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1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die Stadt Verl mdchte die Bedingungen fur den Ful3ganger- und
Radverkehr und damit die Lebens- und Bewegungsqualitat durch
eine stadt-, umwelt- und sozialvertragliche Abwicklung des Ver-
kehrs in Verl verbessern.

Der Weg fir den Radverkehr fuhrt dazu tber eine fahrradfreundli-
che Infrastruktur, Serviceangebote fir den Radverkehr und die
Forderung eines fahrradfreundlichen Klimas. Zur Foérderung der
Nahmobilitéat sollen zudem auch die Infrastrukturen fir Ful3ganger
verbessert werden.

Die Lage der Stadt im Verdichtungsraum Bielefeld/Gutersloh und
die Siedlungsstruktur Verls mit sehr kompakten Siedlungsberei-
chen sind préadestiniert fur die Nahmobilitat. Der Siedlungsbereich
des Verler Ortskerns hat eine Maximalausdehnung von 2 km, die
Entfernungen zwischen dem Ortskern und den Ortsteilen liegen
mit 2 km (Bornholte-Bahnhof), 3 km (Surenheide) und 5 km (Kau-
nitz) ebenfalls innerhalb eines mit dem Fahrrad gut erreichbaren
Umkreises (Bild 1). Die Topographie stellt sich mit geringen Stei-
gungen radverkehrsfreundlich dar.

Trotzdem wird innerhalb Verls fur die taglichen Wege zu Arbeit,
Einkauf und Freizeit Gberwiegend der Pkw genutzt. Zudem fihrt
die Attraktivitat Verls als Wirtschaftsstandort mit hohem Einpendle-
ranteil und hohem Guterverkehrsaufkommen zu hohen Belastun-
gen durch den Kfz-Verkehr™.

2 -

Bild 1: Untersuchungsraum

Um den Anteil der mit dem Fahrrad oder zu Ful zuriickgelegten
Wege zu erhohen, sind flachendeckend geschlossene, bedarfsge-
rechte und sichere Netze mit einer funktionsgerechten Differenzie-
rung anzustreben.

Es sollten aus Grinden der Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit
und Flexibilitat verstarkt Radverkehrsfihrungen auf der Fahrbahn
bzw. auf Fahrbahnniveau gewahlt werden. Ist dies nicht moglich
(z. B. auf der Gutersloher Str./Paderborner Str. aufgrund der hin-
langlich bekannten Diskussion zur Bedarfsumleitung zur BAB 2),

! Entwicklungskonzept Verl — Fortschreibung 2020.
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sind alternative, den Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer ent-
sprechende Lésungen zu entwickeln. ?

Besondere Aufmerksamkeit soll dem Schulerverkehr (per Rad und
zu FuB) zukommen. Den téaglich insbesondere zwischen dem
Schulzentrum Verl und den umliegenden Ortsteilen auf dem Rad
verkehrenden Schuler sollen sichere und komfortabel zu befahre-
ne Routen angeboten werden. In Verl spielt insbesondere eine
geeignete Parallelfihrung im ErschlieBungsstral3ennetz eine be-
deutende Rolle. Auch die zu Fu3 kommenden Schuler sollen ihr
Ziel Uber ausreichend dimensionierte Wege und sichere Uberque-
rungsstellen erreichen kénnen.

Bertcksichtigt werden soll bei der Konzeption auch das vorhande-
ne Wanderwegenetz in Verl. Speziell die Uberquerungsstellen
zwischen Wanderrouten und HauptverkehrsstralBen sowie die
Kombinationsmdglichkeit von Alltags- und/oder Freizeitradverkehr
mit vorhandenen Wanderrouten werden betrachtet.

Durch die zunehmende Nutzung von Pedelecs kdnnen vermehrt
auch groRere Entfernungen mit dem Fahrrad zurlickgelegt wer-
den.? Vor diesem Hintergrund wird bei der Entwicklung des Hand-
lungskonzepts zum Radverkehr die Anlage eines Radschnellwegs
fur eine zlgige und komfortable Verbindung zwischen Giitersloh
und Verl untersucht.

Neben infrastrukturellen MaBnahmen stellt die Offentlichkeitsarbeit
zum Thema ,fahrrad- und fuRgangerfreundliches Stadtklima“ ein
unerlassliches flankierendes Instrument dar. Hierzu z&ahlen im
Schulerverkehr beispielsweise Mal3nahmen zur Mobilitats-
erziehung. Die zunehmend an Bedeutung gewinnende Gruppe der
Senioren kann ihr Expertenwissen und ihre Bediirfnisse ebenfalls
in geeigneten Foren einbringen. Bei der Erstellung des Gesamt-
konzepts Rad- und FuRgéangerverkehr werden daher auch interes-
sierte Blrger einbezogen.

Die Zielerreichung, den Anteil des Rad- und Ful3gangerverkehrs
zu steigern, lasst sich u. a. mit den erzielten Modal-Split-Werten
der einzelnen Verkehrsarten bewerten. Da in Verl hierzu von politi-
scher Seit keine konkreten Zielwerte vorliegen, werden die beste-
henden Anteile in Beziehung zu vergleichbaren Situationen ge-
setzt und unterschiedliche Quellen fir anzustrebende Anteile flr
den Rad- und FuRRgangerverkehr herangezogen.

Ein Vergleich der Verkehrsmittelwahl in Verl mit der von Gemein-
den in hochverdichteten Kreisen (dazu gehdrt der Kreis Giitersloh)
zeigt mit 67% einen vergleichsweise hohen MIV-Anteil (Bild 2).
Knapp die Halfte dieser Pkw-Fahrten entfallt auf reinen Binnenver-
kehr, d. h. sie finden ausschlieflich innerhalb der Grenzen Verls
statt.

2StraBenumbaupIanung Paderborner StraRe / Gitersloher Strae L757, Vorpla-
nung, Stand 2013; Stadtebaulicher Rahmenplan Ortsmitte Verl, Stand 2013
Spedelec: .Pedal Electric Cycle* ist ein Fahrrad, bei dem der Fahrer beim Treten
von einem Elektroantrieb unterstitzt wird. Dazu gehért eine elektronische Steue-
rung, die automatisch verhindert, dass der Motor auch ohne in die Pedale zu
treten und oberhalb einer gesetzlich festgelegten Geschwindigkeit von in der
Regel 25 km/h Leistung abgibt. Das Pedelec ist somit versicherungs- und zulas-
sungsfrei und z&hlt weiterhin als Fahrrad.
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Der Anteil der FuRganger liegt mit 5% Punkten weit unter und der
des OPNV mit zwei Prozentpunkten gering unter dem Wert der
Vergleichsstadte. Der Radverkehrsanteil liegt mit einem Prozent-
punkt darunter (Bild 2).

Modal Split in Verl und in "sonstigen Gemeinden in
hochverdichteten Kreisen (MID 2008)
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Bild 2: Modal Split in Verl und in ,,sonstigen Gemeinden in hochverdichte-
ten Kreisen (MID)
Quellen: Verkehrsentwicklungsplan der Gemeinde Verl 2005 bis 2020,
IVV, 2008. Mobilitat in Deutschland 2008 - eigene Auswertung Gber MiT
2008 (GemeindegréfRe 20.000 — 50.000 Einwohner)

Die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte und Gemein-
den NRW nennt als Zielgré3e fur den Radverkehr einen Anteil von
25%. Nach dem Nationalen Radverkehrsplan 2020 ist es realis-
tisch, deutschlandweit den Radanteil von 11 Prozent (2008) auf 16
Prozent (2020) in den Stadten zu steigern®.

Geht man von einem Mittelwert zwischen den Prognosen von
Bundesregierung und AGFS aus und nimmt eine Steigerung des
Radverkehrsanteils auf einen Wert von 20% an, hielRe dies fir Verl
eine Verdopplung des heutigen Radverkehrs. Wirde man im Ful3-
gangerverkehr den Vergleichswert der sonstigen Stadte und Ge-
meinden von 22% erreichen, konnten in Verl zukinftig 44 von
100 Wegen nahmobil, d. h. zu Fu? oder per Rad zurlckgelegt
werden.

Zur Erreichung dieses moglichen Ziels sollte die grof3e Gruppe der
derzeit zu Ful3 oder mit dem Rad fahrenden Schiiler nach Mdg-
lichkeit auch fur die Zukunft als Radfahrer und Fu3ganger erhalten
bleiben. Hol- und Bringverkehre zu den Schulen sollten mdglichst
reduziert werden. Zudem gilt es, Arbeits-, Einkauf- und Freizeitwe-
ge zukilnftig vermehrt auf den Fu3- und Radverkehr zu verlagern.

Ziel in Verl ist es auch, das Miteinander von Ful3gangern, Rad-
und Autofahrern zu verbessern und so neben der objektiv messba-
ren Erhéhung der Verkehrssicherheit, eine verbesserte subjektive
Wahrnehmung durch die Schaffung eines fuRganger- und radfah-
rerfreundlichen Klimas zu erreichen.

Neben den Nachfrageverlagerungen im Alltagsverkehr wird auch
eine Starkung der Bedeutung Verls fur den Radtourismus ange-

* http://epomm.eu/tems
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strebt. Eine Verknipfung von MalRnahmen in den Alltags-und Frei-
zeitnetzen ist hierbei zielfihrend.

2 Situationsanalyse

Das Untersuchungsnetz fur das Gesamtkonzept Rad- und Ful3-
gangerverkehr wurde in Absprache mit der Stadt Verl festgelegt.
Es umfasst alle klassifizierten StraRen, wichtige Gemeindestral3en
und sonstige fur den Rad- und Ful3gangerverkehr relevanten Ach-
sen. Da auch der Freizeitverkehr mit in das Konzept einbezogen
wird, sind auch bedeutsame Wanderrouten, wie die Radwander-
wege R1 und R21 sowie ausgewahlte Wirtschafts- und Wander-
wege enthalten (Anlage 1).

Ins Untersuchungsnetz eingetragen wurden Tempo-30-Zonen und
Verkehrsberuhigte Bereiche. Diese sogenannten ,Langsamfahr-
strecken® sind fir die spatere Konzepterarbeitung von Bedeutung.

Die Situation im Rad- und Fuf3géangerverkehr in Verl wurde am 29.
und 30.04.2014 von zwei BSV-Mitarbeitern vor Ort aufgenommen.
Hierzu wurden die StraRen im Untersuchungsnetz begangen und
mit dem Fahrrad befahren. Entlang der angebauten Straf3enab-
schnitte wurden die Breiten der Gehwege gemessen und Que-
rungsanlagen in ihrer Art und Qualitat aufgenommen. Die Art und
Qualitat der Radverkehrsanlagen wurden kartiert und Mangel in
den Netzen beider Verkehrsarten erfasst und fotografische doku-
mentiert.

Zudem wurden vorliegende Gutachten und Konzepte mit Inhalten
zu den Themen Rad- und Ful3géangerverkehr in Verl in der Situati-
onsanalyse bericksichtigt.

2.1 Situation Radverkehr

Die Radverkehrsanlagen im Langsverkehr wurden differenziert
nach der Anlagenart erhoben (Anlage 2).

Fur die AuRerortsstraRen stellt der gemeinsame Zweirichtungs-
Geh-Radweg die Uberwiegende Fuhrungsform dar. Dieser ist
groftenteils mit Zeichen 240 StVO beschildert, d. h., es handelt
sich um eine benutzungspflichtige Anlage, die gleichzeitig die Nut-
zung der Fahrbahn fur den Radverkehr untersagt (Bild 3).

RASt 06, ERA 2010

VwV-StVO

Zeichen 240 neben Fahrbahn
bzw.

Zeichen 240

Zweirichtungs- B 300m+0.75m=375m
Geh-/Radweg \\ ) pnalioett

Zusatzzeichen 1050-33

Gemeinsamer y \ 2,50 m + 0,50 m* (0,75 m) = 3,00 m
Geh-/Radweg ‘n’ oot

250 m
inkl.
Sicherheitsraum

240 m

(2,00 m)

inkl.
Sicherheitsraum

Bild 3: Standards im Radverkehr nach RASt 06 und StVO: Gemeinsamer Geh-/Radweg

Die vorgegebenen Mindestbreiten fir Radverkehrsanlagen sind in
ERA/RASt und StVO teilweise unterschiedlich. Fir den gemein-
samen Geh-/Radweg ist nach ERS/RASt bei einseitiger Fiihrung
eine Breite von 3,00 m und bei Fihrung im Zweirichtungsverkehr
eine Breite 3,00 m + 0,75 m Sicherheitstrennstreifen vorgeben. Die
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StVO fordert innerorts mindestens 2,50 m und aul3erorts eine Brei-
te von 2,00 m.

Grundsatzlich stellt der gemeinsame Geh-/Radweg fur Aul3erorts-
stral3en eine geeignete Fuhrungsform dar, da das FuRgangerauf-
kommen und damit das Konfliktpotenzial zwischen FufRRgangern
und Radfahrern hier in der Regel gering sind. Konflikte mit Ver-
kehrssicherheitsrisiken entstehen, wenn Mindestbreiten unter-
schritten werden oder beschadigte und unebene Oberflachen Rad-
fahrer und Ful3génger gefahrden. Radverkehrsanlagen im Seiten-
raum sind generell anfallig fur bauliche Méangel (Schlaglécher,
Wurzelverwerfungen) und bedirfen ebenso wie Fahrbahnen einer
regelmafigen Instandhaltung. Insbesondere der gemeinsam Zwei-
richtungs-Geh-/ Radweg an der Siurenheider StralRe weist Mangel
in der Oberflachenbeschaffenheit auf und ist in weiten Teilen zu
schmal. Dies in Zusammenhang mit teilweise kurzen Versatzen
und der Kurvigkeit der Strecke stellen vor allem bei Gegenverkehr
ein Verkehrssicherheitsrisiko dar (Bild 4).

Desolate Oberflache und zu geringe Breite

=

Kurviger Verlauf mit grol3en Versétzen

Bild 4: Méangel am gemeinsamen Geh-/Radweg Sirenheider StralRe

Positiv ist die teilweise an den AulRerortsstrecken vorhandene Be-
leuchtung zu bewerten.

Besonderes Augenmerk bei dem einseitigen gemeinsamen Geh-/
Radweg gilt geeigneten Ubergangen an Knotenpunkten und Uber-
guerungsstellen bei Seitenwechseln, an wichtigen Zielorten oder
bei dem Wechsel der Fihrungsform. Es gibt sowohl regelwerks-
konforme Ubergange als auch teilweise fehlende oder unzurei-
chend gestaltete Uberquerungsstellen. Besonders unkomfortabel
stellt sich die Situation fir FuRganger und Radfahrer am Knoten-
punkt Paderborner Stral3e/ Bielefelder StralRe dar. Hier fehlt eine
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Uberquerungsanlage am siiddstlichen Knotenpunktarm. Um aus
Verl in Richtung Bornholte/Kaunitz zu gelangen, missen FulRgan-
ger und Radfahrer dreimalig mit den damit verbundenen Wartezei-
ten und Umwegen den Knotenpunkt queren (Bild 5).

Neuenkirchener StraRe: Kein Ubergang Paderborner /Bielefelder Strale: fehlende
von Fahrbahnfiihrung zu einseitigem Geh-/  Uberquerungsanlage am suddstlichen Kno-

Radweg tenpunktarm (Relation Verl-Kaunitz)

Gute Ubergénge an Brummelweg und Holter StraRe
Bild 5: Ubergange und Uberquerungsstellen

Innerhalb der Ortslage von Verl verlauft entlang der Giiterlsloher/
Paderborner Stral3e in weiten Teilen beidseitig jeweils ein gemein-
samer Geh-/Radweg. Die bestehenden Anlagen sind gepragt
durch zu geringe Breiten, Beschadigungen der Oberflachen und
haufige Einbauten. Mit der inzwischen in Bau befindlichen Umge-
staltung der Ortsdurchfahrt werden die Bedingungen fir Ful3gan-
ger und Radfahrer an der Gutersloher/Paderborner Stral3e verbes-
sert. Durch eine Reduzierung der Fahrbahnbreite werden die Sei-
tenrdume beidseitig durchgehend auf ein MaR von jeweils
3,50 m — 3,65 m verbreitert. Der Seitenraum wird weiterhin als
gemeinsamer Geh-/Radweg, dann jedoch mit einer regelwerks-
konformen Breite von 2,50 m ausgebaut. Zusatzlich erfolgt durch
regelmaRige Baumanpflanzungen in Baumscheiben eine raumli-
che Abschirmung zum flieBenden Kfz-Verkehr. Die alleeartige Be-
pflanzung und einheitliche, offene Gestaltung wertet den Stral3en-
raum auf (Bild 6).

