die
Finanzierung von Radwegen an Bundesstraen fest und fordert bisweilen entsprechende MaRnah-
men. Dazu zdhlen innerorts in erster Linie Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstrallen (auch in
Nachristung), Instandsetzung der Fahrbahnen, punktuelle VerkehrssicherheitsmaRnahmen, Que-
rungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen sowie der Betrieb und die Unterhaltung und auRerorts straRen-
begleitende Radverkehrsanlagen, selbststdandige Radwege, Querungshilfen, Bestandsverbesserun-
gen und der Betrieb und die Unterhaltung. Mit Einschrankungen kénnen Zuwendungen fir die

Wegweisung und die Umnutzung von Bahntrassen gewahrt werden.

Land — Radwege an Landesstrafien und Radschnellverbindungen des Landes

Das Land fordert Radwege an Landesstraen und Radschnellverbindungen des Landes sowohl in-
nerorts als auch auBerorts. Im Speziellen heilst das, es kénnen Zuwendungen innerorts fir Radver-
kehrsanlagen in HauptverkehrsstralRen, die Instandsetzung von Fahrbahnen, Verkehrssicherheits-
maRnahmen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen, Bestandsverbesserungen, Betrieb/Unterhal-
tung und eingeschrankt fir selbststandige Radwege, Verkehrsberuhigung, Wegweisung sowie au-
Rerorts fiir straBenbegleitende Radverkehrsanalagen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen, Be-
standverbesserungen, Betrieb/Unterhaltung und eingeschrankt fiir selbststandige Radwege, Weg-

weisung, und die Umnutzung von Bahntrassen gewahrt werden.

Land — Verkehrssicherheitsarbeit

Das Land NRW, genauer das Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr, stellt
Zuwendungen fir Kommunen und private Initiativen auch im Bereich Radverkehr zur Verfligung.
Dabei werden in erster Linie Gelder fiir die Verkehrssicherheitsarbeit, bisweilen auch die Offent-
lichkeitsarbeit fuir den Alltagsverkehr, bereitgestellt.
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Land — Verwendung der Kfz-AblGsevertrdge fiir Radverkehrsinvestitionen

Das Land NRW gibt Kommunen und privaten Initiativen die Moglichkeit die Kfz-Ablésebetrage fir
Radverkehrsinvestitionen zu verwenden. Die Gelder sollen primar in innerortliche Radverkehrsan-
lagen in HauptverkehrsstralRen, MalRnahmen an NebenstrafRen sowie selbststandige Radwege und
Abstellanalgen flieRen. Dariber hinaus kénnen auch Mittel fir innerértliche Wegweisung, Ver-
kehrssicherheitsmaRBnahmen, Querungshilfen und Unter-/Uberfiihrungen sowie B+R Abstellanla-

gen bereitgestellt werden. Als Voraussetzung gilt eine entsprechende kommunale Satzung.

Bezirksregierung — Férderung des kommunalen Strafsenbaus

Gemeinden und Gemeindeverbdnden kénnen sich kommunale StraBenbaumaBnahmen durch die
Bezirksregierungen in NRW fordern lassen. Innerorts konnen demzufolge Radverkehrsanlagen an
HauptverkehrsstraBen und auBerorts straBenbegleitende Radverkehrsanlagen teilfinanziert wer-

den.

Bezirksregierung — Férderung der Nahmobilitéit

Antrage auf Férderung der Nahmobilitdt konnen bei den Bezirksregierungen eingereicht werden.
In diesem Zusammenhang kénnen Gemeinden und Gemeindeverbande oder auch privatrechtlich
organisierte Zusammenschliisse von Kommunen Férdergelder fiir folgende RadverkehrsmaRnah-
men beantragen: innerorts besteht die Moglichkeit Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstralRen,
MalRnahmen an Nebenstrallen, selbststindige Radwege oder auch Wegweisung, punktuelle Ver-
kehrssicherheitsmaRnahmen, Querungshilfen und Unter-/Uberfiihrungen férdern zu lassen. AuRer-
orts kdnnen Forderungen fiir straRenbegleitende Radverkehrsanlagen, selbststandige Radwege,
Radwanderwege sowie Wegweisung, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen und Umnutzungen
von Bahntrassen erwirkt werden. Daneben kénnen auch die Errichtung von Fahrradstationen und
Abstellanlagen und auch die Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsverkehr und der Aufbau von Ser-

viceangeboten geférdert werden.

Bezirksregierung — Férderung des lindlichen Raums

Zur Forderung einer integrierten landlichen Entwicklung besteht die Moglichkeit auf Zuwendungen
auch im Bereich von RadverkehrsmalRinahmen. So kdénnen die Netzplanung sowie innerorts MaR-
nahmen an Nebenstraflen und selbststandigen Radwegen und Wegweisung, punktuelle Verkehrs-
sicherheitsmaRBnahmen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrung und auRerorts Radwanderwege und

Wegweisung unterstitzt werden.
Bezirksregierung — Stadterneuerung

Laut den Forderrichtlinien zur Stadterneuerung vom Ministerium fiir Bauen und Verkehr kann Ge-

meinden und Gemeindeverbanden Férderung zur Stadtentwicklung und Stadterneuerung gewahrt
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werden. Bezogen auf den Radverkehr besteht so die Moglichkeit, bei den Bezirksregierungen Teil-

finanzierungen fiir Abstellanlagen zu beantragen.

Projekttrdger — Férderung von Klimaschutzprojekten

Bei dem Projekttrager Jllich konnen Zuwendungen zur Forderung von Klimaschutzprojekten in so-
zialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen beantragt werden. Ziel ist eine Erhohung des Rad-
verkehrsanteils und somit eine Minderung von Treibhausgasemissionen. Dazu werden vor allem
Bestrebungen im Bau von B+R Anlagen und Fahrradstationen unterstiitzt. Hinzu kommt die Forde-

rung von (innerorts):

= selbststandigen Radwegen,

= Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstraRen,
=  MalRknahmen an Nebenstralien,

= VerkehrsberuhigungsmalRnahmen,

= Querungshilfen,

= Wegweisung,

*  Unter-/Uberfiihrungen
Aullerorts werden gefordert:

= stralRenbegleitende Radverkehrsanlagen
= selbststandige Radwege und Wegweisung

In Ausnahmefallen kénnen auch Zuwendungen fiir die Netz- und Wegweisungsplanung und das
Mobilitdtsmanagement und den Aufbau von Servicenageboten beantragt werden.

Kommune — Fahrradabstellplatzpflicht

Indirekte Forderung fir den Radverkehr kann durch den Erlass einer Fahrradabstellplatzpflicht ge-
lingen. Eine entsprechende Richtlinie kann die Errichtung oder Anderung baulicher Anlagen durch

den Bauherren an Orten mit hohem Ziel- bzw. Quellverkehr im Bereich des Radverkehrs bewirken.

Zweckverband — Férderung von &ffentlichen Fahrradverleihsystemen und Abstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs bzw. der Multimodalitat konnen von den Zweckverbanden NRWs
Fordersummen zum Ausbau offentlicher Fahrradverleihsysteme beantragt werden. Auch Fahr-
radabstellanlagen an Bahnh&fen und OPNV-Haltestellen lassen sich so teilfinanzieren.

Strafienbau NRW — Biirgerradwege

Auch fiir Vereine besteht die Moéglichkeit Forderungen einzuholen. Unter der Voraussetzung von
birgerschaftlichem Engagement kdnnen bei der Regionalniederlassung von StraRenbau NRW in
Bielefeld Zuschisse fiir den Bau von Birgerradwegen beantragt werden. Gefordert werden Rad-
wege an LandesstraRen, fir die im normalen Bauprogramm kurzfristig keine Mittel verfligbar sind.
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7.3 Verstetigungsstrategie

Ziel ist es, die kontinuierliche Férderung des Radverkehrs und den Klimaschutz dauerhaft in der
Verwaltung zu implementieren und zu verankern. Ein Modell dazu kann ein Arbeitskreis Mobilitat
sein, wie er dhnlich schon im Rahmen der Erstellung des vorliegenden Radverkehrskonzepts durch-

gefiihrt wurde-

Durch einen solchen Arbeitskreis werden Vertreter von Politik (interfraktionell), Verwaltung und
Verbanden kontinuierlich in die Entwicklung und Entstehung von VerkehrsmaRnahmen eingebun-
den. Das Thema Radverkehr kann dort einen Themenschwerpunkt darstellen. So kénnte beispiels-

weise zuklinftig die Ausgestaltung und Abstimmung entwickelter MaBnahmen besprochen werden.

Die entsprechenden Ausschiisse sind im Rahmen der Weiterentwicklung der Mallnahmen zu betei-
ligen. Hier sind die in einem moglichen Arbeitskreis entwickelten MaRnahmen vorzustellen sowie

abzustimmen.

Zusatzlich ist neben der kommunalen Abstimmung im Radverkehr auch eine Kooperation mit den
Nachbarkommunen notwendig — dies spielt insbesondere fiir die Entwicklung des Alltagsnetzes
eine entscheidende Rolle. Hierbei sollen die Anschliisse in die Nachbarkommunen sowie ein attrak-
tiver Ubergang gemeinsam sichergestellt werden. Auf diese Weise kdnnen insbesondere lingere
Wege mit dem Rad attraktiv gemacht werden, wodurch eine steigende Verlagerung vom MIV zu
erwarten ist, insbesondere auf Wegestrecken, die Gber die Stadtgrenzen hinaus verlaufen.

Dariiber hinaus ist eine regelmaRige Abstimmung mit dem Kreis Gitersloh anzustreben, um die
MalRnahmen zur Férderung der Fahrradmobilitdt im gesamten Kreisgebiet abzustimmen. Ebenso

sollte der Austausch mit den betreffenden StralRenbaulasttragern beachtet werden.

7.4 Controlling-Konzept

Den zu erwartenden Auswirkungen der Umsetzung der MalRnahmen stehen die tatsachlichen Aus-
wirkungen gegenliber. Es kénnen sich Ausgangsparameter verandern bzw. angenommene Entwick-
lungen anders ablaufen. Daher ist es wichtig das Konzept sowie dessen Mallnahmen zum einen auf
Erfolg hin zu Giberprifen und zum anderen zu Uberprifen, ob die Mallnahmen nach wie vor dazu

geeignet sind, die gesteckten Ziele zu erreichen.

Zum Controlling der spezifischen MalRnahmen des klimaschonenden Radverkehrskonzepts kann auf
den in Kapitel 5.1 entwickelten MaRnahmenkatalog zuriickgegriffen werden, welcher die spezifi-
schen verrdaumlichten MalRnahmenempfehlungen fir das Radverkehrsnetz wiederspiegelt. Ein ge-
eignetes Uberpriifungsinstrument fiir die Umsetzung der infrastrukturellen MaRnahmen ist der Ab-
gleich zwischen der vorgeschlagenen Infrastruktur (soll) und den zum Zeitpunkt der Evaluation vor-
handenen Radwegen (ist). Somit lassen sich die Erfolge der jeweiligen MalRnahme bestimmen und

messen.

Eine erfolgreiche Evaluation benétigt Akzeptanz, sowohl im Zusammenspiel zwischen Politik und

Verwaltung als auch innerhalb der Offentlichkeit. Hierfiir muss der gesamte Prozess jedoch klar
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formuliert werden. Dies gilt insbesondere auch fiir eine klare Hierarchisierung innerhalb der Ak-

teursebenen sowie eine klare Benennung der Zustandigkeiten und der Verantwortlichen.

Die Evaluation sollte durch ein regelmaRiges und umfassendes Berichtswesen zur transparenten
Darstellung der aufgebrachten Mittel, erzielten Erfolge sowie Entwicklungen in den einzelnen
Handlungsfeldern beitragen aber auch Schwierigkeiten im Prozess aufzeigen. Eine zumindest teil-
weise Eingliederung in das bestehende Berichtswesen erscheint dabei durchaus sinnvoll. Denkbar
ware daher ein Evaluationszyklus von drei bis fiinf Jahren. Die Aufgabe kann optional an ein exter-
nes Unternehmen vergeben werden. Dariber hinaus sollten die Informationen dann in verschiede-
nen lokalen Medien (Zeitung, Radio, stadtische Homepage) aber auch mittels direkter Ansprache
(Infostinde) der Offentlichkeit bereitgestellt werden.

7.5 Kommunikationsstrategie

Sowohl das Radverkehrskonzept als auch die enthaltenen MaRnahmen sollen im Rahmen einer

Kommunikationsstrategie fiir die Offentlichkeit zugénglich gemacht werden.

Bereits bei der Erstellung des Konzeptes sowie im Zuge der Workshops und der Biirgerbeteiligung
wurde ersichtlich, dass das Thema Klimaschutz und Radverkehr auf grofRes Interesse in der Blirger-
schaft und bei den Akteuren in Steinhagen stoRt. Gerade in der Umsetzung wird die Kommunikation
besonders wichtig. Denn die hohe Bereitschaft der Unterstiitzung der Thematik und die Nutzung
der Bevolkerung sowie weiterer Akteure als Multiplikatoren bedirfen einer gezielten und aufeinan-

der abgestimmten Offentlichkeitsarbeit.

Hierbei sollte insbesondere auf bestehende Strukturen und Kanale zurlickgegriffen werden. Eine
professionelle und effiziente Offentlichkeitsarbeit bedeutet vor allem fiir Kommunen personelle
und zeitliche Ressourcen effizient miteinander zu verkniipfen, da diese Reserven haufig Mangel-
ware sind. Um diese Ressourcen noch effektiver einsetzen zu kénnen, ist spezifisches Wissen erfor-
derlich dartiber, welche Medien und Informationskanale bisher genutzt wurden, welche dariber
hinaus existieren und welche Formen der Offentlichkeitsarbeit fiir die eigenen Zwecke gezielt an-

gewendet werden kdnnen (z.B. Social Media oder Mitmachaktionen).

Mit einer (bergreifenden Konzeption der kommunalen Offentlichkeitsarbeit wird die Gestaltung
bzw. Optimierung der Kommunikation sowohl fiir Akteure auflerhalb der Verwaltung (Unterneh-
men, Institutionen, Privatpersonen, etc.) als auch der Kommunikation unter den Verwaltungsak-
teuren selbst verfolgt, um die Ful3- und Radverkehrsférderung in Steinhagen weiter bekannt zu ma-
chen, sie weiter voranzutreiben und dabei die begleitende Offentlichkeitsarbeit méglichst effizient
zu halten.

Anzustreben ist hierbei eine kontinuierliche Berichterstattung sowie die Forderung weiterer Aktivi-
titen durch gezielte Offentlichkeitsarbeit fiir die verschiedenen Zielgruppen im Rahmen der spezi-
fischen Einflussmoglichkeiten. Exemplarisch sind an dieser Stelle zwei unterschiedlich weit gefasste

Zielgruppen aufgefiihrt:
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= Schilerinnen und Schiller: Insbesondere die Verlagerung von alltaglichen Wegen fiihrt zu
einer verstarkten Reduzierung des CO,-AusstoRes. Schiiler stellen eine besonders gute Ziel-
gruppe dar, da diese haufig von der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel — oder
vom Elterntaxi — abhangig sind. Fir eine selbststdndige Mobilitdt sollte die Nutzung des
Rads oder das Laufen weiter geférdert werden. Auch die Kombination vom Radfahren mit
dem OV kann fiir Schiilerinnen und Schiiler eine gute Moglichkeit sein, um ihre Schulwege
selbststandig zu gestalten. Die unterschiedlichen Méglichkeiten sowie die Vorteile sowohl
fur die Schiler als auch fir die Eltern (weniger Stress) sind sowohl den Schiilern, aber auch
den Eltern zu vermitteln.

» Privatpersonen: Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, die Menschen in Steinhagen nicht nur
Uber den Klimaschutz und die Vorteile des Radfahrens zu informieren, sondern sie auch
individuell zum Handeln zu veranlassen. Hierfiir kann es z.B. nitzlich sein, die Ziele trans-
parent zu kommunizieren und mit dem personlichen Lebensumfeld der Anwohner in Ver-
bindung zu bringen, wodurch eine starkere Identifikation gefordert wird. Unterstitzt wer-
den kann dies durch die Erh6hung des Wiedererkennungswertes durch den gemeinsamen
AulRenauftritt unterschiedlicher Akteursgruppen im Rahmen von Aktionen, Materialien etc.

Als Einstieg in die Umsetzung wird empfohlen, eine Veranstaltung zu organisieren, auf der das end-
glltige Konzept in einem ansprechenden Rahmen prasentiert wird. Bei dieser Veranstaltung kann
die Gemeinde einige MaRnahmen vorstellen, die Biirger und Birgerinnen, Unternehmen oder Ak-
teure betreffen und deren Umsetzung zeitnah — mit Unterstiitzung bzw. Begleitung durch Akteure

—angegangen werden sollen.
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ii Klimaschonendes Radverkehrskonzept fuir die Gemeinde Steinhagen

1. Exkurs Umlaufsperren

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde die Vielzahl an Umlaufsperren in Steinhagen kritisch dis-
kutiert und die Gemeinde um eine Prifung der bestehenden Anlagen gebeten. Im Folgenden wer-
den die grundsatzlichen Vor- und Nachteile von Umlaufsperren dargelegt sowie ein Uberblick tiber

Alternativlosungen gegeben.

Umlaufsperren werden zur Absicherung von Wegen des FulR- und Radverkehrs aufgestellt, wenn
diese auf Stralen minden, die hohe Verkehrsbelastungen oder eine hohe zuldssige Hochstge-
schwindigkeit aufweisen. Eingesetzt werden die Sperren insbesondere bei schlechten oder nicht
vorhandenen Sichtbeziehungen zwischen Rad- und Gehwegen einerseits und der zu kreuzenden
Stralle andererseits. Fir Bahniibergange nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) gelten
gesonderte Bedingungen, die am Schluss dieses Exkurses kurz dargestellt werden. Umlaufsperren
haben insbesondere fiir den Baulasttrager Vorteile, flir den Radverkehr und mobilitatseinge-
schrdankte Verkehrsteilnehmende sind Umlaufsperren jedoch haufig mit Einschrankungen und

Nachteilen verbunden.