Wenngleich eine Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit
den damit verbundenen Vorteilen fur Radfahrer und FuR3génger (in
Kap. 3.5.2 néher beschrieben) im Sinne einer Angebotsplanung fir
den Radverkehr wiinschenswert gewesen ware, war dies aufgrund
der hier verlaufenden Bedarfsumleitung fir die BAB 2 nicht mog-
lich. Der geplante beidseitige gemeinsame Geh-/Radweg wird so-
mit als Vorgabe bei der Konzeption zugrunde gelegt.
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ES



250 650 ? | 250

Bild 6: Geplanter Regelquerschnitt fur die Ortsdurchfahrt

Eine haufige Fiuhrungsform an Hauptverkehrsstraf3en in Verl sind
Radwege ohne Benutzungspflicht. Hier dirfen Radfahrer rechte
Radwege benutzen (Benutzungsrecht), dirfen aber auch auf der
Fahrbahn fahren. Die Benutzungspflicht wurde auf diesen Anlagen
aufgrund der nicht regelwerkskonformen Gestaltung aufgehoben
(i.d.R. zu schmal). Nicht benutzungspflichtige Radwege sind durch
eine farblich vom Gehweg unterschiedene Pflasterung und teilwei-
se durch zusatzliche Fahrradsinnbilder zu erkennen (Bild 7). Sie
sind nicht durch Verkehrszeichen (runde blaue Zeichen 237, 240
oder 241) beschildert.

Haufig besteht Unkenntnis darliber, dass durch die nicht vorhan-
dene Beschilderung dieser Radverkehrsanlagen keine Benut-
zungspflicht besteht und das Fahren auf der Fahrbahn erlaubt ist.

Unterschiedliche Plasterung Sinnbilder FulRganger und Fahrrad
Bild 7: Radwege ohne Benutzungspflicht

Teilweise sind auch linke Radwege ohne Benutzungspflicht fir den
Radverkehr freigegen (Schild ,Radfahrer frei). So dirfen Radfah-
rer z. B. in der BahnhofstraRe den dstlichen Radweg in Gegenrich-
tung befahren. Auf der westlichen Seite befindet sich ein reiner
Gehweg, der aber -insbesondere zum Schulende hin- regelwidrig
auch durch Radfahrer genutzt wird (Bild 8).
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Ostseite: In linker Richtung freigegebener Westseite: Reiner Gehweg wird durch Rad-
Radweg fahrer genutzt

Bild 8: Situation Bahnhofstralle

Die StVO sieht besondere Gefahren bei linken Radwegen: ,Die
Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in
Gegenrichtung ist insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaf-
ten mit besonderen Gefahren verbunden und soll deshalb grund-
sétzlich nicht angeordnet werden.” (VwV zu 82 Absatz 4).

In den Ortsteilen sind ebenfalls Radwege ohne Benutzungspflicht
vorhanden (Surenheide und Kaunitz). Entlang der BergstralRe in-
nerhalb der Ortslage von Bornholte Bf. und an Furstenstral3e und
Holter Stral3e in Kaunitz gibt es keine Radverkehrsanlagen, durch
Sende fuhren gemeinsame Geh-/Radwege (Anlage 2).

Die Uberwiegende Fuhrungsform in Verl stellt somit die Fihrung
des Radverkehrs im Seitenraum dar. Auch wenn die Nutzung der
Fahrbahn erlaubt oder das Befahren des reinen Gehwegs wider-
rechtlich ist, wurde vielfach das Radfahren im Seitenraum beo-
bachtet.

Bei geringen Breiten und hoher Frequentierung birgt die Seiten-
raumfihrung allerdings fir Radfahrer und Ful3génger ein hohes
Konfliktpotenzial.

An Grundstickszufahrten und Einmundungen kommt es bei Ein-
und Abbiegevorgdngen zu Konfliktsituationen zwischen Kfz und
Radfahrern: Autofahrer, die nach rechts abbiegen méchten, tber-
sehen leicht den von rechts kommenden Radfahrer (legal oder
illegal). Dies bestatigt auch die durchgefiihrte Unfallanalyse, die
ein gehauftes Auftreten von ,Einbiegen/Kreuzen-Unfalle“ bei Unfal-
len mit Radfahrerbeteiligung zeigt (Kap. 2.3.2).

In Zusammenhang mit hohem FuRRganger- und Radverkehrsauf-
kommen kommt es zudem zu Konflikten zwischen FuRgangern
und Radfahrern. Die Geschwindigkeiten zwischen Radfahrern (ca.
10-15 km/h) und FuRgangern (ca. 3-6 km/h) unterscheiden sich
teilweise stark voneinander und fihren dazu, dass der vorhandene
Seitenraum weder den Anspriichen von FulRgdngern, noch denen
der Radfahrer gerecht werden. Ful3ganger werden von den schnell
passierenden, z.T. klingelnden und nebeneinander fahrenden
Radfahrern in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt. Durch Uber-
holvorgéange von Radfahrern kommt es nicht selten zu unange-
nehmen Ausweichmandvern. Ful3ganger- insbesondere auch alte-
re Menschen- fiihlen sich genétigt und gefahrdet (Bild 9).

Auch Radfahrer untereinander kdénnen in Konflikte geraten. Das
Uberholen von langsamen Fahrradern ist nur unter regelwidriger
Nutzung der Gehwege mdglich und beeintrachtigt so wiederum die
FuRganger. Auch Begegnungsfélle von Radfahrern im Zweirich-
tungsverkehr konnen zu kritischen Ausweichmandvern fihren (Bild
9).

Gesamtkonzept Rad- und Ful3gangerverkehr fiir die Stadt Verl
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Verkehrssicherheitsrisiko fiir Radfahrer Konflikte zwischen Radfahrern und Ful3-
an Grundstlckszfahrten Gangern (Quelle: www.adfc-nrw.de)

Bild 9: Konflikte durch Seitenraumnutzung

Neben Konflikten bei legaler Nutzung fihrt die Gberwiegende Fih-
rung im Seitenraum haufig auch zu illegaler Nutzung:

H&aufig wurde das Befahren entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung
beobachtet. Dies hangt mit der Lage von Quell- und Zielorten des
Radverkehrs zusammen. Liegen diese auf der der gleichen Seite,
wird das unkomfortable und zeitaufwandige Wechseln der Fahr-
bahnseite haufig vermieden (Bild 10).

Osterwieher Stralke Am Biihlbusch
Fahren entgegen er erlaubten Richtung

Bild 10: Regelwidriges Befahren des Seitenraums

Untersucht werden sollte auch das Verhalten der Rad fahrenden
Schiler. In Zusammenhang mit dem Schilerverkehr wurden in der
Vergangenheit laut Aussagen der Stadt Verl haufig Konfliktsituati-
onen mit Ful3gangern beklagt.

Auch bei der Ortserkundung konnten teilweise Fehlverhalten beo-
bachtet werden. Wenn die grof3e Gruppe der Schiller zu Schulbe-
ginn- und —ende die Stral3en und Wege Verls mit dem Rad befah-
ren, stof3t der Seitenraum mit seinen Kapazitaten an Grenzen und
fuhrt zu den oben genannten Konfliktsituationen.

Das beobachtete Fehlverhalten hangt zum Teil aber neben dem
Platzmangel im Seitenraum auch mit infrastrukturellen Mangeln
und erlerntem Verhalten zusammen. Rund um das Schulzentrum
fuhren beispielsweise wechselnde Fihrungsformen, Richtungs-
pfeile, Furten und Piktogramme teilweise zu regelwidrigem Verhal-
ten (Bild 11).

Trotz vielfacher Markierungen und des Einsatzes von Verkehrshel-
fern konnte z. B. am Knotenpunkt St.-Anna-StraRe/ Zum Meierhof
keine geordnete und verkehrssichere Lésung geschaffen werden.
Schiler queren an dieser Stelle auch auf der Stral3e aul3erhalb der
Uberquerungsstellen und fahren entgegen der erlaubten Fahrtrich-
tung.
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... Radfahrerfurt ohne Anschlussradweg auf
iegender Sei

... Fahren auf dem Gehweg
Bild 11: Regelwidriges Befahren im Umfeld des Schulzentrums

Wenngleich es sich bei den genannten, nicht regelwerkskonfor-
men MalRnhahmen im Bestand ggf. um Einzelfalllésungen handelt,
die durchaus zur Verkehrsfihrung der Radfahrerstrome geeignet
sind, fordern sie bei der Ubertragung des hier geforderten Verhal-
tens auf Bereiche auBerhalb des Schulumfeldes regelwidriges
Verhalten.

Neben den Verhaltensbeobachtungen und der Kartierung festge-
stellter Mangel wurde als Grundlage fir die Konzepterstellung die
vom ADFC Kreisverband Gitersloh erstellte Mangeldatenbank im
Konzept berticksichtigt. Die dort festgestellten und noch aktuellen
Mangel im Verler Radverkehrsnetz wurden in einer Tabelle zu-
sammengefasst und graphisch dargestellt (Anlagen 3 und 4).

Fazit

Zusammenfassend lasst sich aus der Situationsanalyse feststel-
len, dass der Radverkehr in Verl Gberwiegend im Seitenraum ge-
fuhrt wird und auch zu grof3en Teilen hier verkehrt. Dies wirkt sich
auf die Qualitat von Fuf3ganger- und Radverkehr aus und fuhrt zu
den genannten Konflikten zwischen den Verkehrsteilnehmern.

Es besteht haufig eine Unkenntnis (bei Radfahrern und Autofah-
rern) dartber, wo Radfahrer fahren missen (benutzungspflichtige
Radwege) und wo sie es dirfen (Fahrbahn, Radwege ohne Benut-
zungspflicht).

Das in Zusammenhang mit der Seitenraumfihrung haufig erforder-
liche Uberqueren verhindert insbesondere innerhalb der Ortslagen
ein ziigiges Fahren mit dem Rad. Erforderliches Uberqueren und
Unkenntnis fuhren nicht selten zu regelwidrigem Verhalten mit
negativen Konsequenzen auf die Verkehrssicherheit und das Ver-
halten zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern.

Der Seitenraum stoR3t durch die gemeinsame Nutzung von Radfah-
rern und Ful3gangern in Zusammenhang mit den zu geringen Brei-
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ten schon mit den heutigen Verkehrsmengen an seine Kapazitats-
grenzen.

2.1.1 Ruhender Radverkehr

Beim Ruhenden Radverkehr wird grundsatzlich zwischen wohnort-
bezogenen und zielbezogenen Radabstellanlagen unterschieden.
Leicht zugangliche Fahrradabstellanlagen am Wohnort kénnen die
Nutzung des Rades fir tagliche Wege wesentlich foérdern.

Zielbezogene Abstellanlagen befinden sich z. B. an o6ffentlichen
Einrichtungen, Geschaften, Schulen, am Arbeitsplatz und Bushal-
testellen. Diese wurden bei der Situationsanalyse punktuell foto-
grafisch dokumentiert.

Fahrradabstellanlagen sollten
- ausreichend dimensioniert sein
- sich nah am Eingang befinden
- dem Rad einen sicheren Stand geben
- gut zuganglich sein
- diebstahlsicher und

- fur langeren Abstellen wettergeschiitzt und maoglichst
vandalismussicher sein.

Teilweise gibt es im Stadtgebiet sehr komfortable Abstellanlagen,
z. B. mit Uberdachten Anlehnbiigeln, die ein diebstahlsicheres und
witterungsgeschiitztes Abstellen ermdglichen. Bei hochwertigen
Radern (z. B. Pedelecs) wird dieses Qualitatsmerkmal zunehmend
wichtig und entscheided oftmals Uber die Nutzung des Fahrrads.
Die vorhandene Ladestation am Rathaus bietet Mitarbeitern und
Besuchern die Mdglichkeit, ihre Elektrofahrrader aufzuladen. Ne-
ben der reinen Serviceleistung hat diese Anlage auch eine werbe-
wirksame Funktion und demonstriert eine fahrradfreundliche
Grundeinstellung.

Es wurden allerdings auch relativ viele nicht zeitgemalie Anlagen
registriert. Abstellanlagen mit Vorderradhaltern (sogenannte ,Fel-
genkiller’) sind weder diebstahlsicher, noch geben sie dem Rad
einen sicheren Stand (Bild 12). Bushaltestellen sind teilweise mit
Anlehnbiugeln ausgestattet, Angebot und Nachfrage sind aber
nicht immer aufeinander abgestimmt (Bild 12).

Eine Nachfrageerhebung zu Anlagen des ruhenden Radverkehrs
wurde im Rahmen des vorliegenden Konzepts nicht durchgefihrt.
In Zusammenhang mit den angedachten stadtebaulichen Entwick-
lungsmafinahmen im Marktquartier sowie der moglichen Reaktivie-
rung des Personenverkehrs auf der Bahnstrecke Harsewinkel-
Gutersloh-Verl durch die TWE mit Haltepunkt in Verl ist eine vertie-
fende Untersuchung zum ruhenden Rad- und Pkw-Verkehr vorge-
sehen.
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~Negativbeispiel: “Felgenkiller” Positivbéispiei: witterungsgeschutzt
und diebstahlsicher

Zu wenig Abstellmdglichkeiten an Bushaltestellen
Bild 12: Fahrradabstellanlagen

2.2 Situation FuBgangerverkehr in Verl

In Verl werden 17% aller taglichen Wege als reine FuRwege zu-
riickgelegt.> Hinzu kommt ein hoher Anteil an Wegen, die mit ei-
nem FulRweg verbunden sind (z. B. von der Haltestelle oder vom
Parkplatz zum Zielort). Verl als kompakte Stadt der kurzen Wege
bietet grundsatzlich gute Voraussetzungen, dass viele Wege zu
FuRR oder mit dem Fahrrad schneller zurtickgelegt werden kénnen
als mit dem Auto oder Bus.

Zur Beurteilung der Situation fir FuR3ganger in Verl wurden das
infrastrukturelle Angebot und die Unfallsituation analysiert und
bewertet. Die Ergebnisse dienen als Basis fur die Entwicklung von
Handlungsempfehlungen und konkrete Maflinahmen.

Bestandteil der Analyse des Gehwegnetzes sind alle angebauten
StralRen des Untersuchungsstralennetzes. Die hier aufgenommen
Gehwegbreiten wurden in verschiedene Breitenklassen eingeteilt
und vorhandene Uberquerungshilfen in ihrer Art und Qualitat er-
fasst (Anlage 6 und 7).

In den RASt 06 wird eine Regelbreite des Seitenraumes von
2,50 m als notwendig erachtet. Bei dieser Breite kdnnen sich zwei
Personen mit ausreichenden Sicherheitsabstdnden im Seitenraum
begegnen. Auch das Begegnen mit Rad fahrenden Kindern, die
bis zum Alter von 8 Jahren auf dem Gehweg fahren missen und
bis zum Alter von 10 Jahren dort fahren dirfen, ist dann maoglich.

Die Betrachtung der Gehwegbreiten zeigt, dass der gro3te Teil der
Gehwege innerhalb der Ortslagen Breiten zwischen 2,50 m und
1,50 m haben und viele unter 1,50 m breit sind.

Um besonders bedeutsame Verbindungen fir FuRganger zu be-
trachten, wurden anliegende publikumsintensive Nutzungen (z. B.

° Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG: Verkehrsentwicklungsplan der Gemein-
de Verl 2005 bis 2020, Ergebnisbericht. Aachen, Juli 2008
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Schulen, Sportstatten, Einzelhandel, Behérden/Amter) auf Grund-
lage vorhandener Plane und der Vor-Ort-Beobachtungen berick-
sichtigt (Anlage 8).

Entlang dieser Achsen entspricht die Gehwegbreite innerhalb der
Ortslage von Verl Uberwiegend nicht den Anforderungen der anlie-
genden Nutzungen. An den fur FuR3ganger bedeutsamen Achsen
in den Ortslagen werden die erforderlichen Breiten an keiner Stelle
erreicht. Diese Situation steht haufig in Zusammenhang mit der
Nutzung des Seitenraums durch den Radverkehr (Bild 13).

Radwege ohne
Benutzungspflicht

Legende:

Gemeinsamer Geh-/Radweg
------- Gemeinsamer Zweirichtungs-
Geh-IRadweg x !
= Keine Anlage S
Gehweg < 1,50m ol Y
Gehweg > 1,50m - 2,50m DAY
e (Gghweg > 2,50m ™

Bild 13: Fahrradabstellanlagen

Die zu geringen Breiten bergen Risiken hinsichtlich der Verkehrs-
sicherheit, da erforderliche Sicherheitsabstédnde nicht eingehalten
werden. Zudem ermdglichen sie dem Ful3gangerverkehr haufig
kein ungestortes Fortkommen und keine der Umfeldnutzung ent-
sprechende wiinschenswerte Aufenthaltsqualitat.

Neben den Langsanlagen sind das Vorhandensein, die Lage und
die Qualitat von Uberquerungsstellen fir den Fufl3gangerverkehr
von hoher Bedeutung.