Vorteile

= Radfahrende missen ihre Geschwindigkeit reduzieren, sodass sich die Reaktionszeit an kri-
tischen Stellen erhoht. Fur die Autofahrenden kommt es so zu keiner Gberraschenden Que-
rung der StraRe

= Sensibilisierung des Radverkehrs fiir Gefahrenstellen

= sichere Losung an kritischen Stellen, zum Beispiel Spielplatzen, Kindergarten oder Grund-
schulen neben Hauptverkehrsstrallen

= kostenglinstige Losung flir den Baulasttrager

= Aussperren des motorisierten Verkehrs moglich (auch von Mofas und Kleinkraftradern bei
entsprechend engen Sperren)

Nachteile

= grolRer Qualitatsverlust fiir die FuR- und Radwegeverbindungen fiihrt zu einer geringen Ak-
zeptanz der Nutzerinnen und Nutzer (mindestens Verlangsamung, haufig Absteigen notig)
(vgl. FGSV 2010: 80)

= gefahrlicher Aufenthalt der Radfahrenden auf der zu kreuzenden StralRe (oder im Gleisbe-
reich) bei Riickstaus oder zu geringen Abstanden zwischen Sperre und zu kreuzender Fahr-
bahn (vgl. FGSV 2010: 80; vgl. Abb. 3)

= keine Sensibilisierung des motorisierten Verkehrs fiir Querungssituationen mit dem Rad-
verkehr (vgl. Abb. 4)

= Kollisionsgefahr mit Sperren auf dem Radweg, v.a. bei Dunkelheit und nicht reflektierenden
Sperren sowie bei Radfahrendengruppen (vgl. FGSV 2010: 80)

= Ablenkung vom kreuzenden Verkehr und dem Verkehrsgeschehen im Allgemeinen durch
Fokussierung auf das Umfahren der Sperre

= Wartezeiten bei erhohtem Ful3- und Radverkehrsaufkommen
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= schlechte oder unmogliche Passierbarkeit mit langen oder breiten Fahrradern (Gespannen,
Tandems, Dreirader, Lastenfahrrader) (vgl. FGSV 2010: 80)

= fehlende Barrierefreiheit durch Einschrankungen fiir gréRere Krankenfahrstiihle, Zwillings-
kinderwagen und Handkarren (vgl. Problematik mangelnde Barrierefreiheit fiir Mobilitats-
hilfen (Lidinghausen))

= Blinde und Sehbehinderte kdnnen Umlaufsperren mit dem Langstock nicht ertasten

= keine Verbesserung der grundlegenden verkehrlichen Situation (v.a. Sichtbeziehungen und
Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs)

= in der Praxis haufige Ausbildung von Bypassen direkt neben den Sperren und daraus fol-
gende Wirkungslosigkeit der Stellen

Nach der Zusammenstellung tGberwiegen die Nachteile der Umlaufsperren deren Vorteile. Deshalb

wird in den ERA der Bau von Umlaufsperren nur als ultima ratio empfohlen:

,Fur die Verkehrssicherheit des Radverkehrs ist das Freihalten des lichten Raumes von grundlegen-
der Bedeutung. Das Einbringen von Verkehrseinrichtungen wie Schranken, Pollern, Sperrpfosten,
Geldandern und sonstiger Absperrgerate in den Verkehrsraum, bedarf in der Regel der Anordnung
durch die StraRenverkehrsbehérde (...). Sie sind nur gerechtfertigt, wenn der angestrebte Zweck mit
anderen Mitteln nicht erreichbar ist und die Folgen eines Verzichtes die Nachteile fiir die Radver-
kehrssicherheit tibertreffen” (FGSV 2010: 80, eigene Hervorhebung).
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Gradfische Aufbereitung der Problemfelder

Problematik der Bypassbildung (Kamen) Problematik mangelnde Barrierefreiheit und zu ge-
ringe Ausfahrbreite durch Uberlappung der Biigel

Himmelreich

Problematik fehlender Abstand zur Fahrbahn (Ka- Problematik mangelnde Barrierefreiheit fiir Mobi-
men) litdtshilfen (Lidinghausen)

Quelle: Johannes Pickert

Problematik mangelnde Erkennbarkeit der Sperr- Problematik Kapazitatseinschrankung bei Gegen-
anlagen Haller StraBe verkehr (Kamen)
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ERA-konformer Ausbaustandard:

Falls die Aufstellung einer Umlaufsperre unvermeidbar ist, sind die folgenden baulichen Mindest-
standards nach ERA einzuhalten. Die Sperre ist dann fiir die meisten Radfahrenden und mobilitats-
eingeschrankten Menschen problemlos befahrbar bzw. passierbar. Bei sehr breiten oder langen
Fahrradern kann es dennoch zu Einschrankungen kommen.

Einen sinnvollen Schutz vor der ordnungswidrigen Benutzung durch Kraftrader stellen ERA-
konforme Sperren wegen ihrer grofRziigigen Auslegung nicht dar. Fiir diesen Sonderfall ist eine ord-
nungspolitische Herangehensweise durch eine Beschilderung mit vermehrter Uberwachung durch

Ordnungsamt und Polizei, die wirksamere Methode.

Die Gestaltungsgrundlagen gemdf3 ERA:

= Die Einfahrbreiten und der Abstand der Gitter zueinander werden durch die Wegebreite
bestimmt, eine Uberlappung der Gitter darf dabei nicht auftreten.”

= Erforderlich ist bei allen Wegebreiten ein Abstand zwischen den Gittern von 1,5 m.“

= Beistark frequentierten Wegen sollen mehrere Durchldasse nebeneinander realisiert wer-
den, z.B. an Bahnibergangen.”

= Zwischen der Umlaufsperre und dem zu querenden Verkehrsweg ist eine Aufstellflache
von 3,00 m Lange erforderlich. Damit wird vermieden, dass Radfahrende erst auf dem zu
qguerenden Verkehrsweg zum Stehen kommen.”

Wegebreite Bw [m] | Einfahrbreite Be [m]

2,00 1,15 Tabelle 1: Abmessung an Umlauf-
sperren (Gitter ohne Uberlap-

>2,00-2,50 1,30 pung anordnen)

> 2,50 1,50

Umlaufsperre an einem selbststindigen Geh-/Radweg

| 15m ] >3m
@
— _ o
Ein- s
Weg- fahr- =
breite breite ‘%
Bw Be £
selbststandiger o
Geh-/Radweg ]

Quelle: Planersocietdt nach FGSV 2010: 81
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Vi Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

Alternativen zu Umlaufschranken

Folgend werden einige Gestaltungsmoglichkeiten aus der Praxis gezeigt, welche die allermeisten
Umlaufsperren ersetzen konnen. Neben den innovativen Detaillésungen werden dabei grundsatz-

lich gute Sichtbeziehungen hergestellt, welche die Basis jeder sicheren Fahrbahnquerung bilden.

Umkehrung des Vorrangs/der Vorfahrt bei hohen FuB- und Radverkehrsbelastungen (Unterstiit-

zung durch Anlegen von Aufpflasterungen und Einengungen auf der Fahrbahn)

Bevorrechtigte FahrradstraBe (Unna)
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Sicherung durch LSA

Bedarfsampel fiir den Radverkehr (Karlsruhe)
WL - >

Im________

-
el

i ST e
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viii Klimaschonendes Radverkehrskonzept fir die Gemeinde Steinhagen

Besonders markierte Uberginge mit Zeichen 205-Piktogrammen (Vorfahrt gewihren) und erhéh-
tem mittigen Absperrpoller

Exzellente Sichtbeziehungen durch kurzgehaltenes StraBenbegleitgriin

Poller mit Keilmarkierungen und optischer Linie vor zu querender Fahrbahn

Ubergang mit zwei Pfosten, besser wire ein mittiger Pfosten (Emsradweg Wiedenbriick)
X ‘ - ¥ i PIZL: »

(it N R
L $ ]

Quelle: Johannes Pickert
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Absicherung ohne Pfosten, nur mit Piktogrammen und VZ 205

Quelle: Johannes Pickert
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Nachrangige Querung mit Piktogrammen und kleinem Zeichen 205 (Bahntrassenradweg in Rietberg)
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2. Dokumentation des Veranstaltungstages

Klimaschonendes Radverkehrskonzept der Ge-
meinde Steinhagen

Dokumentation des Veranstaltungstages

Planungsradtour und Planungscafé

23. Juni 2017
15:00 - 20:00 Uhr
Steinhagen / Rathaus Steinhagen
Stand: 17. Juli 2017
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Einfliihrung

Die stadtische Mobilitdt befindet sich derzeit in einem Paradigmenwechsel weg von der autoge-
rechten Stadt und steht vor zahlreichen neuen Herausforderungen. Vor dem Hintergrund sich an-
dernder Mobilitatsbediirfnisse, erhéhter Mobilitdtskosten, zunehmender Knappheit fossiler Ener-
gie und erhohter Anforderungen aus dem Klimaschutz, gilt es Alternativen und eine neue Mobili-
tatskultur zu entwickeln. Die Gemeinde Steinhagen stellt sich dieser Aufgabe unter anderem mit
einem Klimaschutzteilkonzept fiir den Radverkehr. Doch wie bewegt man sich am besten in diesem
Spannungsfeld? Welche Probleme, aber auch welche guten Lésungen gibt es heute fiir den Radver-
kehr vor Ort? Welche Entwicklungen sind fir die Zukunft zu erwarten und anzustofRen? Was bedeu-
tet dies fur andere Verkehrsmittel und Verkehrsteilnehmenden? Wie beurteilen wir diese Konse-
guenzen und wie gehen wir damit um?

Um die verschiedenen Fragen zum Thema Radverkehr zu klaren, baten die Gemeinde Steinhagen
sowie die Planersocietdt alle interessierten Birgerinnen und Blrger sowie Vertreter aus Politik,
Verwaltung und Presse zu einem gemeinsamen Veranstaltungstag.

Ablauf

Der Veranstaltungstag beginnt mit einer Planungsradtour, an der ca. 25 Personen teilnehmen. Es
werden verschiedene Punkte im Gemeindegebiet mit dem Fahrrad angefahren und vor Ort disku-
tiert. Die Veranstaltung wird anschlieRend als Mobilitdtscafé weitergefiihrt. Der Diskussion an den
Thementischen geht im plenaren Teil ein Impulsvortrag zur Bestandserhebung durch das Gut-
achterbiiro voraus. An den Thementischen wird zu den Themen Radverkehrsinfrastruktur und
nichtinfrastrukturelle Radverkehrsforderung diskutiert.

15:00 - | Planungsradtour mit kurzer Nachbesprechung
17:30 BegriiBung durch Biirgermeister Besser
Radtour gefiihrt durch die Planersocietat (Pickert)

17:30 - | Pause und informeller Austausch

18:00

18:00 - | BegriiBung zum Planungscafé durch Biirgermeister Besser

18:30 Vortrag zu den Ergebnissen der Bestandserhebung durch die Planersocietit (Steinberg/ Pickert)
18:30- Planungscafé in zwei AGs: Radverkehrsinfrastruktur und weiche FérdermaBnahmen

19:45 Wechsel der Diskussionsteilnehmer zum jeweils anderen Thema nach etwa 40 Minuten

19:45 - Austausch
20:00

20:00 Veranstaltungsende
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Ergebnisse der Planungsradtour

Herr Besser, Blrgermeister der Gemeinde Steinhagen, begriiRt die Teilnehmenden der Planungs-
radtour und skizziert die Ausgangssituation fiir den Radverkehr. Weiterhin fiihrt er die anstehenden
planerischen Herausforderungen aus, mit welchen die Gemeinde im Bereich des Radverkehrs kon-
frontiert ist. Herr Besser formuliert den Wunsch mit der Planungsradtour einige der interessanten

Punkte anzusteuern und
dort eine aktive Diskussion
Uber die Starken und
Schwachen sowie mogliche
zukiinftige Weiterentwick-
lungen im Bereich des Rad-
verkehrs zu flihren.

Herr Pickert von der Pla-
nersocietat fiihrt anschlie-
Rend ausgehend vom Rat-
hausvorplatz Gber den links
abgebildeten Rundkurs
durch Steinhagen.
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1. Abschnitt Am Pulverbach / MozartstraBe bis Laukshof (Schulzentrum)

Beobachtungen:

Die Gruppe schafft es nicht in einem Zug tiber den Knotenpunkt Woerdener Str. / Mozart-
straRe (gilt vermutlich auch fiir den Schilerverkehr)

,Anderer Radweg” an der MozartstraRe endet ohne eine Absenkung zur Fahrbahn und
geht niveaugleich in den Gehweg liber

Meinungen / AuBerungen:

Knotenpunktbereich Woerdener Str. / MozartstraRe ist unklar fir den Radverkehr
Unsicherheiten beziglich der Radwegefiihrung (Ende des Radwegs) auf der Mozartstralle
Unklarheit, ob auf dem Gehweg mit dem Rad gefahren werden darf, wenn kein Radweg
vorhanden ist
Abfrage zum Fahren auf dem Radweg:

o Mehrheit tendiert eher zum Radweg

o einige Teilnehmende fihlen sich im Mischverkehr besser aufgehoben
Gute Radabstellanlagen (teilweise mit Aufsicht) an den Schulen

MaRnahmenideen vor Ort:

endenden anderen Radweg mit Bordsteinabsenkung und Markierungen auf die Fahrbahn

leiten
Entfernen der Parkplatze, um mehr Platz fiir den Radverkehr auf der Fahrbahn zu schaffen

Prifung der Einrichtung einer FahrradstralRe
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2. Abschnitt Laukshof / Himmelreich bis Umlaufsperre Himmelreich

Beobachtungen:
- Benutzungspflicht des Radwegs Laukshof ab Schule bis KVP/Himmelreich in der Tempo-
30-Zone (?) ist nicht StVO-konform
- Umlaufsperren kénnen nicht ohne Absteigen durchfahren werden und sind nicht barriere-
frei

Meinungen / AuBerungen:
- Radweg am Laukshof ist zu schmal fuir Zweirichtungsverkehr bei hohem Schiileraufkommen
- Umlaufsperren stellen ein erhebliches Hindernis dar, insbesondere fiir Gespanne und brei-
tere Fahrzeuge
- Umlaufsperren werden bendtigt, um Rollerfahrer von der Nutzung des Radwegs abzuhal-
ten

MaRnahmenideen vor Ort:
- Umlaufsperren auf Notwendigkeit prifen und entfernen, ggfs. barrierefrei gestalten oder

durch Poller ersetzen
- Prufung der Einrichtung einer FahrradstraRe
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3. Abschnitt Himmelreich / Lange Str. bis Kreuzung Bielefelder StraRe

Beobachtungen:
- Lange Umlaufzeiten am Knotenpunkt Lange Str. / Bielefelder Str. durch Anforderungslicht-

signalanlage (LSA) fiir den FuRB- und Radverkehr

Meinungen / Aussagen:
- in der Tempo-30-Zone Himmelreich wird das Fahren auf der Fahrbahn als sicher empfun-
den
- Geh- und Radweg an der Langen Str. ist im Gegenverkehr relativ schmal
- Wahlmoglichkeit zwischen der Benutzung von Geh- und Radweg oder Fahrbahn wird posi-
tiv bewertet

Malnahmenideen vor Ort:
- FuB- und Radverkehr in den Standardumlauf der LSA ohne Anforderung einbeziehen
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4. Abschnitt Meschers Hof / Unterfiihrung A 33 durchs Brook bis zum Waildchen an der
Lehmkuhle bzw. bis zur LiebigstraBBe

Beobachtungen:
- Hohes Ful- und Radverkehrsaufkommen auf den Wegen
- zahlreiche Fahrspuren neben den Wegen in Kurven (Kurvenradien zu eng?)

Meinungen / Aussagen:
- Die Strecke ist eine der wichtigsten Verbindungen fir den Radverkehr
- Beleuchtung wird positiv bewertet, auch bei Dunkelheit kein Angstraum
- Kantenstein im wassergebundenen Weg ist eine mogliche Gefahrenstelle fiir den Radver-
kehr
- wassergebundener Weg wird landschaftlich als passend und schon bewertet
- Kritik an der Qualitat und Sicherheit der wassergebundenen Oberflache
- wassergebundener Weg ist nicht allwetterfest und neigt bei Regen zu Pfiitzenbildung

Maflnahmenideen vor Ort:
- Asphaltierung oder Pflasterung des wassergebundenen Weges, insbesondere im Kurven-
bereich
- Entfernen des Kantensteins
- Begradigung der Kurvenbereiche / VergroBerung der Kurvenradien
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5. Abschnitt Wildchen an der Lehmkuhle/ Rote Erde / WaldbadstraRe bis MirabellenstraRe

Beobachtungen:
- Andere Radwege an der Waldbadstralle enden auf Hohe der MirabellenstraRe
- Verkehrsbelastung und Geschwindigkeit des MIV trotz groRem StraRenquerschnitts relativ
gering

Meinungen / Aussagen:
- Unklarheit der Radwegefiihrung und Nutzung der Seitenrdume (darf auf dem Gehweg wei-
tergefahren werden?)

MaRnahmenideen vor Ort:
- Markierungen, um Radverkehr von den Anderen Radwegen auf die Fahrbahn zu leiten,
wenn Radwege enden
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6. Abschnitt Waldbadstrae / Bergstrafe bis Bahnhof Steinhagen

Beobachtungen:
- Fahrradstander sind weitestgehend ausgelastet
- Querungssituation der BahnhofstraRe erscheint fiir FukRganger und Radfahrer komplex

Meinungen / Aussagen:

- Zuwegung von der WaldbadstraRe ist unibersichtlich

- Fahrradverleih z.B. an den Bahnhofen ist wegen der geringen Nachfrage nicht sinnvoll

- Bahnhéfe und Bahnlinie® sind zur Expo 2000 saniert, bzw. in Teilen reaktiviert worden, sie
werden sehr gut angenommen

- Verkniipfung Fahrrad/OV funktioniert gut

- Fahrradmitnahme im Zug ist gut moglich, lediglich gréBere Fahrradgruppen in der Hochsai-
son kdnnen problematisch sein

- Querung vom Bahnhof liber die BahnhofstralRe zur Fahrt in Richtung A 33 ist kompliziert

MafRnahmenideen vor Ort:
- Kantenstein an der Zufahrt BergstralRe absenken
- Erweiterung der Uberdachten Fahrradabstellanlagen

6 Bahnlinie und Bahnhof gibt es seit 1886. Im Rahmen der Expo2000 wurde die Strecke Bielefeld-Dissen saniert und
modernisiert. Der Abschnitt Dissen-Osnabriick wurde 1984 stillgelegt und 2005 reaktiviert, saniert und moder-
nisiert.
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7. Abschnitt BahnhofstraRe bis KVP Patthorster Str.