Die tiberwiegenden Arten der Uberquerungshilfen in Verl sind mit
63% Fahrbahnteiler und Mittelinseln, gefolgt von Furten an licht-
signalgeregelten Knotenpunkten mit 31%. Anforderungslichtsig-
nalanlagen, FuRRgangeruberwege (,Zebrastreifen“) und vorgezo-
gene Seitenrdume kommen nur selten im Stadtgebiet vor.

Die meisten Mittelinseln weisen die erforderliche Mindesttiefe von
2,50 m auf und sind barrierefrei und frei von Sichthindernissen
gestaltet. Bei folgenden Mittelinseln wird die Mindestbreite unter-
schritten:

- Osterwieher StralRe nordlich Westfalenweg

- Bahnhofstral3e H6he Minipreis, ndrdlich Am Buhlbusch und
an zwei Mittelinseln auf Hohe der Grundschule

- Einmundung Osterwieher StralRe/ EichendorffstraRe
- Zum Meierhof, stdlich St.-Anna-Stralle
- Ostlicher Knotenpunktarm des Kreisverkehrs in Kaunitz

- Einmundung Paderborner Stral3e/ Bergstralle

Gesamtkonzept Rad- und Ful3gé&ngerverkehr fur die Stadt Verl

15

ESV



Uberquerungsanlagen
(N =100)

63

31

3 2
—

r T T
Fahrbahnteiler/Mittelinsel Lichtsignalanlage FuRgénger-LSA FuRgédngeriberweg vorgez. Seitenraum

1

Bild 14: Vorhandene Uberquerungsanlagen

Die Lichtsignalanlagen an den Ful3gangerfurten im Zuge der Gu-
tersloher StralRe schalten teilweise nur auf Anforderung fir Ful3-
ganger auf Grin. So kommt es, je nach Zeitpunkt der Anforderung,
zu langen Wartezeiten.

Der vorhandene FuRgangertberweg an der Einmindung Post-
stral3e entfallt im Rahmen der Neugestaltung der Ortsdurchfahrt.

Neben der Analyse der Uberquerungsstellen an Hauptverkehrs-
stralen im Zuge von Wander- und Radwanderrouten (z. B. St.
Anna-Route, R1, R21) wurden auch bei der Begehung Orte mit
Bedarf fur eine gesicherte Uberquerungsstelle identifiziert, die in
der Konzeption Berticksichtigung finden (Bild 15).

Gutersloher StraRe, Hohe Winkelweg
Bild 15: Uberquerungsbedarf

Die Begehung wurde auch untere Beachtung des Aspekts der so-
zialen Sicherheit durchgefuhrt. Hierbei stellte sich das Stadtgebiet
Uberwiegend positiv dar. Es wurden ausreichend beleuchtete, ein-
sehbare und gepflegte stadtische Raume wahrgenommen.

2.3 Verkehrssicherheit

Analysen zur Verkehrssicherheit basieren in der Regel auf der
Untersuchung des Unfallgeschehens im Stral3ennetz. Methodisch
erfolgt dies durch die ,Sicherheitsuntersuchung der Stral3ennetze
nach ESN (Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von Stral3en-
netzen) oder vereinfacht durch die Betrachtung von Unfalltypen-
steckkarten (1-JK, 3-JKP) oder Unfalllisten, aus deren Auswertung
sich StrafRen mit besonderem Handlungsbedarf ableiten lassen.

Datengrundlage fur die durchgefuhrte Analyse bilden die bei der
Polizeibehdrde Gutersloh angeforderten Unfalllisten der Jahre
2009 bis 2011. Es werden alle polizeilich erfassten im Stadtgebiet
von Verl geschehenen Unfalle mit Personenschaden (Kat. 1-3)
und schwerwiegende Unfélle mit Sachschaden (Kat. 4) aus den
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Jahren 2011 bis 2013 in die Analyse einbezogen. Die Analyse der
Unfallcharakteristik, Unfall- und Verunglicktenstruktur erfolgt diffe-
renziert fur Unféalle mit Beteiligung von Radfahrern und Fuf3gan-
gern.

In dem 3-Jahres-Zeitraum geschahen insgesamt 331 Unfalle, die
polizeilich erfasst wurden. Hiervon entfallen 265 (80 %) auf Unfalle
mit Personenschaden (Unfallkategorie 1 bis 3) und 66 (20 %) auf
schwerwiegende Unfélle mit Sachschaden (Unfallkategorie 4).

140

m alle Unfélle

123

M Unfélle mit

120 + R ing

Unfélle mit
FuBgdngerbeteiligung

100

3
S

-3
S

Anzahl Unfille [-]

40 +

20 -

0

2011 2012 2013

Bild 16: Unfalle nach Jahren (2011-2013)

Aus der zeitlichen Entwicklung des Unfallgeschehens ist ersicht-
lich, dass die Gesamtzahl der Unfélle von 2011 (123 Unfalle) bis
2012 (98 Unfalle) um knapp 20 % gesunken und dann bis 2013
wieder um 12 % gestiegen ist (Bild 16). Ebenso haben die Unfalle
mit Radbeteiligung von 2011 (37 Unfélle) bis 2012 (27 Unfélle) um
gut 25 % abgenommen und bis 2013 (33 Unfélle) um gut 20 %
wieder zugenommen. Gleichermaf3en sind die Unfalle mit Ful3-
gangerbeteiligung von 2011 (9 Unfélle) bis 2012 (3 Unfalle) um 2/3
zurickgegangen und bis 2013 (6 Unfalle) haben sie sich wieder
verdoppelt.

Insgesamt kbnnen die Unfalle mit Rad- und Fuligangerbeteiligung
als erfreulich gering eingestuft werden.

Die Unfallstruktur (Schwere eines Unfalls) wird durch die Zuord-
nung zu insgesamt 6 Unfallkategorien definiert (Tabelle 1).

Tabelle 1: Bezeichnung der Unfallkategorien

Unfallkategorie

1 Unfall mit Getéteten

2 Unfall mit Schwerverletzten

3 Unfall mit Leichtverletzten

4 Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden im engeren Sinne
5 Sonstiger Sachschadensunfall

6 Sonstiger Sachschadensunfall unter Alkoholeinwirkung

Die Unfallstruktur Gber die drei betrachteten Jahre weist bei der
Gesamtzahl der Unfalle das Maximum bei den Unféllen mit Perso-
nenschaden auf (Bild 17). Der Anteil der Unfélle mit Sachschaden
liegt hier bei lediglich 20 %, da die Sachschaden der Kategorie 5
und 6 nicht im Datenkollektiv enthalten waren. Bei einer Berlick-
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sichtigung der Kategorie 5 ware das Maximum der Unfallanzahl
hier zu erwarten. Demgegeniber liegt das Maximum der Unfall-
zahlen sowohl bei Unféallen mit Radbeteiligung als auch bei denen
mit FulRgangerbeteiligung mit 100 % erwartungsgemafn bei den
Unféllen mit Personenschaden.

Prozentuale Verteilung der Unfélle nach Kategorien (2011-2013)

©0
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m alle Unfélle (n=331)

79% M Unfélle mit Radbeteiligung ||
(n=97)
Unfalle mit
FuRgéngerbeteiligung (n=18) ||
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Bild 17: Prozentuale Verteilung der Unfélle nach Kategorien (2011-2013)

Die Unfallcharakteristik wird Gber den Unfalltyp beschrieben. Die
Unfalltypen kennzeichnen den Verkehrsvorgang bzw. die Kon-
fliktsituation, aus der der Unfall entstanden ist. Es werden 7 Unfall-
typen definiert (Tabelle 2).

Tabelle 2: Bezeichnung der Unfalltypen

Unfalltyp

Fahrunfall (F)

Abbiege-Unfall (AB)

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

Uberschreiten-Unfall (US)

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

Unfall im Langsverkehr (LV)

N[OOI WIN|F-

Sonstiger Unfall (SO)

Ein hoher Anteil (33 %) der Unfalle sind Unfélle des Typs 3 ,Ein-
biegen/Kreuzen-Unfall“. Mit deutlich geringerem Anteil folgen
Fahrunfalle des Typs 1 (21 %) und sonstige Unfélle des Typs 7
(16 %) (Bild 18). Der kleinste Anteil entfallt auf die Unfalle durch
ruhenden Verkehr des Typs 5 sowie Uberschreiten-Unfalle des
Typs 4 mit jeweils 1 %.
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Unfalle nach Unfalltyp (n=331) 2011-2013
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Bild 18: Unfélle nach Unfalltyp (2011-2013)

Im Weiteren erfolgt eine differenzierte Betrachtung fur Unfalle mit
Beteiligung von Radfahrern und Ful3gangern.

2.3.1 FuRRgangerunfalle

Die Gesamtzahl der Unfélle mit FuRgangerbeteiligung ist im Drei-
jahreszeitraum von 2011 mit 9 Unfallen auf 3 Unfélle in 2012 er-
freulicherweise gesunken und stieg 2013 wieder auf 6 Unfalle an
(vgl. Bild 16). Hierbei sank die Anzahl der Verungliickten ebenso
von 9 auf 3 Personen und stieg wieder auf 6 Personen (Bild 19).

Verungliickte bei Unfdllen mit FuRgangerbeteiligung (n=18)
35

W Getdtete

W Schwerverletzte
30

w Leichtverletzte

N
a

20

Anzahl Verungliickte [-]

=
15

1

0 -
2009 2010 2011

Bild 19: Verunglickte bei Unféallen mit FuBgéangerbeteiligung (2009-2011)

Der haufigste Unfalltyp bei Unféllen mit Ful3gangerbeteiligung sind
nach den sonstigen Unfallen mit 22 % Uberschreiten-Unfélle des
Typs 4, also Unfalle, die durch einen Konflikt zwischen einem
Fahrzeug und einem querenden FuRRganger auf der Fahrbahn
ausgeltst wurden (Bild 20).
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Unfélle mit FuBgangerbeteiligung nach Unfalltyp (n=18) (2011-2013)
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Bild 20: Unfalle mit FuRgangerbeteiligung nach Unfalltyp (2011-2013)

Insgesamt ist bei Unfallen mit FuRgangerbeteiligung der FuRgan-
ger in nur knapp 40 % der Falle der Hauptverursacher.

2.3.2 Radfahrerunfalle

Die Gesamtzahl der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung ist im Drei-
jahreszeitraum von 2011 mit 37 Unfallen auf 27 Unfalle in 2012
gesunken und 2013 wieder auf 33 Unfélle gestiegen (Bild 16).
Hierbei sank die Anzahl der Verunglickten von 39 auf 28 Perso-
nen und stieg wieder auf 33 Personen an (Bild 21).

Verungliickte bei Unféllen mit Radbeteiligung (n=97)
35
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Bild 21: Verungliickte bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung (2011-2013)

Der haufigste Unfalltyp bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung sind
mit 52 % Einbiegen/Kreuzen-Unfélle des Typs 3. gefolgt mit deut-
lich geringerem Anteil von Sonstigen Unféllen des Typs 7 mit 19 %
(Bild 20). Ein gehéauftes Vorkommen der Unfalltypen Einbie-
gen/Kreuzen deutet auf eine nicht geeignete Radverkehrsfiihrung
im Seitenraum hin.

Bei differenzierterer Betrachtung der dreistelligen Unfalltypen zeigt
sich, dass der haufigste Unfalltyp der Typ 342 ist (Bild 22). Dieser
beschreibt eine Unfallsituation, bei der der Wartepflichtige einen
von rechts kommenden Radfahrer auf falscher Seite (Zweirich-
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tungsradweg) erfasst. Vermehrt kamen diese Unfalle an Osterwie-
her und Paderborner StralRe vor, beides Strallen mit Seitenraum-
fuhrung des Radverkehrs (Bild 23).

Anzahl von Lfd.-Nr.

Zeilenbeschriftungen 211 |241)299 321|341 |342 344|371 (372|373 399|681 |682 | 713 [ 799 | Gesamtergebnis
BahnhofstraBe 1 2 1 1 1 7
Eiserstralle 1 1
Gutersloher Stral3e 1 2] 1 i 1 1 7
Osterwieher StraRe 1 1 4 2 1 9
Paderborner Strale if 1f 1] 1] 5 1] 2 1 3 17
St.-Anna-Strale 1 1
Zum Meierhof i 2 1 4
Gesamtergebnis 1] 3] 2| 2| 31 15 1} 1if 2f 1if 3| 1| 1] 1] 7 46

.
Unfalltyp 342: ,Wartepflichtiger erfasst Radfahrer auf

Radweg von rechts kommend auf ,falscher® Seite
R

(Zweirichtungsradweg)

Bild 22: Differenzierte Betrachtung des Unfalltyps 342

Bild 23: Gefahrliche Situation fur Radfahrer an Grundstiickszufahrten

In 40 % aller Falle ist der Radfahrer der Hauptverursacher. Fir die
meisten Unfélle des Unfalltyps 3 (74 %) und fir Unfélle des Unfall-
typs 2 (75 %) gilt jedoch, dass der Radfahrer nicht der Hauptverur-
sacher ist (Bild 24).

Unfélle mit Radbeteiligung nach Unfalltyp (n=97) (2011-2013)
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Bild 24: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp (2011-2013)

Bild 25 zeigt die Altersverteilung der verungliickten Radfahrer. Hier
zeigt sich, dass die Gruppen der erwachsen Radfahrer im Alter
zwischen 18 und 59 Jahre am haufigsten an Unféllen beteiligt sind.
Schuler und Rentner verungliicken seltener.
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Unfallbeteiligungvon Radfahrern nach Alter (2011 -2013)

W Gesamt (n=97)

18 ® Hauptverursacher (n=39) |

Anzahl Radfahrer [-]

0-10 11-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74 ab75 k.A.

Bild 25: Unfallbeteiligung von Radfahrern nach Alter (2011-2013)

2.3.3  Unfallhaufungen

In der lokalen Verkehrsunfallanalyse der Polizei Giitersloh fir den
Bereich Verl wurden fir den Zeitraum 2011 bis 2013 drei Unfall-
haufungsstellen (UHS) identifiziert:

e Sirenheider StraRe/Am Hittenbrink in 2013 und 2011,
e Silrenheider Straf3e/lsselhorster Straf3e in 2011 und
o Bielefelder StralRe/Hauptstral3e ebenfalls in 2011.

Diese Unfallhdufungsstellen (UHS) wurden auf Grund der 1-
Jahres-Unfalltypenkarte fir alle Unfélle (Kat. 1-6) ermittelt.

Eine Analyse dieser drei Knotenpunkte Uber die drei Jahre (2011-
2013) fur die Kategorien 1-4 wird im Folgenden aufgezeigt.

Sidrenheider StraRe/Am Huttenbrink

Am Knotenpunkt Sirenheider Stral3e/Am Huttenbrink geschahen
in dem 3-Jahres-Zeitraum vier Unfélle der Kategorie 3 (Unfall mit
Leichtverletzen) und ein Unfall der Kategorie 4 (Unfall mit schwer-
wiegendem Sachschaden). Bei den Unféllen mit Personenschaden
(Kat. 3) handelt es sich in zwei Fallen um Abbiege-Unfélle des
Typs 2 und in einem Fall um einen Einbiegen/Kreuzen-Unfall des
Typs 3 sowie einem Unfall im Langsverkehr des Typs 6. Bei je-
weils einem Abbiege-Unfall und einem Einbiegen/Kreuzen-Unfall
war ein Radfahrer beteiligt, wobei dieser in beiden Fallen nicht der
Hauptverursacher war.

Sirenheider Straf3e/lsselhorster Straf3e/Thaddausstralle

Am Knotenpunkt Surenheider Stral3e/ Isselhorster StraRe/ Thad-
dausstralle geschahen in den Jahren 2011 bis 2013 insgesamt
acht Unfalle der Kategorie 1 bis 4. Sechs Unfélle davon waren mit
Leichtverletzten. Hierbei handelt es sich in vier Fallen um Einbie-
gen/Kreuzen-Unféalle des Typs 3 und in zwei Fallen um Unfalle im
Langsverkehr des Typs 6. Bei drei Einbiegen/Kreuzen-Unfélle des
Typs 3 waren Radfahrer beteiligt.

Bielefelder Stral3e/Hauptstralie

Am Knotenpunkt Bielefelder Stral3e/Hauptstralle geschahen in
dem 3-Jahres-Zeitraum ein Unfall mit Schwerverletzen, vier Unfal-
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le mit Leichtverletzten und zwei schwere Unfélle mit Sachschaden.
Bei allen Unfallen handelt es sich um Einbiegen/Kreuzen-Unfélle
des Typs 3. Hierbei wurden insgesamt eine Person schwer verletzt
und sechs leicht verletzt. Bei keinem der Unfalle waren FuRganger
oder Radfahrer beteiligt, jedoch war in drei Fallen der Fuhrer eines
motorisierten Zweirads beteiligt, wobei dieser nicht der Hauptver-
ursacher war.