Beobachtungen:

hohe Geschwindigkeit bei Abfahrt von Autobahnbriicke
eklatanter Qualitatsunterschied zwischen Neubau Radweg Autobahnbriicke und vorhande-
nem Bestand nordlich der Autobahn

Meinungen / Aussagen:

viele Schaden auf dem Radweg Bahnhofstralie

KVP Patthorster Str. funktioniert grundsatzlich auch fiir den Radverkehr
gegenseitige Vorsicht und Riicksichtnahme sind erforderlich

Geisterfahrer im Kreisverkehr bzw. auf den Radwegen entgegen der Fahrtrichtung
viele Baustellen auf dem FuR- und Radweg

Malnahmenideen vor Ort:

Instandhaltung der Radwege verbessern

Pfeile mit der Fahrtrichtung am KVP (auf dem Radweg) anbringen
Geisterfahrerpiktogramme wie in Hovelhof anbringen

FuB- und Radverkehrsfiihrungen an allen KVP in Steinhagen vereinheitlichen
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8. Abschnitt BahnhofstraRe / Miihlenstrae Biirgerpark bis BahnhofstraRRe

Beobachtungen:
- BahnhofstraRe sudlich des Kreisverkehrs Patthorster Str. keine eigene Radverkehrsinfra-
struktur
- Parkbereich wird viel genutzt zum Flanieren und Verweilen, Radfahrer sind in der Unterzahl

Meinungen / Aussagen:
- unklare Radwegefiihrung im nérdlichen Bereich der BahnhofstralRe zwischen KVP Patthors-
ter StraRe und Knoten Am Pulverbach
- Ausfahrtbereich des Nahversorgungszentrums erscheint uniibersichtlich auch hinsichtlich
der Radwegefiihrung
- Park ist Erholungsraum und deshalb fiir schnellen Durchgangsradverkehr nicht geeignet
- Radverkehr sollte auf Bahnhofstralle bleiben und das Angebot dort verbessert werden

MaRnahmenideen vor Ort:
- zweite Querungshilfe iber die BahnhofstraRRe (bereits im Integrierten Handlungskonzept
fir den Ortskern Steinhagen genannt)
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9. Abschnitt BahnhofstraRe / KVP Woerdner Str. / Alte KirchstraBe bis Kirchplatz

Beobachtungen:
- Radverkehrsfiihrung im KVP auf der Fahrbahn wird in der groRen Gruppe weitestgehend
angenommen (macht den Teilnehmenden sogar SpaR!)

Meinungen / Aussagen:
- Benutzung der Fahrbahn im KVP ist den meisten Teilnehmenden allein zu unsicher
- Eingangssituation ins Dorf ( Bahnhofstr.) auch fiir den Radverkehr wird nicht klar
- Uppiges Griin im Bereich Alte KirchstraRe sollte in jedem Fall erhalten bleiben
- Beleuchtung an der BahnhofstralRe nur einseitig

Malnahmenideen vor Ort:
- Touristische Radverkehrsfiihrung sollte direkt durch den Ort leiten (bereits im Integrierten
Handlungskonzept fiir den Ortskern Steinhagen genannt)

- Alte KirchstraRe als Fahrradstralle einrichten
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10. Kirchplatz / Am Markt / Am Pulverbach bis Bahnhofstralle

Beobachtungen:
- FuRB- und Radwege sind relativ schmal und uneben (Wurzelaufbriiche)
- Radwege sind nicht durchgehend, sondern werden unterbrochen und unterschiedlich ge-
fahrt

Meinungen / Aussagen:
- ,Die StraRe Am Pulverbach schreit nach einer Neuplanung nach heutigen Standards” (Bes-
ser)
- Schutzstreifen auf der Fahrbahn finden keine ungeteilte Zustimmung, weil sie als zu schmal
und unsicher empfunden werden
- StraRenquerschnitt zu schmal fiir breite Radwege

Maflnahmenideen vor Ort:
- Am Markt parallel zur Woerdener StraRe als Fahrradstral3e einrichten
- EinbahnstraRe Am Markt fiir Radfahrer in Gegenrichtung auf der Fahrbahn freigeben
- Vorgezogene Aufstellbereiche am Knotenpunkt Am Pulverbach / BahnhofstraRe

Sonstige Anmerkungen der Teilnehmenden:

- Umlaufsperren im Wohngebiet Schlittgarten

- Umlaufsperren sollten generell geprift barrierefrei gestaltet oder ggfs. ganz entfernt wer-
den

- LSA sollten generell nicht als Anforderungsampeln fiir den FuB- und Radverkehr ausgefiihrt
werden

- Gefahrlich hohe Kante im Radweg auf Hohe der Umlaufsperre in der Verlangerung der
Schulstrale

- FuB- und Radverkehrsfiihrungen sind an allen KVP in Steinhagen unterschiedlich
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Ergebnisse des Planungscafés

Herr Besser begriiSt die neu dazu gekommenen Teilnehmenden des Planungscafés und erlautert
den Wunsch nach der Planungsradtour noch weitergehende Anregungen und Ideen fiir die Radver-
kehrsforderung von den Teilnehmenden zu erhalten. Herr Steinberg und Herr Pickert von der Pla-
nersocietat skizzieren die Situation und das Potenzial des Radverkehrs in Steinhagen aus gutachter-
licher Sicht an Hand von Karten und Pro- und Contra-Listen.

Der anschlieRende Kern der Veranstaltung ist der inhaltliche Austausch zwischen den Teilnehmen-
den, der Verwaltung und den Gutachtern. Hierzu sind zwei Thementische aufgebaut, an denen die
Themen Radverkehrsinfrastruktur und ,weiche” Radverkehrsférderung (Kommunikation, Offent-
lichkeitsarbeit, Service) in zwei ca. 30-minitigen Blocken diskutiert werden. Ideen und Anregungen
kdonnen direkt auf groBen Karten bzw. der Tischdecke eingezeichnet und notiert werden. In der
Nachbereitung der Veranstaltung werden die Anregungen von den Gutachtern ausgewertet und
vorliegend dokumentiert.
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Klimaschonendes Radverkehrskonzept fiir die Gemeinde Steinhagen

Thementisch Radverkehrsinfrastruktur

/

Lieblingsidee:

durchgehende Fahrradachse vom Schulzentrum tber MozartstraBe, Am Pulverbach bis zur
MdihlenstralRe (schulen — Wohnen) mit einheitlicher Infrastruktur fiir den Radverkehr, ge-
ringer erlaubter Geschwindigkeit fiir den motorisierten Verkehr und nach Moglichkeit Pri-
orisierung flir den Radverkehr

Innerortliche Verbindungen:

Unterquerung der A 33 durch das Brook ist eine wichtige Hauptroute im Radverkehrsnetz
Achse am Jickemihlenweg mit Unterquerung der A 33 ist eine wichtige Hauptroute im
Radverkehrsnetz u.a. fir die Anbindung von Amshausen = durchgangiger Ausbau lber Fo-
rellenweg bis B 68 moglich?
mogliche Anschlisse an eine Radschnellverbindung an der B 68 / heutige Anschlisse nach
Bielefeld und Halle liber die Achse B 68
o DianastralRe — Osterfeldstralle
o Upheider Weg — Jickemihlenweg
Radroutenbeschilderung
o die Brockhagener StraRRe zwischen Brockhagen und Steinhagen ist nicht im NRW
Radroutennetz enthalten, stattdessen wird die Verbindung siidlich der Brockhage-
ner StralRe Uber einen Umweg gefiihrt = Einbezug der Strecke in das NRW-
Radroutennetz
o die touristische Radroutenfiihrung sollte durch den Ortskern Steinhagen gefiihrt
werden (siehe Integriertes Handlungskonzept fiir den Ortskern Steinhagen)
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o touristische Routen funktionieren insgesamt gut

Gemeindeiibergreifende Verbindungen

Idee eines Radschnellweges Halle-Steinhagen-Brackwede-Bielefeld, wenn die B 68 in Zu-
kunft herabgestuft wird und die Verkehrsbelastung durch das neue A 33 Teilstlick zurtick-
geht

fehlender Radwegeliickenschluss am Ende der Isselhorster Strale / an der WeserstraRe
(Stadtgebiet Bielefeld!)

guter Radweg liber Brockhagen / Ebbesloher Str. (Haller Str.) / Isselhorst nach Gitersloh
guter und direkter bestehender Radweg an der Queller Str. in Richtung Bielefeld und Um-
meln

Knotenpunkte / Querungen

geféhrliche Querung Queller Str. / Ummelner Str. / Alte LandstraRBe/ Bisamweg

geplanter KVP Hilterweg / Brockhagener Str. kann die Querungssituation am Ortseingang
verbessern

Ortseingangssituation Brockhagen zwischen Brockhagener Str. / Gutersloher Str. und KVP
Schillerstralie ist unibersichtlich und mit gefahrlicher Querung versehen

Schwierige Querung der Gutersloher Str. von der Patthorster Str. in Richtung Brockhagen
und umgekehrt

Muhlenstr. / Bahnhofstr. Mit vorgezogene Aufstellbereichen ausristen

Bettelampeln an der Bielefelder Str. / Mozartstr. und an vielen weiteren Stellen = Vor-
schlag vorgezogene Taster fiir den Radverkehr oder Induktionsschleifen

Weitere Punkte:
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Uberleitungen von der Fahrbahn auf bestehende Radwege und von Radwegen auf die Fahr-
bahn (z.B. Mozartstr. und Waldbadstr.) missen klar markiert und baulich gestaltet sein (Ab-
senkung)

Umlaufsperren (z.B. Laukshof/Himmelreich, oder Jibi) verringern Attraktivitdt des Netzes
- Leitfaden fiir Umgang mit Umlaufsperren