3 Konzeption

3.1 Rahmenbedingungen

Aus den durchgefuhrten Analysen, dem Ziel, die Bedingungen fur
den Rad- und FuRgangerverkehr zu verbessern und damit deren
Anteil an den taglichen Wegen deutlich zu erhéhen sowie aus vor-
handenen Planungen und Konzepten lassen sich die Rahmenbe-
dingungen fiir die Konzeption ableiten:

- Gemal Stadtentwicklungskonzept 2020 ist eine Zunahme an
Einwohnern und Beschéftigten zu erwarten. Diese Zunahme
verteilt sich Gber das gesamte Stadtgebiet, wobei sich konzen-
trierte Einwohnerzunahmen im westlichen Stadtgebiet, im Be-
reich Eiserstraf3e und konzentriertere Beschaftigtenzunahmen
im Bereich des Gewerbegebietes Kaunitz und in Bereich
Siirenheide (Waldstrale) abzeichnen®.

- Durch den starken Anstieg der Beschéftigten und die Einwoh-
nerzunahme ist bei unverandertem Verkehrsmittelwahlverhal-
ten mit Zunahmen im Pkw-Verkehr von 8% zu rechnen (2006
—2020)".

- Entlang Gutersloher/ Paderborner Stral3e ist fur die Konzepti-
on die geplante Seitenraumfiihrung mit beidseitigem gemein-
samem Geh-/Radweg zugrunde zu legen.

- Die Uberwiegend schmalen Seitenraume entlang der innerort-
lichen Haupt- und VerbindungsstraRen lassen bei Einhaltung
regelwerkskonformer Abmessungen keine gemeinsame Fih-
rung von Rad- und FuBgéangerverkehr im Seitenraum zu.

Fazit:

Um fir den Rad- und FuRgangerverkehr ausreichend dimensio-
nierte Anlagen im Sinne einer Angebotsplanung zu schaffen, die
Raum fir Kapazitatssteigerungen fur beide Verkehrsarten lassen,
sollte der Radverkehr in Verl zukinftig innerhalb der Ortslagen
vermehrt auf der Fahrbahn gefiihrt werden.

3.2 Methodisches Vorgehen

Die Analyseergebnisse mit der Erkenntnis, dass sich die Zielset-
zung einer Angebotsverbesserung mit deutlichen Steigerungen
des Radverkehrsanteils nur mit einer zukinftigen Fahrbahnfiihrung
des Radverkehrs erreichen lasst, wurden im August 2014 dem
Verkehrs- und Wegeausschuss der Stadt Verl vorgestellt.

® BKR Aachen Castro & Hinzen: Stadt Ver: Entwicklungskonzept Verl — Fort-
schreibung 2020

7Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co KG: Verkehrsentwicklungsplan der Gemeinde
Verl 2005 bis 2020, Aachen 2008
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Hierzu wurden seitens der Ausschussmitglieder Bedenken hin-
sichtlich der Verkehrssicherheit dieser Flhrungsform sowie der
Umsetzbarkeit geduRert. Die erforderliche Anderung eines (ber
Jahrzehnte gelernten und gewohnten Verhaltens in Verl wurden
angezweifelt. Seitens BSV wurde darauf verwiesen, dass eine
Verhaltensanderung hin zum vermehrten Radfahren auf der Fahr-
bahn nur mit einer intensiven Beteiligung der Offentlichkeit zu er-
reichen ist. Nur mit einer umfassenden Information, friihzeitigen
Beteiligung und Berucksichtigung der Anliegen und Bedenken der
heutigen und zukunftigen Nutzer kann deren Zustimmung und spé-
tere Umsetzung der MalBhahmen erreicht werden.

Vor diesem Hintergrund entschied sich die Stadt Verl, im Rahmen
von zwei Burgerworkshops interessierte Burger bereits frihzeitig in
den Planungsprozess einzubeziehen. Im ersten Workshop am
9.10.2014 wurden die Analyseergebnisse, das Achsenkonzept
sowie die Kriterien fur zwei Varianten zur Fihrung des Radver-
kehrs an Hauptverkehrsstral3en vorgestellt und an Plakatwanden
mit den Anwesenden diskutiert. Im zweiten Workshop am
27.11.2014 wurde die Uberprifung der Umsetzbarkeit der zwei
Varianten vorgestellt sowie ein MalRhahmenkonzept vorgeschla-
gen und zur Diskussion gestellt.

3.3 Leitlinien fur den Rad- und Ful3géngerverkehr

Grundlage fir die Konzeption sind neben den Ergebnissen der
Analyse und den daraus abgeleiteten Rahmenbedingungen Leitli-
nien fur die Gestaltung des zukiinftigen Angebots fir den Rad- und
FulRgéngerverkehr. Diese wurden aus allgemeinen, aus Regelwer-
ken und rechtlichen Vorgaben sowie aus den spezifischen fur Verl
vorgegebenen Zielsetzungen abgeleitet:

3.3.1 Leitlinien Radverkehr

- Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differenzier-
tes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fir Radfahrer ent-
wickelt werden. Dabei soll sowohl das Radfahren an Haupt-
verkehrsstraBen gesichert als auch das Radverkehrsnetz in
verkehrsruhigen Straen und auf Routen abseits von Stral3en
weiterentwickelt werden.

- Die Routen des Schiilerradverkehrs zu weiterfihrenden Schu-
len sollen nach Mdglichkeit abseits der Hauptverkehrsstral3en
gefuihrt werden.

- Das Alltags-Radverkehrsnetz soll durch attraktive Verbindun-
gen an das Freizeitradwege- und Radwanderwegenetz ange-
schlossen werden. Betrachtet werden vor allem die Uberque-
rungsstellen von Hauptwanderrouten an Hauptverkehrsstra-
Ren.

- In ErschlieBungsstralen mit besonderer Netzbedeutung fir
den Radverkehr soll die Einrichtung von Fahrradstral3en ge-
pruft werden. Sackgassen sollen durchléassig gehalten wer-
den. In Tempo 30-Zonen kdnnen Radverkehrsanlagen gene-
rell entfallen.

- Radverkehrsanlagen sollen nach einem sicheren und funkti-
onsgerechten Ausbaustandard hinsichtlich Breite, Oberflache,
Linienfihrung und Kontinuitat ausgefuhrt werden. Breiten
werden durch die StVO und das zugrunde liegende Regelwerk
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der Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen
wie RASt und ERA vorgegeben.

Eine alltags- und freizeittaugliche Radwegweisung (teilweise
schon vorhanden) sowie Ubersichtspléne sind ein hilfreicher
Bestandteil des Netzangebotes.

Bestehende Radverkehrsanlagen an auf3erorts gelegenen
Hauptverkehrsstraf3en sind richtig und sinnvoll. Diese sollten
erhalten und ggf. optimiert werden.

An wichtigen Zielen im Stadtgebiet (Busbahnhof, ¢ffentliche
Einrichtungen, Freizeitanlagen, Schulen etc.) und nachfrage-
starken Bike & Ride-Haltestellen sollen diebstahlsichere, mog-
lichst witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen errichtet
werden. Dabei ist der Bedarf anhand der abgestellten Fahrra-
der regelmaRig zu Uberprufen und ggf. durch Erganzung der
Anlagen fortzuschreiben.

Ein positives Klima fur den Radverkehr muss durch regelméa-
Rige Aktionen und spezielle Serviceangebote fur Radfahrer
entwickelt und gepflegt werden. Dabei sollen die Aspekte Si-
cherheit und zligige und komfortable Fortbewegung mit dem
Fahrrad im Vordergrund stehen.

3.3.2 Leitlinien FuBgangerverkehr

Das FuBwegenetz soll so weiterentwickelt werden, dass es
sowohl der sicheren und bequemen ErschlieBung des unmit-
telbaren stadtebaulichen Umfeldes dient als auch attraktive,
gesicherte und umwegarme Verbindungen zwischen Wohn-
standorten, Schulen, Geschéften, Freizeit- und Erholungsein-
richtungen und Haltestellen schafft.

Das AlltagsfuBwegenetz soll dabei durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitwegenetz angeschlossen werden.

Die Dimensionierung von Gehwegen richtet sich nach deren
Netzfunktion, den anliegenden Nutzungen und den Anforde-
rungen aus Aufenthalt und Kinderspiel. Gehwegbreiten sollten
die in der RASt empfohlenen MindestmalRe nicht unterschrei-
ten.

Bei der Gestaltung der FuBwege und FuRRgangeranlagen sol-
len behindertengerechte Standards realisiert werden, um die
gesetzliche Anforderung der Barrierefreiheit angemessen zu
berticksichtigen.

Als ,Verler Standard“ zur Sicherung der Uberquerbarkeit von
Hauptverkehrsstraf3en sollen Mittelinseln konsequent genutzt
werden. Bei einer zukunftigen verstarkten Nutzung der Fahr-
bahn durch den Radverkehr kénnen Uberquerungsstellen mit
Mittelinseln auch durch Zebrastreifen ergédnzt werden. Licht-
signalanlagen sollen ful3g&ngerfreundliche Schaltungen erhal-
ten.

Ein positives Ful3gangerklima muss durch regelmalige Ful3-
gangeraktionen und spezielle Serviceangebote fur Fu3ganger
entwickelt und gepflegt werden. Dabei sollen die Aspekte Si-
cherheit, Gesundheit und Wohlbefinden im Vordergrund ste-
hen.
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3.4 Radachsen

Zur Fuhrung des Radverkehrs auf verkehrsarmen Routen moég-
lichst abseits der Hauptverkehrsstralen, wurden auf der Basis
vorhandener und unter Berlcksichtigung zukUnftiger Strukturen
Achsen fur den Radverkehr entwickelt.

Hierzu wurden zunadchst vorhandene und zukinftige Quellen und
Ziele des Alltagsradverkehrs skizziert. Quellen des Radverkehrs
bilden vorhandene und geplante Wohngebiete, zu wichtigen Zielen
zahlen das Ortszentrum von Verl, grol3e Arbeitgeber (vor allem
Gewerbegebiete), das Schulzentrum sowie Freizeit- und Sportstat-
ten.

Zwischen diesen Quellen und Zielen wurden zunachst Quell-Ziel-
Beziehungen mit hohem Nachfragepotenzial skizziert (Bild 26):

- Ortsteile — Verl Mitte

- Wohngebiete — groRe Gewerbegebiete (Strenheide West/
Nord, Eiserstral3e, Kaunitz)

- Wohngebiete- Schulzentrum
- Wohngebiete — Sportanlage Schmiedestrang
- Wohngebiete — Freibad

- Wohngebiete — gro3ere zusammenhangende Einkaufsstan-
dorte/zentrale Einrichtungen (Marktplatz, Osterwieher Stral3e).
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Sende

Sirenheide

Bornholte Bahnhof

Kaunitz
Wichtige Quellen: Ziele mit gesamtstadtischer Bedeutung:
Wohn- und Mischbauflachen Ortskembereich
Gewerbliche Bauflachen ® Schulzentrum
Entwicklungsflache Wohn- und Mischbau A Freizeit-/Sporteinrichtung

Entwicklungsflache Gewerbebau 5 :
g <4==p Haupt Quell-Ziel-Beziehung

Bild 26: Wichtige Quell-Ziel-Beziehungen

Diese Quell-Ziel-Beziehungen wurden auf das vorhandene Stra-
Rennetz projiziert. Sie setzen sich aus Radverkehrsachsen abseits
der HauptverkehrsstraBen, aus Achsen auf bestehenden Radver-
kehrsanlagen und aus Netzabschnitten entlang von Hauptver-
kehrs, Verbindungs- und Sammelstral3en zusammen.

Vier Radachsen flihren abseits der HauptverkehrsstraRen (Anla-
ge 9):

1. Sirenheide — Verl Giber Brummelweg und Lerchenweg, St.
Anna-StrafRe/ Kolpingstralie.

2. Bornholte Bahnhof — Verl tber Schmiedestrang und Pa-
derborner Stral3e

3. Kaunitz - Verl tGber Alter Postweg, Marienstral3e (mit An-
bindung Gewerbegebiet Kaunitz), Nachtigallenweg, Ro-
landstral3e, Lindenstral3e, UhlandstrafRe, Bahnhofstral3e

4. Varensell/Eiserstrale — Verl Uber Westfalenweg und
Osterwieher StraRe (R1)

Auf diesen Strecken wird der Radverkehr zusammen mit dem Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Bei geringen Verkehrsstarken
von bis zu 400 Kfz/h mit geringem Lkw-Anteil sehen die ERA hier
Mischverkehr ohne Radverkehrsanlagen (z. B. Schutzstreifen) vor.
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Teilweise verlaufen Routenabschnitte Uber bestehende Radwan-
derrouten (R1, R21).

Fir zwei Relationen konnten keine geeigneten Flhrungen abseits
der HauptverkehrsstralRen identifiziert werden. Daher wurden hier-
fur Achsen auf bestehenden Radverkehrsanlagen vorgeschlagen:

Sende/Surenkamp - Verl: Uber gemeinsamen Zweirichtungs-
Geh-/Radweg Sender Stral3e, Postweg, Paderborner Stral3e

Pausheide — Verl: Gber gemeinsamen Zweirichtungs- Geh-/ Rad-
weg Bielefelder Stral3e, Hauptstralle

Zuséatzlich besteht das Radachsennetz aus wichtigen Netzab-
schnitten entlang von Hauptverkehrsstraen (Osterwieher Stra-
Re, BahnhofstraRe, Zum Meierhof) und wichtigen Sammel- und
VerbindungsstralRen (Eichendorffstral3e, Hauptstrale, Thaddaus-
stral3e). Auf diese Stralden miinden die Radachsen oder sie haben
dort wichtige Ziele.

3.5 Fuhrung an HauptverkehrsstralRen

Aus den Analyseergebnissen wurde u. a. aus Grinden der Kapazi-
téat und der vorhandenen oftmals zu gering dimensionierten Seiten-
raume fur HauptstrafBen die Notwendigkeit der Fihrung des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn abgeleitet. Im Rahmen einer Aus-
schusssitzung und eines Burgerworkshops am 9.10.2014 wurden
Politik und Offentlichkeit tiber die Einsatzkriterien und Anlagenfor-
men der Seitenraumfihrung mit ihren Vor- und Nachteilen infor-
miert.

Aufgrund der in Verl seit Jahrzehnten erlernten und fur alle Ver-
kehrsteilnehmer gewohnten Seitenraumnutzung des Radverkehrs
und der aus Politik und Bevolkerung im Rahmen des ersten Work-
shops gedulRerten Skepsis entschied sich die Stadt Verl, die Fuh-
rung des Radverkehrs an Hauptverkehrsstraen fur zwei Varian-
ten Uberprifen zu lassen. BSV wurde beauftragt, sowohl die Bei-
behaltung der Seitenraumfiihrung (Variante A) als auch die Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Variante B) an den Netz-
abschnitten an Hauptverkehrsstrafen zu Uberprifen.

3.5.1 A: Beibehaltung der Seitenraumfiihrung

Bei der Seitenraumfihrung kann der Radverkehr auf Anlagen mit
und ohne Benutzungspflicht geftihrt werden. Auf Radwegen mit
Benutzungspflicht wird der Radverkehr entweder getrennt von
FuRgangern (Verkehrszeichen 237 oder 241) oder auf einem ge-
meinsamen Geh-/Radweg zusammen mit dem FuRRgangerverkehr
gefuhrt (Verkehrszeichen 240) (Bild 27).

Die Fuhrung des Radverkehrs ohne Benutzungspflicht kommt in
Form des ,Radwegs ohne Benutzungspflicht” vor. Diese Anlagen
sind nicht beschildert; die Benutzungspflicht wurde hier in der Re-
gel aufgrund der nicht eingehaltenen Breiten in der Vergangenheit
aufgehoben. Aul3erdem kann der Radverkehr auf dem Gehweg
freigegeben werden (Verkehrszeichen 239 mit Zusatzzeichen
1022-10) (Bild 27).
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mit Benutzungspflicht ohne Benutzungspflicht

Zeichen 239

Zeichen 240

~Z240

Gemeinsamer Geh- und Radweg Gehweg mit zugelassenem Radverkehr

Bild 27: Formen der Seitenraumfiihrung

Fur eine Angebotsplanung scheidet als Uberwiegende Fihrungs-
formen die gemeinsame Fuhrung von Rad- und Ful3géngerverkehr
aus Grunden der in der Analyse erlauterten Konfliktsituationen an
innerortlichen StralRenabschnitten aus.