Freigabe der EinbahnstralRe an der Breslauer Str. / Waldenburger Str. an der katholischen
Kirche = Freigabe fir den Radverkehr in Gegenrichtung prifen
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Thementisch ,weiche” FérdermafBnahmen
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Lieblingsidee:

- die Einrichtung einer FahrradstralRe (z.B. Am Markt) ist eine einfache und giinstige Mog-
lichkeit dem Radverkehr eine hohe Bedeutung beizumessen und verfiigt tiber ein hohes
Mal an positiver Symbolik

Verwaltung:
- eine Fachexkursion in die niederlandische Partnerstadt kann gute Lésungsansatze und
Forderungsmaoglichkeiten flr den Radverkehr im europadischen Ausland aufzeigen
- die Verwaltung hat eine Vorbildrolle und kann dieser z.B. durch die Nutzung von Dienst-
fahrradern oder Dienstpedelecs gerecht werden
- die Offentlichkeitsarbeit der Verwaltung kann ausgebaut werden durch
o eine permanente Ansprechperson in der Verwaltung wie z.B. eine(n) Radver-
kehrsbeauftragte(n)
o der Onlineauftritt auf der eigenen Internetseite und bei Facebook (Twitter, Insta-
gram, Snapchat etc.) kann ausgebaut und um Informationsangebote zum Radver-
kehr erganzt werden

Kinder/Schulen:
- Elterntaxis stellen heute ein Problem an den Schulen dar. Das vorhandene Potenzial, die
Kinder mit dem Fahrrad zur Schule fahren zu lassen, sollte genutzt werden
- ein Wettbewerb an den Schulen kann die Nutzung des Fahrrads statt des Autos fordern
(und Elterntaxis vermeiden)
- Eltern kénnen Vorbild fiir die Nutzung des Fahrrads sein, wenn sie dieses z.B. auf alltagli-
chen Wegen benutzen
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eine Mountainbike AG in der Schule kann dem Fahrradfahren ein cooles und sportliches
Image geben

Kommunikationsbotschaften:

,Radfahren macht gliicklich” und ,,Einfacher und bequem mit dem Rad“ als Kommunikati-
onsbotschaft fiir die Vorteile der Nutzung des Fahrrads

,Radweg der Woche“ als Kommunikationsbotschaft fiir die vielen und teilweise noch un-
bekannten Radwege und Radrouten in der Gemeinde

Vorteile des Radverkehrs kommunizieren

Serviceangebote:

Lufttankstelle und Schlauch-o-mat sind eine gilinstige Moglichkeit kleine Zeichen fiir mehr
Radverkehr zu setzen. Anmerkung Gemeinde Steinhagen: Diese Angebote gibt es schon
bei Zweirad Magerkohl, Angebot bei Liiking unklar

E-Bike-Ladestationen

Aktionen:

Parken:

offentlichkeitswirksam bei der Aktion Stadtradeln teilnehmen und die Erfolge kommuni-
zieren

die Sicherheit fordern, indem z.B. Helme verlost werden

Sonderpramie Mobilitat fiir besonders klimafreundliche Betriebe oder Mitarbeiter (Klima-
schutz)

das Fahrradparken an den Schulen kann z.B. durch bewachte Fahrradparkplatze weiter
verbessert werden, damit mehr Kinder mit dem Fahrrad und besseren (sichereren) Fahr-
radern zur Schule fahren. Anmerkung Gemeinde Steinhagen: Sicherung wird an der Real-
schule gerade abgeschafft

die Fahrradparkplatze am Jibi-Markt/EDEKA sind haufig alle besetzt, hier wére eine Erwei-
terung der Kapazitaten wiinschenswert

gute und sichere Fahrradabstellanlagen fiir den Busbahnhof (ZOB) machen den Umstieg
Fahrrad/OPNV attraktiver und erhéhen den Einzugsradius des OPNV. Anmerkung Ge-
meinde Steinhagen: viele nutzen hier die Abstellanlagen am Rathaus wg. der besseren so-
zialen Kontrolle

Kooperationen
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Gaststatten konnen Lademoglichkeiten anbieten und in Kooperation E-Bikes verleihen
Bett + Bike Zertifizierung von Hotels und Pensionen
Kooperation und Einbeziehung der Fahrradinitiative Steinhagen
Kooperation und Einbeziehung des ADFC
eine AGFS Mitgliedschaft bietet die Chance von der Erfahrung der AGFS und der Mit-
gliedskommunen zu profitieren und z.B. Férdermittel zu akquirieren
Kooperation mit lokalen Handlern und Firmen, um Einkaufs- und Arbeitswege auf das
Fahrrad zu verlagern

o lokale Firmen ansprechen und um Unterstiitzung fir die Férderung des Radver-

kehrs bitten, z.B. durch Aktionen oder die Bereitstellung von Fahrradern
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= Radmonat veranstalten

= Ander Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit” teilnehmen
=  Gesundheitsaspekte fiir die Mitarbeiter hervorheben
= Jobrad als Alternative zum Dienstwagen anbieten

o Einzelhandler ansprechen und fiir die hohe Bedeutung von Radfahrenden als Kun-

dengruppe sensibilisieren

Sonstiges:

- die Erstellung einer guten Radverkehrsinfrastruktur ist die Basis fir jede erfolgreiche Rad-

verkehrsforderung

- Ausweisung attraktiver Wege (kleiner attraktiver Wege)

Gemeinde Steinhagen:

in Westfalen

Ste;nhag

seit 1258
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Ca
Planersoaetat
I Verkehrsplanung Komm
Gefordert durch:

ﬂ% Bundesministerium
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3. Antwort zur Biirgeranfrage Radwegefiihrungen

Praambel

Die Gemeinde Steinhagen hat die vorliegende Biirgeranfrage des Herrn Hornberg zur Klarstellung
einiger Radverkehrsfiihrungen auf dem Gemeindegebiet am 25.09.2017 zur gutachterlichen Ein-
schadtzung an die Planersocietat weitergeleitet. Im Rahmen des beauftragten Klimaschutzteilkon-

zeptes Radverkehr der Gemeinde Steinhagen kommt die Planersocietat dieser Bitte gern nach.

Die vorliegenden Ausfiihrungen stellen keine Rechtsberatung dar und begriinden insbesondere
keine Anspriiche von Dritten bzw. gegenlber Dritten. Fir die Richtigkeit der Angaben kann keine
Gewahr (ibernommen werden, da die Bestandsaufnahme nicht alle fraglichen Bereiche abgedeckt
hat und bereits im Marz stattfand. Im Zweifelsfall ist bei Fragen zur Beschilderung und Markierung
im StraBenraum immer die zustdndige StraBenverkehrsbehoérde (Kreis GT) zu konsultieren.

Einleitende Anmerkungen Gutachter

- Die Gutachterkommentare sind zur besseren Ubersichtlichkeit direkt unterhalb der Fragen
blau eingefiugt. Alle Bilder sind von der Planersocietdt erstellt worden. Das
Originalanschreiben von Herrn Hornberg ist in schwarzer Schrift dargestellt. Bis auf die
Korrektur kleinerer orthografischer oder grammatikalischer Fehler wurden keine
Anderungen vorgenommen.

- Die Analyse von Herrn Hornberg ist treffend, weil aktuell irritierende und widerspriichliche
Beschilderungen und Markierungen vorliegen. Insbesondere im Bereich der Bielefelder
StraRe ist mit dem Umbau derselben mittelfristig mit einer deutlichen Verbesserung der
Flihrung des Radverkehrs zu rechnen.

- Grundsatzlich ist die Nutzung eines Gehwegs (Bordstein) durch Radfahrende
ausgeschlossen. Ausnahmen: Kinder bis 10 Jahre, oder Freigabe durch Zusatzzeichen 1022-
10 ,Fahrrad frei“ (nur Schrittgeschwindigkeit). Besonders die Nutzung des Gehwegs in
Gegenrichtung ist mit einem exponentiell erhéhten Unfallrisiko verbunden und sollte
deswegen nur in Ausnahmefillen erlaubt sein.

- Als StraBe wird i.d.R. der Raum zwischen der Bebauung oder den anliegenden
Grundstiicken bezeichnet. Es ist also nicht die Frage zwischen der Benutzung der Stral3e
und Gehweg zu stellen, sondern prazise zwischen Fahrbahn (fiir den Fahrzeugverkehr) und
Gehweg bzw. Radwegen im Seitenraum zu unterscheiden. Schutzstreifen gelten als Teil der
Fahrbahn.

- Zur Erlauterung der gutachterlichen Anmerkungen: Als erstes ist jeweils die Normalfiihrung
angegeben (z.B. Fahren im Mischverkehr auf der Fahrbahn), mogliche Wahlmaoglichkeiten

(z.B. Anderer Radweg, Gehweg Radfahrer frei) folgen an zweiter Stelle.

Dortmund, 26.09.2017
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Sehr geehrte Damen und Herren,

ich nehme einen Bericht vom Haller Kreisblatt zum Anlass Sie um die Beantwortung einiger Fragen

zum korrekten Verhalten von Fahrradfahrern im Ortskern Steinhagen zu bitten.
Der Bericht beinhaltete, dass die Polizei fokussiert das Fehlverhalten von Radfahrern geahndet hat.