Fur getrennte, baulich angelegte Radwege gelten gemal RASt
und ERA folgende Breiten und Einsatzkriterien (Bild 28):

Die Regelbreite von Radwegen betragt 2,00 m (dies ermég-
licht Uberholvorgénge), bei geringem Radverkehr 1,60 m

GroRRere Breiten kdnnen erforderlich sein bei hohen Radver-
kehrsstarken oder hoher Nutzungsintensitat im Seitenraum

Zwischen Radweg und benachbarten Flachen missen
Sicherheitsrdume mit Breiten von 0,50 m bis 0,75 m vom
Fahrbahnrand gewahrleistet sein

Es sollten zwischen Rad- und Gehweg optisch kontrastieren-
de und taktil deutlich wahrnehmbare Begrenzungsstreifen
vorhanden sein

Gehwege neben Radwegen bendtigen eine Breite von 2,50 m
(darin ist der Begrenzungsstreifen enthalten)

Der gemeinsame Geh-/Radweg sollte nur dort angelegt wer-
den, wo Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering
ist (Ausschlusskriterien: Straf3en mit intensiver Geschaftsnut-
zung, Hauptverbindungen des Radverkehrs, zahlreiche unter-
geordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahren,...).
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Bild 28: Erforderliche Breiten flir Seitenrdume

Die Vorteile der Seitenraumflhrung bestiinden in Verl in der mog-
lichen Beibehaltung gewohnter Verhaltensmuster. Zudem fuhlen
sich gerade altere Menschen und Kinder im Seitenraum héufig
sicherer als auf der Fahrbahn. Nachteilig ist die weiterhin beste-
hende Nutzung einer gemeinsamen Flache mit dem beschriebe-
nen Konfliktpotenzial sowie das Verkehrssicherheitsrisiko mit Kfz
an Einmindungen und Grundstickszufahrten. Die angestrebte
Erhéhung des Radverkehrsanteils ist durch die Kapazitatsbegren-
zung des Seitenraums zudem nur begrenzt moglich.

Die regelwerkskonforme Umsetzung der Seitenraumfiihrung erfor-
dert UmbaumaRnahmen mit Verbreiterungen des Seitenraums.
Zur Uberprifung wurden an allen Netzabschnitten des Radrouten-
netzes entlang von Haupt- oder Verbindungsstraf3en die erforderli-
chen StralRenraumbreiten (mit den erforderlichen Abmessungen
von Seitenraumen und Fahrbahn) der vorhanden Situation gegen-
Ubergestellt (Beispielquerschnitte in Anlage 10 und 11). Fir eine
regewerkskonforme Gestaltung muisste der Straldenraum in den
meisten Abschnitte umgebaut werden.

Im Ergebnis lasst sich nach vier Kategorien des Umbauerforder-
nisses unterscheiden (Anlage 12):

- Vollumbau mit Grunderwerb
- Teilumbau mit Grunderwerb
- Vollumbau ohne Grunderwerb
- Teilumbau ohne Grundwerb.

Die Uberwiegenden StraBenabschnitte missten demnach bei
beidseitiger regelwerkskonformer Seitenraumfihrung komplett
umgebaut werden. Bei der Mehrzahl wéare hier Grunderwerb not-
wendig, d. h. vorwiegend private Flachen (z. B. Vorgarten, Ein-
fahrtbereiche) missten erworben und in den Stralenraum inte-
griert werden. Ohne die Berticksichtigung fur Grunderwerbskosten
entstiinden bei dieser Variante ausschlief3lich fur die betrachteten
HauptstralRenabschnitte ein Kostenrahmen in Hoéhe von ca.
13 Mio. €2. An einigen Abschnitten wiirden vorhandene Griinstrei-

® Hierbei handelt es sich lediglich um eine anndhernde und pauschalisierte Kos-
tenabschatzung.
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fen (z. B. Osterwieher StraRe) oder Parkstiande (z. B: Zum Meier-
hof noérdlich St.-Anna-Stral3e) entfallen.

Umbaumaf3nahmen in diesem Ausmal’ sind aus Griinden der Um-
setzbarkeit als unrealistisch zu bewerten. Nicht abschatzbare
Problematiken hinsichtlich des erforderlichen umfangreichen
Grunderwerbs, des Entfalls von Parkraum und Grinflachen sowie
der Kostenintensitat und Langfristigkeit werden als unverhaltnis-
mafig gesehen.

Fazit

Eine beidseitige regelwerksentsprechende Seitenraumfiihrung des
Radverkehrs ist in Verl aufgrund der zu geringen vorhandenen
StraRenraumbreiten nicht umsetzbar. Eine innerstéadtische einsei-
tige Seitenraumfihrung ist nicht regelwerksentsprechend und ent-
spricht nicht den Anforderungen an ein komfortables Radver-
kehrsnetz und ist daher nicht zu empfehlen.

3.5.2  Fahrbahnfuhrung- Variante B

Die Voraussetzungen zur Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn sind in der geltenden StVO und dem deutschen Regelwerk
Zu vorgegeben:

- Bei Verkehrsstarken bis ca. 400 Kfz/h wird in der Regel der
Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn vorgesehen. Benut-
zungspflichtige Radwege sind hier auszuschliel3en. Schutz-
streifen sind nur in Ausnahmeféllen (z.B. hoher Schwerver-
kehr, uniibersichtliche Linienfihrung) sinnvoll (Bild 29).

- Bei Verkehrsstarken zwischen ca. 400 bis 1.000 Kfz/h liegt
der Regeleinsatzbereich Schutzstreifen. Es kénnen auch
Kombinationen aus Schutzstreifen und vorhandenen Radwe-
gen ohne Benutzungspflicht oder Kombinationen aus Misch-
verkehr auf der Fahrbahn und Radwege ohne Benutzungs-
pflicht angeboten werden (Bild 29).

- FUr Verkehrsstarken tdber 1.000 Kfz/h ist der Einsatz von
Radfahrstreifen, Radwegen oder gemeinsamen Geh- und
Radwegen vorgesehen. Schutzstreifen kdnnen bei geeigneten
Randbedingungen sinnvoll sein.

|D'|.0’ )
Lo L TIPS, &5 5 SR
e e T
| | (Y
L} v Z20s >
mit Schutzstreifen ohne Schutzstreifen

Bild 29: Mischverkehr auf der Fahrbahn

Fur Schutzstreifen gelten gemafll RASt und ERA folgende Einsatz-
kriterien und Breiten:

- Mischverkehr ist auf der Fahrbahn zwar vertraglich, dem Rad-
verkehr soll aus Griinden der Verkehrssicherheit aber eine ei-
gene Flache zugeordnet werden
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- Die Flache fir Radverkehr am Fahrbahnrand soll von Pkw in
der Regel nicht und von Lkw und Bussen nur im Begegnungs-
fall benutzt werden

- Auf Schutzstreifen darf nicht geparkt, aber gehalten werden
(Liefern/Laden maglich)

- Schutzstreifen diirfen zum Uberholen anderer Radfahrer ver-
lassen werden, was bei verstarktem Auftreten von Elektrofahr-
radern zunehmend an Bedeutung gewinnt.

- Sie haben keine baulichen bzw. stralRenverkehrsrechtlichen
Kapazitatsgrenzen

- Als Fahrbahnbestandteil ist der Schutzstreifen kostenglnstig
und kurzfristig anzulegen. Zudem ist er gut zu befahren, zu
reinigen, zu rdumen und zu erneuern.

- Die Breite betragt im Regelfall einschlieBlich Markierung
1,50 m. 1,25 m durfen nicht unterschritten werden. Die Breite
der verbleibenden Restfahrbahn muss bei zweistreifigen Stra-
Ren mindestens 4,50 m betragen. Beidseitige Schutzstreifen
erfordern also Fahrbahnbreiten von 7,00 m und mehr (Bild
28).

| teey @
I

> 2,50 1,50 [ > 4,50 ‘1,50 > 2,90

1.25) (1.25)
750
(7.00)

Bild 30: Erforderliche Breiten flr beidseitige Schutzstreifen

Neben den sich aus diesen Aspekten ergebenden Vorteilen erhdht
das Fahren im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs die Sicherheit von Rad-
fahrern (inshesondere an Einmindungen und Grundsttickszufahr-
ten). Forschungsergebnisse weisen Schutzstreifen als die sicher-
ste Fuhrungsform aus. In einer Untersuchung zur Verkehrssicher-
heit wurden vier Fihrungsformen hinsichtlich ihrer Unfallkenngro-
Ben verglichen. Gegeniiber Radwegen ist die Unfallrate 50% ge-
ringer, die Unfallkostenrate sogar um 60% (Bild 31).

Schutzstreifen besitzen zudem eine intuitive Begreifbarkeit und
haben bei Radfahrern eine hohe Akzeptanz. Ein weiterer groRRer
Vorteil liegt im Raumgewinn fir FulRganger. Durch die Verlagerung
des Radverkehrs auf die Fahrbahn steht Ful3gdngern mehr Platz
im Seitenraum zu Verfligung.
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Bild 31: Verkehrssicherheit verschiedener Fihrungsformen des Radver-
kehrs (Quelle: Alrutz et al., Unfallrisiko und Regelakzeptanz von
Fahrradfahrern (Heft V184), BASt 2009)

Fur Variante B wurde zunéchst die Umsetzungsmdglichkeit der
beidseitigen Fahrbahnfihrung mit Schutzstreifen geprift. Wie in
Kapitel 3.5.1 beschrieben, werden erforderliche Umbaumafnah-
men fir alle Netzabschnitten des Radroutennetzes entlang von
Haupt- oder VerbindungsstraRen ermittelt. Umbaumaflnahmen an
Fahrbahnen werden notwendig, wenn die vorhandene Fahrbahn-
breite das erforderliche Mindestmafd von 7,00 m unterschreitet. Bei
Variante B werden StralRenabschnitte mit erforderlichem Teilum-
bau und solche ohne Umbauerfordernis unterschieden. Fir beide
Kategorien wurden Beispielquerschnitte erstellt (Anlage 13).

Auch die Umsetzung der beidseitigen Schutzstreifenfiihrung wiirde
an der Uberwiegenden Zahl der Stralenabschnitte Teilumbauten,
teilweise unter Entfall von Parkstanden, erfordern (Anlage 14).

Fazit

Wenngleich weder Vollumbauten noch Grunderwerb notwendig
waren, wird der weitgehend erforderliche Umbau unter Entfall von
Parkstanden und Grinstreifen zur Realisierung von Schutzstreifen
als unverhaltnismafig bewertet und somit nicht weiter konkreti-
siert.

Zur Schaffung eines geschlossenen Radverkehrsnetzes bleibt in
Verl folglich wegen der nicht ausreichenden Breiten fir die beidsei-
tige Fahrbahnfiihrung ausschliel3lich die Mdglichkeit der einsei-
tigen Fahrbahnfihrung.

Schutzstreifen bieten die Moglichkeit der einseitigen/ alternieren-
den Fihrung. Hierbei wird der Schutzstreifen auf einer Fahrbahn-
seite markiert, wobei in regelmafiigen Abstadnden (80 m — 200 m)
ein Seitenwechsel der Schutzstreifenmarkierung erfolgen soll. Der
Seitenwechsel wird bei vorhandenen Einmindungen jeweils nach
der Einmundung vorgenommen. Alternierenden Schutzstreifen
kénnen auch neben Langsparkstreifen markiert werden. Schutz-
steifen sollen in regelmafligen Abstdnden zusatzlich durch das
Sinnbild Fahrrad markiert werden (Bild 32).

Das Wesen der alternierenden Fuhrung stellt der ,virtuelle Schutz-
streifen” dar, der sich besonders bei der Netzplanung bei beengten
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StralRenrdumen bewahrt hat. Hierbei wird das Ende des Schutz-
streifens quasi virtuell bis zum nachsten Schutzstreifenabschnitt
unter Beibehaltung der Fahrlinie fortgesetzt. Fur einseiti-
gelalternierende Schutzstreifen ist eine erforderliche StraRen-
raumbreite von 6,00 m, bei Parken auf der Fahrbahn von 8,00 m
erforderlich (Bild 32)

Einseitige alternierende Schutz-
streifen mit Parken auf der Fahr-
bahn/Parkstreifen

Einseitige alternierende Schutzstrei-
fen ohne Parken

6,00 8,00
150 4,50 1,50 4.50 2,00

Schutzstreifen einseitig #

L =80 bis 200 m

— o b - - - - L S =  Licken beidseitig
bl e T = L=30bis40m . by =

Schutzstreifen einseitig

# L = 80 bis 200 m ?

4,50 1,50

2,00 4,50 1,50
ggf. Parken neben der Fahrbahn |

Bild 32: Seitenwechsel von alternierenden Schutzstreifen

In Stddten mit umgesetzten alternierenden Schutzstreifen (z. B.
Loérrach) wurden keine auffalligen unterschiedlichen Verhaltens-
weisen in markierten und nicht markierten Bereichen hinsichtlich
des Spurverhaltens von Radfahrern und der Akzeptanz durch den
Kfz-Fahrverkehr festgestellt. Untersuchungen zeigten, dass es
keine Bedenkungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit gibt. Be-
fragungen belegen, dass Radfahrer sich innerhalb eines Schutz-
streifennetzes auf markierten und nicht markierten Bereichen glei-
chermal3en sicher fuhlen.
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Beispiel Lorrach

d‘;_
Bild 33: Alternierender Schutzstreifen = ,,Virtueller” Schutzstreifen

Eine weitere Herausforderung stellen in Verl die zahlreichen vor-
handenen Mittelinseln und Mittelstreifen dar. Die fur eine erforder-
liche Schutzstreifenmarkierung erforderliche Fahrbahnbreite zwi-
schen Insel und Bord von 3,75 m ist in der Regel nicht vorhanden.
Daher wird hier zur Verdeutlichung des Benutzungsrechts der
Fahrbahn die regelmafRige Markierung des Sinnbildes Fahrrad
(hierbei handelt es sich nicht um ein Verkehrszeichen) empfohlen.
Das Sinnbild signalisiert anderen Verkehrsteilnehmern, dass sie
mit Radfahrern rechnen missen und zeigt Bereiche an, auf den
Radler zu erwarten sind (Beispielquerschnitt Osterwieher StraRe,
Anlage 15).

Fazit

Um ein geschlossenes und ablesbares Netz zu erhalten, stellt die
Fuhrung des Radverkehrs auf alternierenden Schutzstreifen auf-
grund er beengten Strallenrdume die einzige realistische Fih-
rungsform an Netzabschnitten entlang von Hauptverkehrs- und
VerbindungsstralRen fir Verl dar.

Die Argumente fir eine Radverkehrsfiihrung auf alternierenden
Schutzstreifen entsprechen den Argumenten fiir Schutzstreifen.

3.6 MalRnahmen

Entsprechend der vorangegangenen Ableitung setzt sich das kon-
zipierte Radverkehrsnetz aus sechs Radachsen (vier davon ab-
seits von HauptverkehrsstrafRen) und der Fuhrung des Radver-
kehrs auf alternierenden Schutzstreifen entlang von Hauptver-
kehrs- und VerbindungsstraRen zusammen. Die Umsetzung die-
ses Netzes erfordert MalRnahmen im Langs- und Querverkehr.
Zusatzlich finden die in der Analyse festgestellten Méangel Bertck-
sichtigung. Da Mafinahmen haufig sowohl fir den Rad- als auch
fur den FuRRgangerverkehr Bedeutung haben, wurde keine Diffe-
renzierung fur die Verkehrsarten vorgenommen. So fuhrt z. B. eine
Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn zu einem Raum-
gewinn fiir FuBganger im Seitenraum. Uberquerungshilfen im Zu-
ge von Radwander- und Wanderrouten kommen ebenso beiden
Gruppen zu Gute.
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Es wird unterschieden zwischen baulichen, markierungstechni-
schen, ordnungsrechtlichen, wegweisenden und Mal3nahmen zur
Offentlichkeitsarbeit.

baulichen Mal3nhahmen:
— Umgestaltung von Knotenpunkten
— Anlage/Umbau eines Gehweges
— Anlage Gehweg/Radfahrer frei
— Anlage/Optimierung einer Uberquerungshilfe
— Anlage Wanderweg
— Anlage Wanderparkplatz
— Anlagen ruhender Radverkehr

markierungstechnische MalRBhahmen:
— Anlage von Schutzstreifen /alternierender Schutzstreifen

— Einfadelstellen oder Auffangradwege an Ubergangen zwi-
schen Seitenraum- und Fahrbahnfihrung

— Markierung Sinnbild Fahrrad.

ordnungsrechtliche Malinahmen:
— Einrichtung eines verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
— Einrichtung einer Fahrradstralie
— Einrichtung des Benutzungsrechts fir Radfahrer
— Aufhebung der Benutzungspflicht fur Radfahrer

MaRnahmen zur Wegweisung:
— erganzende wegweisende Beschilderung der Radachsen
— temporare linienhafte Markierung der Radachsen
— erganzende wegweisende Beschilderung zu Wanderrouten

MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit:

— Festlegung eines zustandigen Mitarbeiters sowie Berticksich-
tigung des Arbeitsaufwands in der Arbeitsplanung fur Aufga-
ben zur Nahmobilitat

— Projektarbeit durch externe Biros

Alle Mal3nahmen sind differenziert nach den aufgefiihrten Typen in
einem Mal3nahmenplan dargestellt (Anlage 16) und mit Hilfe der
dort vermerkten Ziffern in einer Ma3nahmenliste beschrieben (An-
lage 17).

Nachfolgend werden einzelne Mafinahmengruppen oder Einzel-
maflnahmen ergdnzend erlautert.

3.6.1 Bauliche MalRhahmen

Bei der Anlage von Uberquerungsstellen ist das Kriterium der
Ortsiblichkeit von entscheidender Bedeutung, da durch eine ein-
heitliche Ausfuhrung allen Verkehrsteilnehmern eine grol3ere Ver-
haltenssicherheit gegeben wird. Da die Mittelinsel heute die Uber-
wiegende Form der Uberquerungshilfe ist (Bild 14), stellt sie schon
heute den ,Verler Standard“ dar und wird auch als Uberquerungs-
hilfe im MalRBhahmenkonzept gewahilt.

Mittelinseln weisen physikalische Vorteile auf: Sie halbieren die
Uberquerungslange und fir den Uberquerenden ist nur jeweils
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eine Fahrrichtung zu beachten. Im Einzelfall ist zu prifen, ob die
Mittelinseln innerorts zur Bevorrechtigung der Ful3génger zusatz-
lich durch ,Zebrastreifen“ erganzt werden sollten (z. B. im Umfeld
von Einrichtungen fur altere Menschen). Diese Ergdnzungen soll-
ten aber erst nach Einfihrung der Fahrbahnfilhrung des Radver-
kehrs erfolgen. Bei der Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum
kann es in Zusammenhang mit widerrechtlich querenden fahren-
den Radfahrern zu Verkehrssicherheitsrisiken kommen (Bild 34).

Die Anlage von bedarfsgesteuerten Lichtsignalanlagen sollte nur in
Ausnahmeféllen (z. B. zur Schulwegsicherung) erfolgen. Wegen
der Wartezeitempfindlichkeit von Ful3géngern sollte an FSA (Ful3-
gangersignalanlage) moglichst umgehend (nach 7 Sekunden), bei
Schaltung in ,Gruner Welle® (Kfz-Verkehr) langstens nach 30 Se-
kunden, fir den Fu3génger eine Freigabezeit eingerichtet werden.
Da bei mehr als 40 Sekunden Wartezeit der Anteil der FulRganger,
die die StralRe bei Rot tiberqueren, deutlich zunimmt und damit die
Unfallgefahr ansteigt, sollten langere Wartezeiten moglichst ver-
mieden werden®.

Beziiglich des Umbaus bestehender Uberquerungsstellen mit ei-
ner differenzierten Gestaltung fur Radfahrer/Gehbehinderte und
Sehbehinderte wird auf ,Leitfaden 2012 - Barrierefreiheit im Stra-
Benraum, Strallen NRW* verwiesen (Bild 35). Fir die Anlage von
auRRerorts liegenden Uberquerungshilfen im Zuge von Radwander-
und Wanderwegen sowie an Ubergangstellen zwischen einseitiger
und beidseitiger Radverkehrsfiihrung werden bedingt barrierefreie
Inseln als ausreichend erachtet (Bild 36).

9 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fir
FuRRgéngerverkehrsanlagen. Ausgabe 2002. Kéln 2002.
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Innerorts Mittelinsel mit FuRgangeriberweg

AuRerorts Mittelinsel ohne FuRgéangeriberweg

Bild 34: Uberquerungsstellen — Umsetzung von Standards

B 1. Uberquerungshilfen
ungesichert
umfassend barrierefrei

B 1.1 Gemeinsamer
Rad-/Gehweg

BlattB 1.1
Ansicht Doppelquerung
(getrennte Querungshilfe)

Musterskizzen
AuRerorts

st
Blatt B 1.1
(0181 1 Smat171

Bild 35: Uberquerungshilfe auRerorts, umfassend barrierefrei
Quelle: StraRen NRW: Leitfaden 2012 — Barrierefrei im Straf3enraum
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A 1.1 Gemeinsamer
Rad-/Gehweg

Blatt A 1.1
Ansicht Oberquerungshilfe

Musterskizzen
AuRerorts
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Bild 36: Uberquerungshilfe auBerorts, bedingt barrierefrei
Quelle: StralBen NRW: Leitfaden 2012 — Barrierefrei im Stral3enraum

Grundsatzlich kbnnen zum Nachweis der Leistungsfahigkeit und
der baulichen Umsetzbarkeit fir verschiedene MafRnahmen ggf.
vertiefende Untersuchungen erforderlich werden (z. B. Mal3nah-
men-Nr. 11, 28, 29, 30, 31, 38, 45).

An den drei Knotenpunkten
- Osterwieher StralRe — Westfalenweg
- Osterwieher StraRe — BahnhofstraRe
- Westring — Westfalenweg

wurde der Bedarf fur die Anlage von Querungshilfen festgestellt.
Fir die Anlage von Querungshilfen war zu klaren, ob die vorhan-
denen Linksabbiegestreifen ggf. entfallen kénnten. Hierzu wurde
der Nachweis der Verkehrsqualitat gefuhrt. Im Ergebnis sind an
den Knotenpunkten unter den plausibilisierten Verkehrsbelastun-
gen und nach den geplanten Umgestaltungen keine Leistungsfa-
higkeitsprobleme zu erwarten. Die Qualitatsstufen des Verkehrs-
ablaufes gemaR des Handbuchs fur die Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen liegen in den Bereichen A (sehr gut), B (gut) und
C (befriedigend)™. Firr die Osterwieher StraBe wird die Anlage
einer geteilten Mittelinsel vorgeschlagen (Bild 39). Die Anlage der
Querungshilfe dient sowohl FuBgangern zur Uberquerung der Os-
terwieher StralRe als auch als Aufstellbereich fir links abbiegenden
und rechtseinbiegenden Radverkehr.

10 gsv: Gesamtkonzept Rad- und FuBgéngerverkehr fiir die Stadt Verl — Ver-
kehrsqualitatsnachweise, Aachen 2014
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Bild 37: Beispiel fir geteilte Mittelinsel als Aufstellbereich fiir links abbie-
genden und rechtseinbiegenden Radverkehr (Quelle: ERA, Ausgabe
2010)

Zur Schulwegsicherung wird entlang Schmiedestrang und Zoll-
hausweg die Anlage eines einseitigen Gehwegs mit Benutzungs-
recht fir Radfahrer empfohlen (Zeichen 239 mit Zusatzzeichen
1022-10). Damit wird unsicheren Radfahrern die Mdglichkeit der
Seitenraumnutzung gegeben, sichere und zligige Radler kdnnen
die Fahrbahn benutzen.

Fur den gemeinsamen Geh-/Radweg entlang der Sirenheider
StraRe wurden in der Bestandsanalyse erhebliche Mangel hin-
sichtlich Oberflachenbeschaffenheit, Breite und Kurvigkeit und den
damit einhergehenden Verkehrssicherheitsrisiken festgestellt (Bild
4). Die Richtlinien fur die Anlagen von Landstraen (RAL, Ausga-
be 2012) geben Anhaltswerte fur die ZweckmaRigkeit eines ge-
meinsamen Geh- und Radweges an StralRen der EKL3 (Tabelle 3).
Die Sirenheider Straf3e weist durchschnittliche tagliche Belastun-
gen von rund 7.700 Kraftfahrzeugen auf. Da fur die Surenheider
keine Zahlungen zum Radverkehr vorliegen, wird bei einem durch-
schnittichen Modal-Split-Anteil des Radverkehrs in Verl von 10%
von rund 80 Radfahrern pro Tag ausgegangen. Demnach ist nach
den Angaben der RAL die Anlage eines gemeinsamen Geh- und
Radwegs zweckmafig. Um die Verkehrssicherheit der Anlage zu
gewabhrleisten, sollten hier die regelwerkskonformen Breiten (Bild
3) hergestellt und Maflinahmen zur Instandsetzung durchgefihrt
werden.

Tabelle 3:  Anhaltswert fur die ZweckméaRigkeit eines gemeinsamen Geh-
und Radwegs an StralRen der EKL 3 (Quelle: RAL, Ausgabe

20102)
durchschnittlicher | tagliche Belastung
taglicher im Rad- und Ful3-
Kfz-Verkehr gangerverkehr
[Kfz/24h] [R und F/24 h]
2.500 - 4.000 > 200
4.000 - 7.000 > 100
7.000 — 10.000 > 50
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Im Rahmen des Gesamtkonzepts Rad- und FuRgangerverkehr
sollen auch Aussagen zu einer besseren Vernetzung von Ortskern
und Freiraum, der Freirdume innerhalb der Ortslage Verls sowie
der stadtischen R&aume noérdlich und sudlich der Guterslo-
her/Paderborner StralRe getroffen werden.

Hierzu wurden Vorschlage aus dem Stadtebaulichen Rahmenplan
Ortsmitte Verl und Anregungen und Hinweise des Verler Heimat-
vereins aufgegriffen und bei der Ableitung von Empfehlungen fur
zu erhaltene oder neu anzulegende Wegebeziehungen bertick-
sichtigt. '

Entlang der historischen Nord-Sid Achse (Hauptstrale zwischen
alter Dorfmihle und Bahnuberfihrung BahnhofstraRe) werden im
Rahmenplan die verschiedenen Verler Platze in die Gestaltung
integriert, so dass die Ortsmitte mit dem angrenzen Landschafts-
raum verbunden wird. Diese Achse soll gemaR Rahmenplan als
,Steinerne DorfstraBe und Flaniermeile® in Naturstein ausgebildet
werden.

Den Beginn der Platzfolgen bildet im Norden der Achse der Be-
reich der Alten Miihle. Der Rahmenplan sieht die Uberplanung des
Gebiets mit einer Neuordnung der Parkplatzsituation (gemeinsam-
te Nutzung einer Parkflache durch Besucher von Friedhof und
Muhle und Wanderer) sowie einer Aufwertung des Mihlengebau-
des mit Etablierung kultureller und gastronomischer Nutzungen
vor. Die Lage bildet einen guten Ausgangspunkt fur viele der rund
um Verl méglichen Wanderrouten. Daher wird hier die Anlage ei-
nes Wanderparkplatzes mit entsprechender Beschilderung und
Gestaltung empfohlen (s. Kapitel 3.6.4).

Der Heimatverein Verl schlagt die Schaffung einer durchgangigen
Wegeverbindung entlang des Olbachs vom Ortsteil Siirenheide bis
in das Ol-/Landerbachgebiet vor. GroRRe Teile dieser Verbindung
gibt es bereits. Nach Aussagen der Stadt Verl ware unter Berlck-
sichtigung der besitzrechtlichen Verhaltnisse ein Lickenschluss
zwischen Verler See (Anschluss oberhalb Schnepfenweg) bis Zum
Meierhof mdglich. Diese Verbindung stellt eine sinnvolle Ergéan-
zung des bestehenden Wegenetzes dar. Neben der Schaffung
einer attraktiven Wanderroute bildet diese Verbindung aus Rich-
tung Sirenheide auch eine neue Verbindungsachse zum Freibad
und bietet damit einen Anreiz den Weg dorthin mit dem Fahrrad
zurlickzulegen.

In Zusammenhang mit diesem Liickenschluss und der Ausweisung
des Wanderparkplatzeses sollte der Zugang zum Olbach erneuert
werden (6ffentlicher, gestalteter Zugang zum Olbach zwischen
Eingangsbereich und Wanderweg).

Weiter sudlich schlief3t sich an der historischen Achse der Denk-
malplatz an. Durch die Lage mitten im historischen Ortskern und in
unmittelbarer Nahe zum Schulzentrum bietet der Platz optimale
Voraussetzungen flir einen innerstadtischen Aufenthaltsbereich.
Die vorhandenen Wegebeziehungen durch und entlang des Parks
(u. a. hin zum Schulzentrum) sind ausreichend.

1 Stadt Verl, ARGE Ortsmitte Verl, Club 94 Landschaftsarchitekten, BSV Biiro
fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH: Stadtebaulicher
Rahmenplan fir das Wettbewerbsgebiet Ortsmitte Verl, 2013.
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Die geplante Offnung und Neugestaltung der zwischen Rathaus
und Burmannstral3e gelegenen Birmschen Wiese sollte von allen
Richtungen fur FuRganger und Radfahrer angeschlossen werden.
Der als zentrale Griunflache vorgesehene Park sollte von Norden
einen Zugang Uber die Burmannstral3e, von Osten Uber die Post-
strale und von Westen uber den vorgesehenen neuen offenen
Platzraum westlich des Rathauses erhalten. Wahrend diese drei
Zugange ausschlief3lich FuBgangern und Radfahrern vorbehalten
werden sollten und schon dadurch die Vernetzung mit der durch
Aufenthaltsfunktion geprégten Birmschen Wiese unterstreichen,
erhalt der stidliche Anschluss als Pkw-Zufahrt auch ErschlieBungs-
funktion zum Rathausparkplatz. Fir Radfahrer sollte auch eine
Durchfahrmdglichkeit in west-Ostlicher Richtung (Hauptstralle -
PoststraRe moglich sein. Die Erreichbarkeit aus allen Richtungen
bewirkt eine Vernetzung des historischen Stadtkerns Uber die
Birmsche Wiese zum Rathaus und durch erdffnete Blickbezie-
hungen vom Rathausplatz auch dartiber hinaus in Richtung Markt-
platz.

Der historische Ortskern mit Rathaus, Geschéften, o6ffentlichen
Einrichtungen und attraktiven Aufenthaltsbereichen erfahrt durch
die Gutersloher/Paderborner StralBe eine starke Trennung vom
sudlich gelegenen Einkaufs- und Versorgungsbereich entlang der
Bahnhofstral3e. Durch die Neugestaltung der Ortsdurchfahrt mit
breiteren und attraktiver gestalteten und baumbestandenen Sei-
tenrdumen und geringeren Fahrbahnbreiten wird diese Trennwir-
kung teilweise gemindert. Die neue Mittelinsel auf Hohe des
Durchgangs zum Markt ermoglicht in Verlangerung des sudlichen
Zugangs zur Burmschen Wiese eine zusatzliche gesicherte Que-
rung. Die geringere Querungsbreite erleichtert in gewisser Weise
die Uberquerung dieser mit ca. 15.000 Kfz/Tag stark befahrenen
Landesstrale. Weitere gesicherte Uberquerungen der StraRe im
Bereich der Ortslage sind auBerdem nur an den Lichtsignalanla-
gen auf Hohe Osterwieher StraRe und BahnhofstraRe sowie an
der Mittelinsel auf Hohe Arndtstrale maoglich. Eine linienhafte
Uberquerung, wie sie (iber den gesamten zentralen FuRgangerbe-
reich, der von der Einmiindung Osterwieher StralRe bis Poststrale
entstehen soll, winschenswert ware, ist nicht mdglich. Da der
Ausbau der Ortsdurchfahrt an Vorgaben des Baulasttragers ge-
bunden ist, wurde die vorhandene Planung der Ortsdurchfahrt fir
das Gesamtkonzept Rad- und Fufl3gangerverkehr als grundlegen-
de Rahmenvorgabe gesetzt. Die Konzeption etwaiger zusatzlicher
Uberquerungsstellen im Rahmen des vorliegenden Konzepts war
somit nicht mdoglich. Bei der anvisierte Neubebauung auf der
Nordseite der Gutersloher StraRe zwischen Osterwieher Strale
und HauptstralRe sollte zur Gewahrleistung der Durchlassigkeit fur
Radfahrer und FuRganger die Offnung zur WilhelmstraBe beibe-
halten werden.

Wegen der gegebenen Trennwirkung der Gutersloher/Paderborner
StralRe kommt der vorgesehenen verbindenden Gestaltung der
Nord-Sud-Achse HauptstralRe-Bahnhofstrale umso mehr Bedeu-
tung zu. Die im Rahmenplan beschriebene Konzeption, durch eine
Anpassung des Bodenbelags in der Bahnhofstra3e (Verlegung
von Pflaster) einerseits und ordnende Eingriffe bei Bepflanzung
und Moblierung in der HauptstraBe andererseits, die beiden Ab-
schnitte optisch anzugleichen und damit starker miteinander zu
vernetzen, wird unterstitzt. Die im MaRnahmenkonzept empfohle-
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ne Ausweisung der sudlichen Hauptstral3e als verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich unterstreicht die angestrebte Funktion des Be-
reichs als Einkaufs- und Aufenthaltsraum (Kapitel 3.6.3). Um die
barrierefreie Nutzung von Seitenrdumen und Fahrbahn zu gewahr-
leisten, sollte ein entsprechend geeignetes Material (z. B. ge-
schnittenes, glattes Pflaster) gewahlt werden.