Die Verkehrssituation fiir Radfahrer im Steinhagener Ortskern ist bekanntermalien ungentigend.
Mit Genugtuung habe ich zu Kenntnis genommen, dass ein Planungsbiiro mit der Situationsverbes-
serung beauftragt wurde. Da das aber sicher noch eine lange Zeit in Anspruch nehmen wird, habe

ich einige Fragen wie ich mich bis dahin korrekt verhalten muss.

1. Wie verhalte ich mich korrekt, wenn ich vom Hilter Weg Uber die Woerdener und
Bielefelder Strafle zur B68 fahre. Lediglich das Stiick zwischen Pulverbach und
Waldbadstralle ist in beide Richtungen als Radweg ausgeschildert. Fahre ich die anderen
Strecken Uber die sehr stark befahrenen StraBe, (die demnédchst auch noch
Autobahnzubringer ist) oder darf (muss) ich den Bordstein benutzen?

1. Meines Wissens ist das nicht erlaubt obwohl dies schimpfende, drohenden, und
schneidende Autofahrer stdndig aggressiv fordern. Es sei denn ich fahre

»Schrittgeschwindigkeit” also <8 km/h, was aber - mit Verlaub — Unsinn ist.

Einschatzung Gutachter:

Abschnitt 1 Brockhagener Strafle: Hilter Weg bis KVP BahnhofstraRe Zeichen 237 mit Zu-
satzzeichen 1012-31 ,Ende” > Benutzung der Fahrbahn im Mischverkehr, Wechsel der
Fahrbahnseite Gber Querungshilfe; Mitbenutzung des Mehrzweckstreifens in Fahrtrichtung

rechts durch den Radverkehr moglich
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Brockhagener StraRe Ende Radweg Brockhagener StralRe Querungshilfe

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat

Brockhagener StralRe Mehrzweckstreifen

Quelle: Planersocietat
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KVP Brockhagener StraBe/BahnhofstraRe = Benutzung der Fahrbahn im Mischverkehr.

Zufahrt zum KVP Brockhagener StraRe / BahnhofstralRe

Quelle: Planersocietat

Abschnitt 2 Woerdener StraBe: KVP BahnhofstralRe bis Am Pulverbach - Benutzung der
Fahrbahn im Mischverkehr; Mitbenutzung des Mehrzweckstreifens in Fahrtrichtung rechts

durch den Radverkehr moglich.

Woerdener StraRe mit Mehrzweckstreifen

Quelle: Planersocietat
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Abschnitt 3 Bielefelder StraRe: Am Pulverbach bis Lange StraRe = Benutzung der Fahr-
bahn im Mischverkehr; Mitbenutzung des Mehrzweckstreifens in Fahrtrichtung rechts
durch den Radverkehr abschnittsweise moglich. Die Kennzeichnung des Gehwegs mit FuRR-
weg/Radweg Piktogramm (nicht StVO-konform) soll einen Anderen Radweg statt des mut-
mallichen ehemaligen Zeichens 240 gemeinsamen Geh- und Radweg kennzeichnen. Inof-

fizielle L6sung ohne Benutzungspflicht!

Bielefelder Stralle Mehrzweckstreifen Bielefelder Strale Gehweg mit Markierung

Quelle: Planersocietéat Quelle: Planersocietat

Abschnitt 4 Bielefelder Straf3e: Lange StralRe bis WaldbadstraRe: Zeichen 240 gemeinsamer
Geh- und Radweg = Benutzungspflicht auf einseitigem Zweirichtungsweg.

Bielefelder StraRe gemeinsamer Geh- und | Bielefelder StraRe gemeinsamer Geh- und
Radweg Radweg

Quelle: Planersocietéat Quelle: Planersocietéat
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Abschnitt 5 Bielefelder StraRe: WaldbadstraRe bis B 68 = Benutzung der Fahrbahn im
Mischverkehr.

Bielefelder StraRe (Hohe VoRheide) Mischverkehr

Quelle: Planersocietat
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2.

In entgegengesetzter Richtung ergibt sich dieselbe Fragestellung. Hier ist jedoch noch
folgende kuriose Situation zu erkldren: Ab der Langen StraRe steht ein Schild ,,Radweg
Ende” An derselben Stelle weit allerdings ein Piktogramm auf der StraRe auf eine Geh /

Radweg hin. Was nun?

Einschatzung Gutachter:

Abschnitt 1 Bielefelder StraBe B68 bis Lange StraBe - Benutzung der Fahrbahn im Misch-
verkehr.

Abschnitt 2 Bielefelder StraRe WaldbadstraRe bis Lange StraRe Zeichen 240 gemeinsamer

Geh- und Radweg = Benutzungspflicht auf einseitigem Zweirichtungsradweg.

Abschnitt 3 Bielefelder Stralle Lange StraBe bis Kleeheide (?) Zeichen 237 Radweg + Zu-
satzzeichen 1001-30 auf 100 m—> Benutzungspflicht auf linksseitigem (!) Radweg ftir 100 m.
Sehr unwahrscheinlich ist, dass diese Benutzungspflicht tatsachlich eingehalten werden
muss. Es gibt im weiteren Verlauf der Bielefelder StraRe in Richtung Ortskern keinen Rad-

weg mehr, ein Zurlickwechseln auf die Fahrbahn ist nach 100 m folglich unausweichlich.

Anmerkung: Unglickliche Losung, die vermutlich anzeigen soll, dass Radfahrende hier ein
kurzes Stiick den Gehweg in Gegenrichtung nutzen dirfen. Das Zeichen 237 schliel3t die
Nutzung durch Fullganger an dieser Stelle bei strenger Betrachtung aus. Weiterhin sind
Verkehrszeichen regelmaRig rechts des zu kennzeichnenden Weges bzw. der Fahrbahn auf-
zustellen. Die Beschilderung ist in hochstem MaRe verwirrend. Richtig ist an dieser Stelle

die Verwendung des Zusatzzeichens 1022-10 ,Fahrrad frei®.

Radweg in Gegenrichtung

Quelle: Planersocietat
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Abschnitt 4 Woerdener StraRe Kleeheide (?) bis Biackerei Welpinghus = Benutzung der
Fahrbahn im Mischverkehr, Mitbenutzung des Mehrzweckstreifens durch den Radverkehr

abschnittsweise moglich

Woerdener StraRe keine Radwege

Quelle: Planersocietat

Abschnitt 5 Woerdener StraBe Backerei Welpinghus bis KVP Brockhagener StrafBe Schutz-
streifen = Benutzung der Fahrbahn auf Schutzstreifen, keine Benutzungspflicht aber
Rechtsfahrgebot auf der Fahrbahn!

Woerdener StraRe Schutzstreifen

Quelle: Planersocietat

3. Apropos, Welche rechtliche Bedeutung haben verkehrsrelevante Bemalungen auf der
StraBe? z. B. das Stlickchen zwischen Backerei Welpinghus und Kreisel, der Slalom an der
PulverbachstraBe oder eben die beschriebene Situation, wenn sich zwei Weisungen
aufheben?
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Einschatzung Gutachter:

Woerdener StraBe Bickerei Welpinghus bis KVP Brockhagener StraBe Schutzstreifen -
Benutzung der Fahrbahn auf Schutzstreifen, keine direkte Benutzungspflicht aber Rechts-
fahrgebot auf der Fahrbahn.

Woerdener StralRe Schutzstreifen

Quelle: Planersocietat

(Unklar welche weiteren Situationen genau gemeint sind. Foto und Verortung erforderlich!)

Falls Piktogramme gemeint sind: Die aufgemalten Gehweg- und Radweg-Piktogramme sind
ohne bindende Wirkung. Hier soll inoffiziell die Benutzung fir den Radverkehr ermoglicht
werden ohne eine Benutzungspflicht anzuordnen. Leider hat der Normgeber auf Bundes-
ebene versaumt einen gemeinsamen Geh- und Radweg ohne Zeichen 240 in die StVO auf-
zunehmen. Viele Kommunen behelfen sich deswegen mit einem Piktogramm oder dhnlichen

Improvisationslosungen.

Piktogramm Am Pulverbach
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Quelle: Planersocietat

4. Auf der BahnhofstralRe stellt sich zwischen Ortskern und dem Kreisel dieselbe
Fragestellung. Selbst die o0.g. kuriose Situation wiederholt sich von der B68 kommend in der
Hohe der Fa. Sétebier. Vollig irritierend ist dann wenige Meter weiter ein weiteres Schild
welches einen ,,Gehweg” anzeigt mit dem Hinweis , Fahrrader frei”

Einschatzung Gutachter:

Abschnitt 0 BahnhofstraRe B68 bis KVP Patthorste StraRRe Zeichen 240 gemeinsamer Geh-
und Radweg = rechtsseitige Benutzungspflicht in Fahrtrichtung Stiden

Abschnitt 1 BahnhofstraBBe KVP Patthorste StraBe bis ALDI Zeichen 237 mit Zusatzzeichen
1012-31,,Ende” - Benutzung der Fahrbahn im Mischverkehr; Kennzeichnung des Gehwegs
mit FuBweg/Radweg Piktogramm (nicht StVO-konform) soll einen Anderen Radweg statt

des ehemaligen Zeichen 240 gemeinsamen Geh- und Radweg kennzeichnen. Inoffizielle L6-
sung ohne Benutzungspflicht (s.0.)!
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Bahnhofstralle Radweg Ende und Piktogramm Piktogramm BahnhofstraRe

Quelle: Planersocietat Quelle: Planersocietat

Abschnitt 2 BahnhofstraBe: ALDI bis LIDL = Benutzung der Fahrbahn im Mischverkehr;

Benutzung des Anderen Radwegs (rotes Pflaster) durch den Radverkehr erlaubt, keine Be-
nutzungspflicht!