Der Rahmenplan sieht auch eine Neugestaltung des Marktes und
des umliegenden Quartiers vor. Neben erganzender Bebauung
(Aufwertung der Marktstral3e zu einer vollwertigen Wohn- und Ge-
schaftsstrale, Entwicklung eines neuen Karrees zwischen Markt-
platz und Feuerwehr) und der Neugestaltung des Marktplatzes
sollen auch neue Funktionen aufgenommen werden (z. B. 6ffentli-
che Einrichtungen wie Bibliothek und Mediathek, medizinisches
Zentrum, Hotels, Mietbiros). Zusatzliche Funktionen ergeben sich
maoglicherweise auch in Zusammenhang mit der Reaktivierung der
TWE-Strecke fur den Personenverkehr mit Haltepunkt in Verl.
Durch die Einrichtung eines modernen Haltpunktes ist mit einem
erhohten Personen- und Verkehrsaufkommen im Bereich des
Marktes zu rechnen, das zu einem erhdhten Bedarf an Abstellplat-
zen fir Park+Ride und Bike+Ride fihrt. Die Bedeutung fir den
FuRganger- und Radverkehr in Verl wirde in Zusammenhang mit
der Nutzungsmoglichkeit des SPNV durch den neuen Bahnan-
schluss zunehmen.

Vor dem Hintergrund der Erreichbarkeit des neu gestalteten und
funktionsreicheren Standortes sollte eine mdglichst allseitige Zu-
ganglichkeit des Quartiers fur Ful3géanger und Radfahrer vorhan-
den sein. Von Westen wird der Platz linienhaft von der Bahnhof-
stral3e aus erschlossen. Zur Paderborner Stral3e sollte der beste-
hende Durchlass (zwischen Gebduden Hausnr. 10 und 12 an der
Paderborner StralRe auf Hohe der geplanten Mittelinsel) fur Ful3-
ganger und Radfahrer erhalten bleiben. Eine zweite Verbindung
(im Rahmenplan wird eine Wegeverbindung gegeniiber des Rat-
hauseses aufgezeigt) ware im Sinne einer Vernetzung von nérdli-
chem und sudlichem Ortskern wiinschenswert. In Richtung Osten
sollte neben der Verbindung Uber MarktstraBe und Florianweg
auch die nordlich entlang der Bahnlinie verlaufende Wegeverbin-
dung fur FuRganger und Radfahrer erhalten bleiben.

3.6.2  Markierungstechnische Malinahmen

An den meisten Netzabschnitten des Radachsennetztes an
Hauptverkehrs- und Verbindungsstraf3en ist aufgrund der beeng-
ten stralRenraumlichen Verhaltnisse nur die Markierung von einsei-
tigen Schutzstreifen moglich. Wo ausreichend breite Fahrbahnbrei-
ten vorhanden sind, wird eine beidseitige Schutzstreifenmarkie-
rung vorgesehen.

In Knotenpunktbereichen ist in Abhangigkeit von den raumlichen
Gegebenheiten (z. B. Abbiegestreifen, Fahrstreifenbreite) die Mar-
kierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen und vorgezogenen
Haltlinien zur Sicherung des Radverkehrs sinnvoll. Die Einsatz-
maglichkeiten sollte im Einzelfall geprift werden (Bild 38).
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Bild 38: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen und vorgezogene Haltlinie

Ebenso sollte an Wechseln zwischen der aufRertrtlichen Seiten-
raumfuhrung und der innerdrtlichen Fahrbahnfihrung die Anlage
von Ubergangsbereichen erfolgen (Bild 39).
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Bild 39: Beispiel fiir Radverkehrsfihrungen an der Ortseinfahrt mit und
ohne Mittelinsel (Quelle: ERA, Ausgabe 2010)

3.6.3  Ordnungsrechtliche MalRnahmen

Fur die sudliche HauptstralBe wird aufgrund der besonderen Be-
deutung dieses historisch gepragten Stralenabschnitts die Ein-
richtung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs empfohlen.
Der aufgrund der anliegenden Nutzungen (z. B. Geschafte, Dienst-
leister, Bibliothek) intensive Publikumsverkehr mit hohem Que-
rungsbedarf ist prédestiniert flir gegenseitige Ruicksichtnahme
zwischen Ful3géngern, Radfahrern und Kraftfahrzeugverkehr. Dies
ist bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf V,, 20 km/h besser
moglich. Auch im Hinblick auf die Zielsetzung, den Bereich der
historischen Altstadt mit dem Marktquartier starker zu vernetzen
und die Achse entsprechend zu gestalten, eignet sich die Auswei-
sung als verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich.

Fur die St.-Anna Straf3e wird aufgrund der hohen Frequentierung
durch Rad fahrende Schiler die Einrichtung einer Fahrradstral3e
empfohlen. Fahrradstrallen sind insbesondere fir Hauptverbin-
dungen des Radverkehrs und bei hohem Radverkehrsaufkommen
geeignet. Sie bieten durch das erlaubte Nebeneinanderfahren von
Fahrradern, einer V,, von max. 30 km/h und einer ggf. erforderli-
chen weiteren situationsbedingten Geschwindigkeitsverringerung
des zugelassenen Kfz-Verkehrs besonders gute Voraussetzungen
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fur den Radverkehr. Durch das Zusatzschild ,Anlieger frei“ ist auch
Kfz die Zufahrt als Anlieger mdglich. Nach § 45 (9) ist die Auswei-
sung einer FahrradstraRe ohne besonderen Nachweis der Gefah-
renlage maoglich.

Die Aufhebung der Benutzungspflicht vorhandener Radverkehrs-
anlagen an einigen Streckenabschnitten stellt bei Einhaltung der
jeweiligen Rahmenbedingungen (Kfz-Starke, Schwerverkehrsan-
teil) eine geeignete MalRnahme zur Férderung eines zlgigen Rad-
verkehrs dar. An nicht regelwerksentsprechenden Radverkehrsan-
lagen (z. B. Oberflachenschaden an der Anlage Bleichestralie)
kénnen Radfahrer sich dann zwischen der Fahrt im Seitenraum
und der auf der Fahrbahn entscheiden.

Bezlglich der MaRRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung an
Strecken, die mit GVFG-Mitteln gefordert wurden, (z. B Strecken-
tempo 30 Am Bihlbusch und Thaddausstraf3e) konnte eine Anfra-
ge beim Regierungsprésidenten zielfihrend sein. Fir solche ggf.
als ,verkehrswichtig“ eingestufte Strallen sollte nachgefragt wer-
den, ob aufgrund des vorhandenen Radverkehrsaufkommens und
der Lage innerhalb einer Radachse, die den Radverkehr abseits
der Hauptverkehrsstraf3en fihrt, aus Griinden der Verkehrssicher-
heit eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h empfohlen
werden kann, ohne forderschadlich zu sein. Fir andere Strecken
entlang von Radachsen sollte bei der zustandigen StrafRenver-
kehrsbehtrde angefragt werden, ob durch Geschwindigkeitsmes-
sungen, Videobeobachtungen, den Nachweis von Sichthindernis-
sen, unzureichender Stral3enraumbreite oder ungunstiger Linien-
fuhrung bei gleichzeitig vorhandenem Radverkehr (ohne Nachweis
des Aufkommens) oder ggf. durch Abstandsmessungen mit einem
Messpedelec der Nachweis der besonderen Gefahrenlage gefihrt
werden konnte und Geschwindigkeitsbegrenzungen maoglich sind.

3.6.4 Wegweisende Beschilderung

Die Radachsen sind direkte Verbindungen zwischen wichtigen
Quellen und Zielen abseits der Hauptverkehrsstralen. Das Errei-
chen des Ziels steht im Vordergrund. Entsprechend sollte auch
eine zielorientierte Wegweisung konzipiert werden.

Entlang von Streckenabschnitten, die bereits Bestandteil des Rad-
routennetzes Nordrhein-Westfalen sind, sollten die Wegweiser der
Verler Radachsen als Zusatzschilder in die bestehenden Wegwei-
ser integriert werden. Hier konnen Zielpiktogramme (z. B. fir Zent-
rum, Schwimmbad, Schulzentrum) auf den NRW-Wegweisern und
ein Logo fur die Verler Radachsen als ,Themenroutenlogo® unter-
halb der Wegweiser erganzt werden (Bild 40).

. Y b (7o)
Rietberd 0
Rie kirchen 3 :

Pfeilwegweiser Zwischenwegweiser

Bild 40: Beispiel Wegweiser des Wegweisungssystems NRW
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Die Wegweisung der Radachsen, die auRerhalb des bestehenden
Radroutennetzes liegen, sollte sich am Aufbau der NRW-
Wegweisung orientieren. Die Wegweiser sollten das Ziel (z. B. das
Verler Zentrum) in der einen und die jeweiligen Ortsteile in der
andern Richtung und lokale Nahziele (z. B. Schulzentrum, Rat-
haus, Freibad, Sportzentrum, Gewerbegebiete) mit der Entfernung
in km enthalten. Fur die Ausfihrung der Wegweiser wird die Kon-
zeption eines identitatsstiftenden Logos empfohlen (Bild 41).

VE:L

Bild 41: Beispiel fur Identitatsstiftendens Logo

Zusatzlich zu den Zielwegweisern sollten entsprechend der NRW-
Wegweisung Zwischenwegweiser zur Bestatigung des Routenver-
laufs installiert werden. Im Rahmen des vorliegenden Konzeptes
wurde der Verlauf der zu beschildernden Radachsen erarbeitet.
Die exakte Beschilderungsplanung ist unter Beteiligung aller rele-
vanten Stellen (z. B. StraBenverkehrsbehoérde, weitere Fachamter
innerhalb der Kommune, tbrige Baulasttrager, touristische Institu-
tionen, Polizei) vorzunehmen. Es ist im Detail u. a. die Benennung
der Fern- und Nahziele, deren Kilometrierung sowie die Position
der Pfosten festzulegen. Die im Konzept enthaltende Kostenab-
schatzung fir die Wegweisung nennt nur einen groben Kosten-
rahmen. So reduziert beispielsweise die mdgliche Nutzung von
Befestigungspfosten anderer StVO-Schilder oder vorhandener
NRW-Wegweiser die notwendige Menge neuer Pfosten bei der
Beschilderung mafgeblich.

Radverkehrswegweisung in NRW hat den Status einer StVO-
Beschilderung, sie ist verkehrsrechtlich anzuordnen. Hierzu ist es
erforderlich, dass die StralRenverkehrsbehdrde eine StVO-
Abstimmung der Beschilderungsplanung mit allen betroffenen Stel-
len durchfiihrt. Als Vorbereitung fir dieses Verfahren wird empfoh-
len, Plan- und Katasterunterlagen zu erstellen, aus denen Netzver-
lauf sowie die detaillierten Wegweiser-Standorte und Wegweiser-
Inhallzte ersichtlich werden (z. B. Karten, Katasterblatter mit Fo-
tos)™.

AulRerhalb der unmittelbaren Ortslage wird zudem fur die Einfuh-
rungsphase der Radachsen eine temporare linienhafte Kenn-
zeichnung empfohlen. (Bild 42)

2 Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen: Hinweise zur wegweisenden Beschilderung
fur den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen. Oktober 2013.
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Bild 42: Temporare Kennzeichnung des Streckenverlaufs entlang neuer
Radachsen

In Zusammenhang mit der Neugestaltung des Gebiets an der Al-
ten Dorfmihle wird die Anlage eines Wanderparkplatzes empfoh-
len. Da in diesem Bereich mehrere Wanderrouten ihren Anfangs-/
Endpunkt haben (viele ausgewiesene Routen starten heute am
Parkplatz des Schulzentrums) kénnte der bereits heute hier beste-
hende kleine Parkplatz zu einem gestalteten und gut auffindbaren
Wanderparkplatz aufgewertet werden. Eine gemeinsame Nutzung
des Parkplatzes fur Wanderer und Besucher von Friedhof und neu
gestalteter und genutzter Muhle ware sinnvoll. Es wird empfohlen,
den Parkplatz mit einer Infotafel und ggf. einer Fahne auszustatten
(Bild 43). Auf den Parkplatz sollte von der Gutersloher StralRe aus
mit entsprechender Beschilderung verwiesen werden.
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Bild 43: Beispiele fur Ausstattung Wanderparkplatz und Wegweisern

Die im Rahmenplan angedachte gestalterische Aufwertung der
alten Mihle in Zusammenhang mit einer kulturellen und/oder gast-
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ronomischen Nutzung sowie einer ansprechenden Platzgestaltung
kénnte durch die Lage am Europaradweg sowie als Ausgangs-
und Endpunkt von Wanderungen einen attraktiven touristischen
Anziehungspunkt bilden. Zudem wiurde hier durch die Lage zwi-
schen Stadt und Landschaft die angestrebte Vernetzung von stad-
tischem Kultur- und Naturraum maglich.

Die Anlage eines weiteren mit Informationen ausgestatteten Wan-
derparkplatzes bietet sich nordwestlich von Bornholte Bahnhof an.
Der Bereich am Reitweg in unmittelbarer Nahe zum Verlauf von
R1 und der Wanderwege an Olbach und Landerbach stellt einen
guten Ausgangspunkt fir Anreisende mit dem Pkw dar. Auch auf
diesen Wanderparkplatz sollte von der Bergstral3e aus mit einer
entsprechenden Beschilderung hingewiesen werden.

Neben den vorhandenen Wegweisern zu bestehenden Routen
(z. B. St. Anna-Route, Besinnungsweg) wird empfohlen, an geeig-
neten Einstiegspunkten fir bestehende Rundwanderwege an
Hauptverkehrsstraf3en zuséatzliche Hinweise (z. B. in Kombination
mit vorhandenen Wegweisern zur Radverkehr oder ggf. neue
Schilder/Pfosten) anzubringen (Positionen s. Anlage 16, MaRRnah-
menplan). Auf neuen Wegweisern konnten angesichts der zuneh-
menden Nutzung von Navigationsgerdten als Tourenguides zu-
satzlich GPS-Koordinaten angegeben werden (Beispiel Bild 43).

Der durch Verl verlaufende Europaradweg R1 fihrt Uber Westfa-
lenweg, Zum Meierhof, Friedhofsweg und Sender Stra3e am Orts-
kern Verls vorbei (Anlage 2). Es wird empfohlen, entsprechend der
Maoglichkeiten zur NRW-Wegweisung, an den Knotenpunkten Gu-
tersloher StralRe/Wachtelweg/Zum Meierhof und HauptstralRe/
Sender Stralde durch zusatzliche Wegweiser auf den historischen
Ortskern/Zentrum hinzuweisen.

3.6.5 Instandhaltung

Alle Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet sollten durch regelméaRige
Begehungen und Befahrungen hinsichtlich ihres baulichen Zu-
standes geprift und bei Bedarf instandgesetzt werden. Neben der
Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit dienen Instandhaltungs-
maflnahmen auch der Sicherstellung eines angemessenen Fahr-
komforts.

Wahrend bei der Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn Rei-
nigung, Winterdienst und Instandhaltung regelmaRig in Zusam-
menhang mit dem Kfz-Verkehr erfolgen, sollten die entsprechen-
den Dienste auch flr separat gefilhrte Geh-/Radwegen durchge-
fuhrt werden. Zu MalRBnahmen der Instandhaltung/-setzung geho-
ren neben der Behebung von Oberflachenschaden auch der Er-
satz defekter Schilder und der regelmafige Grinschnitt.

Der Bedarf zur Umsetzung aller notwendigen MalRnahmen zur
Instandsetzung und —haltung der vorwiegend zwischen den Orts-
lagen verlaufenden gemeinsamen Geh-/Radwege kann im Rah-
men des Gutachtens nicht maflinahmenspezifisch beziffert werden.
Daher wird fiur die Kostenkalkulation ein Pauschalbetrag je Kilome-
ter Geh-/Radweg pro Haushaltsjahr angenommen.

3.7 Radschnellweg

Durch die zunehmende Nutzung von Pedelecs kdnnen vermehrt
auch groRRere Entfernungen mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.

Gesamtkonzept Rad- und Ful3gé&ngerverkehr fur die Stadt Verl

48

ESV



Vor diesem Hintergrund wurde bei der Entwicklung des Hand-
lungskonzepts zum Radverkehr die Anlage eines Radschnellwegs
fur eine zugige und komfortable Verbindung zwischen Giutersloh
und Verl untersucht.