Bahnhofstralle Anderer Radweg

Quelle: Planersocietat

Abschnitt 3 BahnhofstraRe: LIDL bis Miihlenstralle Zeichen 239 ,Gehweg" mit Zusatzzei-
chen 1022-10 ,Fahrrad frei“ = Benutzung der Fahrbahn im Mischverkehr, Mitbenutzung

des Gehwegs durch den Radverkehr mit Schrittgeschwindigkeit moglich, keine Benutzungs-
pflicht!

BahnhofstralRe (FR West) Gehweg Fahrrad frei
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Quelle: Planersocietat

Abschnitt 4 BahnhofstraRRe: MiihlenstraBe bis KVP Brockhagener StraRe = Benutzung der
Fahrbahn im Mischverkehr

BahnhofstralRe kein Radweg bis Brockhagener StraRe

Quelle: Planersocietat

5. Wie muss ich, tber den Kirchplatz fahrend, (hier natilrlich im Schritttempo wie die
zahlreichen PKWs) ab der ,alten Schmiede” Richtung B68 (BahnhofstralRe?) korrekter
Weise fahren. Uber die StraRe oder {iber den Bordstein? (s.1.1)

Einschatzung Gutachter:

Unklare Fragstellung, Foto/Verortung erforderlich!

Platz ist niveaugleich ausgebaut, reine Gehwege gibt es nicht?

6. Des Weiteren beschéftigt mich hier die Frage wie ich mich korrekt verhalte, wenn ich in
Gegenrichtung zum Kirchplatz mochte. Die Ampel an der Kreuzung MihlenstraBe darf ich
dafiir wohl nicht nutzen, denn dann misste ich ja ca. 100 Meter auf der linken Seite Gber

den Bordstein fahren. Laut dem eingangs erwdhnten Bericht ein schweres
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verkehrsrechtliches Vergehen. Muss ich also auf der BahnhofstralRe weiter fahren bis etwa
zur ,alten Schmiede” um dann irgendwie durch den Verkehr auf die andere Seite zu
kommen?

Einschatzung Gutachter:

Unklar, welcher Weg gemeint ist. Foto und Verortung erforderlich! Generell: Die Fahrt auf
dem Gehweg in Gegenrichtung ist verboten und mit hohem Unfallrisiko behaftet.
Alternative 1: Das Fiihren eines geschobenen Fahrrads wird i.d.R. nicht sanktioniert.
Alternative 2: Direktes Linksabbiegen von der Fahrbahn Bahnhofstral3e.

Alternative 3 Nutzung der vorhandenen Querungshilfe zur Querung der Fahrbahn Bahnhof-

stralle.

Wo ich schon mal dabei bin: wie ist die Situation auf der Patthorster StraRe zwischen
BahnhofstraRe und Hilter Weg und auf der Mozartstrafle zu bewerten? Hier sucht man eine
entsprechende Beschilderung vergebens. Allerdings lassen StraBenflihrung und
stellenweise die Pflasterung vermuten, dass Radfahrer auf dem Bordstein fahren sollen
oder doch nicht?

Einschatzung Gutachter:

Mozartstrae: Wahlmoglichkeit zwischen der Nutzung des Anderen Radwegs (rot gepflas-
tert) und der Fahrbahn. Bei Ende der roten Pflasterung im Bereich sidlich des kleinen Wald-

chens ist von einem Gehweg auszugehen, der nicht von Radfahrenden genutzt werden darf.
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Mozartstrale Anderer Radweg

MozartstraRe Ubergang Gehweg

Quelle: Planersocietat

Quelle: Planersocietat

Patthorster StraBe: unklare Situation, eher Gehweg als Radweg.

Sehr geehrte Damen und Herren, ich ware fiir eine umfassend kldarende Stellungnahme wo und wie

man sich in Steinhagen als Radfahrer richtig verhalt sehr dankbar denn ich méchte kein ,,Bugeld-

opfer” dieser Verkehrsplanung werden.

Ich bedanke mich fiir lhre Bemiihungen im Voraus und verbleibe

mit freundlichen GruRen

V. Hornberg

Steinhagen
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4. Stellungnahme zur Radwegeplanung in der MozartstraBe

Stand: 07.09.2017

Anlass

Vorliegende Anfrage von Herrn Edenfeld (Ingenieurbiiro Objekt und Landschaft) zur Uberplanung
der Geholzstreifen an der MozartstralRe. Ein Abstimmungsbedarf besteht dariiber, ob die beste-
henden Anderen Radwege zukiinftig erweitert werden und darauf bei der Griinplanung Ricksicht

genommen werden sollte.

Ausgangslage

Die MozartstraRe verfiigt im Abschnitt Woerdener StraBe in Richtung Stidosten (Schulzentrum) bis
zur Stidkante des kleinen Baumhains (Ostlich der StraRe) liber seitlich abgesetzte Geh- und Rad-
wege. Im nérdlichen Bereich der MozartstraRe trennen Gehdlzstreifen die Wege im Seitenraum von
der Fahrbahn. Weiter in Richtung Siiden wird der westliche Weg ab Hohe Weberstralle wieder di-
rekt an die Fahrbahn geriickt, wahrend der 6stliche Weg durch den Hain verschwenkt wird. Beide
Anderen Radwege im Seitenraum beginnen bzw. enden im Siiden abrupt und ohne weitere Absen-
kungen zur Fahrbahn. Stdlich dieser Marke flihren reine Gehwege weiter zum Schulzentrum. Die
Radwege sind nicht benutzungspflichtig gekennzeichnet. Sie fallen in die Kategorie Anderer Rad-
weg, eine Benutzung ist dem Radverkehr freigestellt. Der Regelfall ist die Benutzung der Fahrbahn
in der Tempo-30-Zone MozartstraRe. Eine Benutzung der Gehwege im stdlichen Verlauf ist fiir den
Radverkehr nicht zuldssig. Stidlich des Baumhains existiert somit keine Radverkehrsinfrastruktur.
Durch das weite Absetzen hinter den Gehdlzstreifen bestehen eingeschrankte Sichtbeziehungen
zwischen querenden bzw. abbiegenden Pkw und dem Radverkehr. Insbesondere an der Bruckner-

stralle sind die Sichtbeziehungen negativ zu bewerten.

Rolle des Abschnittes im geplanten Radverkehrsnetz

Der Abschnitt Woerdener StraRRe — Schulzentrum spielt in der Netzkonzeption eine zentrale Rolle,
weil er einerseits eine HaupterschlieBung der Innenstadt und andererseits einen wichtigen Zubrin-
ger im Schilerverkehr darstellt. Die MozartstralRe ist integraler Teil der geplanten Radverkehrs-
spange Schulzentrum — Innenstadt — Versorgungszentrum — Wohngebiete (iber Mozartstrae, Am
Pulverbach und MihlenstralRe. Auf dieser Achse wird eine einheitliche Gestaltung und eine mog-
lichst komfortable, zligige und verschwenkungsfreie Befahrbarkeit mit dem Fahrrad ermoglicht
werden.
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Empfehlungen und Perspektive

In der Einzelbetrachtung der MozartstraRe wird zunachst klar, dass nach den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA 2010) keine Radwege bendtigt werden, da es sich um eine Tempo-30-
Zone mit geringem Schwerlastverkehr handelt. Nennenswert sind hier lediglich die Schulbusse.
Eine Benutzungspflicht der Radwege ist wegen der Tempo-30-Zone ohnehin ausgeschlossen. Da
die Radwegeinfrastruktur auSerdem abrupt endet, ist eine Verbreiterung der Radwege im Nord-
teil momentan nicht zweckdienlich. Konsequenterweise miisste ein baulicher Radweg bis zum
Schulzentrum im Seitenraum angelegt werden. Dies ist aufgrund der bestehenden Breiten des
Gehwegs regelkonform nur mit einem Umbau des StraRenquerschnitts zu bewerkstelligen. Ein
Wegfall des westlichen Parkstreifens und eine Verbreiterung des Gehwegs waren dafiir unerlass-
lich. Angesichts der oben geschilderten rechtlichen Ausgangslage erscheint dieses Vorgehen nicht
angemessen.

In der Gesamtbetrachtung der Spange bis zur Mihlenstralie fallt weiterhin auf, dass eine Flihrung
auf der Fahrbahn im weiteren Verlauf sinnvoller erscheint, da auch hier die Seitenrdume durch-
gangig zu schmal fiir normgerechte Geh- und Radwege sind. Im Sinne einer einheitlichen Flihrung
und moglichst weniger Verschwenkungen erscheint aus dieser Perspektive ein Ausbau der beste-
henden Radwege an der Mozartstral3e nicht zielflihrend.

Fazit

Nach bisherigem Kenntnisstand erscheint die Erweiterung der Radwege an der MozartstraRe und
die Bereithaltung einer entsprechenden Flachenreserve aus gutachterlicher Sicht weder sinnvoll

noch erforderlich. Nicht abschlieend kann das politische Votum zusammen mit dem bisher gedu-
Rerten Blrgerwunsch nach baulichen Radwegen beurteilt werden. Der politische Faktor kann den

angelegten Bewertungsmalistab nachtraglich noch verschieben.
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