Hierzu wurden u. a. die Pendlerverflechtungen analysiert, die Aus-
kunft Uber die regelmafig zwischen Verl und umliegenden Ge-
meinden stattfindenden Wege zwischen Wohn- und Arbeitsort ge-
ben. Die mit Abstand gro3ten Pendlerstrome bestehen mit rund
4.800 Aus- und Einpendlern pro Tag zwischen der Nachbarkom-
mune Gutersloh und Verl (Bild 44). Die Entfernung zwischen den
Zentren der Stadte betragt 10 km, eine Strecke die bei einer zlgig
befahrbaren Infrastruktur in ca. 30 Minuten mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden kann.

Das von BSV im Auftrag der Bundesanstalt flr StraRenwesen be-
arbeitete Forschungsprojekt ,Radpotenziale im Stadtverkehr'®
ermoglicht eine Abschatzung maoglicher Verlagerungen vom MIV
auf den Radverkehr. Bei einem den Standards fir einen Rad-
schnellweg entsprechenden Ausbau und der Umsetzung aller an-
deren Malinahmen des Radverkehrskonzeptes (harte und weiche
MalRnahmen) kénnen danach bis zu 7% der heute mit dem Kfz
zurlckgelegten Pendlerwege auf der betrachteten Relation zwi-
schen Gltersloh und Verl auf den Radverkehr verlagert werden.

Ein- und Auspendler Verl

3.000

2279
2.522

2.500 -

2.000 -

1.500 +
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500 -

MEinpendler M Auspendler

Bild 44: Die 15 gr63ten Ein- und Auspendlerstrome Verls 2011
Quelle: www.ostwestfalen.ihk.de

Grundsatzlich sind zwei alternative Fihrungen zwischen Verl und
Gutersloh mdglich. Schon heute nutzen Radfahrer die in beiden
Richtungen entlang der L 757 verlaufenden Mehrzweckstreifen
(Bild 45). Aufgrund der Kfz-Belastungen mit Lkw-Anteilen von 8%
und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h misste
der Radverkehr hier separat (Radweg oder gemeinsamer Geh-
/Radweg) gefiihrt werden.

13 Baier, R. et al.: Radpotenziale im Stadtverkehr. Berichte der Bundesanstalt fiir
StralRenwesen, Unterreihe Verkehrstechnik, Heft V 227, Bergisch Gladbach 2013
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... hoher Lkw-Anteil
Bild 45: Radverkehr auf dem Mehrzweckstreifen an der Gitersloher Stralle

Die ERA enthalten eine Losung fur die Umgestaltung zweistreifiger
Stral3en mit Mehrzweckstreifen, die eine kostengiinstige Realisie-
rung getrennter Fihrungen fur den nichtmotorisierten Verkehr er-
maoglicht. Hierbei erfolgt eine Reduzierung der Fahrstreifenbreite,
um einen abgetrennten gemeinsamen Geh-Radweg im Zweirich-
tungsverkehr zu schaffen. Die Begrenzung zur Fahrbahn muss
durch bauliche Trennelemente (z. B. Schutzeinrichtung) oder ei-
nen begriinten Trennstreifen erfolgen (Bild 46).

NACHHER

VORHER mit Radweg (separate Flihrung Fulganger,

mit Mehrzweckstreifen sonst als gemeinsamer Geh- und Radweg)

Mehrzweckstreifen _J150m
- 025m
Fahrstreifen 3.75m

Fahrstreifen

Fahrstreifen 325m 11.00 m

— 11,00 m (10,00 m)

3.75m

Fahrstreifen 1.75m (1.25m)

=%= 0,25m Geh- und Radweg ==
1,50 m .

2,50 m (2.00 m)

passive Schutzeinnchtung

Bild 46: Beispiel fur die Umwandlung einer Gberbreiten zweistreifigen Stra-
Be (Quelle: Empfehlungen fir die Anlage von Radverkehrsanlagen,
ERA (Ausgabe 2010))

Da die Gutersloher aber als Bedarfsumleitung fur die BAB 2 fun-
giert, ist weder eine Reduzierung der Fahrstreifenbreite, noch der
Entfall des Mehrzweckstreifens vertretbar.

Aus diesem Grund ist fir eine ziigige und komfortable Verbindung
fur den Radverkehr eher eine Achse abseits der L 757 geeignet.
Ein moglicher Korridor fur einen Radschnellweg konnte auf Verler
Stadtgebiet vom Lerchenweg (ab Rebhuhnweg) Uber den Brock-
weg bis Am Oelbach im Gutersloher Gewerbegebiet Berensweg/
Am Olbach verlaufen. In Verl kénnten so die Ortslage sowie die
bestehenden und geman Stadtentwicklungskonzept vorgesehenen
Gewerbestandorte nordlich und stdliche der Gutersloher Straf3e
sowie das Gewerbegebiet Sirenheide durch den Radschnellweg
angebunden werden. Diese Strecke hat in Verl eine Lange von
rund 2,5 km. Der Lerchenweg ist Bestandteil der im Radverkehrs-
konzept geplanten stadtischen Radachse zwischen Sirenheide
und Verl und bildet so eine Weiterfiihrung des Radschnellweges in
das Zentrum (Bild 47).
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Bild 47: Korridor Radschnellweg Verl — Gutersloh
Quelle: Luftbild Google Earth und eigene Darstellung
Auf Gutersloher Stadtgebiet kénnte ein Anschluss lber die beste-
hende Autobahniberfihrung erfolgen. Der weitere Verlauf in Gi-
tersloh konnte beispielsweise unter Anbindung des gemalR FNP
2020 geplanten Gewerbegebiets Am Hittenbrink, der Ortslage
Spexard und unter Bertcksichtigung etwaiger zuklnftiger Nutzun-
gen des britischen Militarstitzpunktes norddstlich der Verler Stra-
3e weiter in Richtung Zentrum erfolgen. Eine Konkretisierung der
Fuhrung kann jedoch nur in engem Dialog mit der Stadt Gitersloh
stattfinden.

Ein Radschnellweg sollte folgende allgemeine Qualitatskriterien
aufweisen':
— Winschenswerte Mindestlénge von 5 Kilometern

— Weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fihrung an Kno-
tenpunkten, Priorisierung durch Lichtsignalanlagen (grine
Welle)

— Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr
— steigungsarm

— Wegweisung nach dem Merkblatt zur wegweisenden Beschil-
derung fiir den Radverkehr™

— innerorts Beleuchtung (auf3erorts winschenswert)

— RegelmalRige(r) Reinigung und Winterdienst

— Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen fir den
FuRRverkehr)

— Service (evt. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen,
punktuelle Uberdachung als Regenschutz etc.)

Vertiefende Untersuchungen, z. B. hinsichtlich Reisezeiten Wahl
der FUhrungselemente, Ausgestaltung von Knotenpunkten, Regel-
guerschnitte, Kosten etc. kbnnen erst nach der Festlegung der
Trassenfuhrung durchgefihrt werden.

14 Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen: Arbeitskreis Radschnellwege, August 2012

® FGSV: Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr, Aus-
gabe 1998
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3.8 Ruhender Radverkehr

Die Verbesserung des Fahrradparkens gehort zu einer umfassen-
den Strategie zur Forderung des Radverkehrs. Es wird davon aus-
gegangen, dass ergadnzend zu den anderen MaRnahmenberei-
chen durch eine Verbesserung der Abstellmdglichkeiten fur Fahr-
rader an den Zielorten zusétzliche Potenziale fur die Fahrradnut-
zung im Alltag erschlossen werden kdénnen.

Die Analyse zeigte, dass die vorhanden Abstellanlagen im Stadt-
gebiet zum Teil nicht den Anforderungen an Diebstahlsicherheit,
Witterungsschutz und Standfestigkeit gentigen.

Als geeignete Fahrradabstellanlage wird der Anlehnhalter empfoh-
len. Anlehnhalter stiitzen den Fahrradrahmen an mindestens zwei
Punkten und bieten so einen guten Halt. Ein Anlehnhalter bietet in
der Regel zwei Fahrradern einen Standplatz. Rahmen und Rader
lassen sich gut anschlieRen, so dass ein guter Diebstahlschutz
gewabhrleistet ist. Sie sind robust, kostengiinstig und meist stadt-
gestalterisch vertraglich. Der Anlehnhalter sollte als Standard in
den vorgesehenen Katalog zur Stadtmdéblierung von Verl aufge-
nommen werden.

Bild 48: Beispiele fur Anlehnhalter (Quelle: Hinweise zum Fahrradparken)

Entlang der neu gestalteten Ortsdurchfahrt wird entlang des zent-
ralen Bereichs zwischen Osterwieher StraRe und PoststraRe auf
beiden StraRenseiten die Anlage von jeweils zwei Abstellanlagen
mit Anlehnbiigeln empfohlen. Am neuen Anger sind in der Ausfih-
rungsplanung Anlehnbligel vorgesehen. Am Rathaus sollte der
vorhandene Fahrradstédnder mit Vorderradhalter durch Gberdachte
Anlehnbugel ersetzt werden.

Neben der Ausweitung des Angebots seitens der Stadt Verl sollten
auch Dienstleister und Geschaftsinhaber dafiir gewonnen werden,
ihren Service auch fir Rad fahrende Kunden zu verbessern und
gualitativ hochwertige Abstellanlagen anzubieten.

Durch die vermehrte Nutzung von Pedelecs sollten innerhalb der
Ortslagen auch weitere Ladestationen fir Pedelcs installiert wer-
den. Als Standorte werden das neue Marktquartier (auch in Zu-
sammenhang mit der mdglichen Reaktivierung des Personenver-
kehrs auf der Bahnstrecke Harsewinkel-Gutersloh-Verl mit Halte-
punkt in Verl), der Anger an der Gutersloher StralRe, das Schul-
zentrum und das Freibad vorgeschlagen. Die vorhandene Lade-
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station am Rathaus sollte zusammen mit der Neugestaltung der
Birmschen Wiese und der Anlage des Rathausplatzes erweitert
werden.

Schon heute ist die Nachfrage nach Fahrradabstellplatzen am
Markt hoch. In Zusammenhang mit der Entwicklung des Markt-
Karrees sollte in ausreichender Anzahl und mit den beschriebenen
Qualitatsmerkmalen eine Uberdachte Abstellanlage vorgesehen
werden.'® Bei einer Wiederinbetriebnahme des Personenverkehrs
auf der Bahnstrecke Harsewinkel-Gutersloh-Verl durch die TWE
mit zwei Haltepunkten in Verl bietet sich fiir den zentralen Standort
am Markt zur Foérderung von Bike+Ride die Anlage einer Rad-
Service-Station an.

Fahrradstationen und Bahnhofe stellen eine ideale Verbindung fur
eine umweltfreundliche Mobilitdt dar. Sie sind Uberdachte und be-
wachte Abstellanlagen flr Fahrrader, die Uber das reine Abstellen
hinaus weitere Dienstleistungen anbieten. Dies kdnnen Reparatu-
ren, Wartung, Reinigung oder Information sein. Fir Besucher kon-
nen auch Mietrader in der Service-Station vorgehalten werden.
Zudem kann durch das Personal an der Radstation Auskunft zu
empfehlenswerten Fahrradrouten gegeben werden.*’

Auch an Bushaltestellen férdern Abstellanlagen die Verknupfung
von Radverkehr und OPNV. Durch die Fahrt zur und von der Bus-
haltestelle mit dem Fahrrad wird der Einzugsbereich der Haltestel-
len deutlich erweitert. An einigen Bushaltestellen im Stadtgebiet
wurden bereits Anlehnhalter installiert. Um die Voraussetzungen
fur Bike+Ride noch zu verbessern, sollten hier Angebot und Nach-
frage besser aufeinander abgestimmt werden. An den Haltestellen,
Blaue Grotte und Kattenheider Stral3e sollten Anlehnhalter neu
angebracht, an den Haltestellen Isselhorst, Hilshorst und Kirch-
stralRe sollte das Angebot erweitert werden. Der Bedarf der abge-
stellten Fahrrader sollte an allen Bushaltestellen regelmaRig tber-
prift und ggf. erforderliche zusatzliche Biigel erganzt werden.

Fir eine quantifizierte Angebotsplanung von Abstellanlagen wird
auch vor dem Hintergrund der vorgesehenen multiplen Verande-
rungen und Erweiterungen von Nutzungen im Stadtraum die Erhe-
bung der Anzahl und Art des vorhandenen Angebots an Abstellan-
lagen fur den Radverkehr durchgefihrt. Auf dieser Basis kann
dann, zusammen mit der Berechnung des Stellplatzbedarfs fir den
Kfz-Verkehr auch der quantitative Bedarf fir den Ruhenden Rad-
verkehr abgeschatzt werden.

4 Offentlichkeitsarbeit

Das Ziel, den Rad- und FuRgangeranteil in Verl splrbar zu stei-
gern und damit die Mobilitat in Verl effizienter, umwelt- und sozial-
vertraglicher und damit nachhaltiger zu gestalten, setzt Umden-
kungsprozesse voraus. Mobilititsmanagement bietet den Ver-

'8 Zur Kapazitat der Anlage werden Aussagen in dem von der Stadt Verl
beauftragten Untersuchung zum ruhenden Verkehr getroffen. Darin flie-
Ren als Berechnungsgrundlage auch Angaben zu zukinftigen Nutzungen
des Markkarrees ein.

7 Die Kostenschéatzung fur die Fahrradstation kann erst nach Berechnung des
potenziellen zukinftigen Bedarfs fir Bike+Ride am neuen Bahnhaltepunkt erfol-
gen
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kehrsteilnehmern durch MalBnahmen aus den Bereichen Informa-
tion, Kommunikation, Motivation, Koordination und eigene Beteili-
gung Optionen, ihr Mobilitdtsverhalten und ihre Einstellungen zur
Mobilitat zu veréandern.

Erfahrungen bei der Umsetzung von Verkehrskonzepten zeigen,
dass der Begleitung infrastruktureller Mal3nahmen durch Marke-
tingmal3nahmen eine groRe Bedeutung zukommt. Aus diesem
Grund sollte die Einfihrung sogenannter ,harter MalRnahmen® im-
mer auch durch Kommunikation (,weiche MalRnahmen®) bekannt
gemacht werden und um Verstandnis und Akzeptanz fir die Pla-
nungen werben.

Erfahrung sprechen zudem daflr, dass neue Situationen im Ver-
kehrsbereich oft eine ,Gebrauchsanweisung“ bendtigen. Neue
Angebote (z. B. die Schutzstreifenfiihrung) missen bekannt, ver-
standen und als solche akzeptiert werden, damit die angestrebten
Verhaltensdnderungen auch tatséchlich stattfinden.

Daher sollen interessierte Burger durch transparente und intensive
Offentlichkeitsbeteiligung am Planungs- und Umsetzungsprozess
beteiligt werden. MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit in Verl die-
nen einerseits zur Vermittlung der Planungsergebnisse und sollen
andererseits die MalBhahmenumsetzung begleiten.

Die bereits durchgeflihrten Birgerworkshops am 9.10.2014 und
27.11.2014 in Verl waren hinsichtlich der Anzahl der teilnehmen-
den Burger zwar verhaltnismafig gering besucht. Die Diskussion
und Beteiligung der anwesenden Blrger war allerdings sehr aktiv
und interessiert und in der Konzeption wurden einige wertvolle
Hinweise von Burgern bericksichtigt. Dartuber hinaus konnten die
Birger Uber die Moglichkeiten der zligigen und sicheren Fihrung
des Radverkehrs auf Schutzstreifen informiert werden. Die anfang-
liche Skepsis hierzu konnte nach umfassenden Informationen zu
Einsatzkriterien, zur Sicherheit und zu Erfahrungen aus bereits
umgesetzten vergleichbaren Konzepten weitgehend ausgeraumt
werden. Das Vorhaben der Stadt Verl, die Nahmobilitdt in Verl zu
fordern, stiel3 auf breite Zustimmung.

Die Offentlichkeitsarbeit zur MaRnahmenumsetzung setzt sich
zusammen aus auf die einzelnen MalRhahmenpakete zugeschnit-
tene Projekte und Veranstaltungen, die von einem ,,Arbeitskreis
Nahmobilitat“ konkretisiert und begleitet werden. Alle Projekte
sollten z. B in einem Informationsportal auf der Homepage der
Stadt Verl veréffentlicht und zudem an die Presse weitergeleitet
werden (Bild 49).

Mitglieder im Arbeitskreis Nahmobilitdit koénnten beispielsweise
Vertreter aus Verwaltung, von Polizei, Schulen, ADFC, ADAC,
Heimatverein und Rettungswesen sein. Der Arbeitskreis sollte in
einem regelmé&Rigen zeitlichen Abstand tagen und sich neben der
Planung und Durchfiihrung der offentlichkeitswirksamen Maf3nah-
me laufend Uber Neuerungen im Fuf3ganger- und Radverkehr in-
formieren.

Die einzelnen Projekte und Aktionen sind haufig auf bestimmte
Zielgruppen (Schiler, Senioren, Radfahrer, Fugéanger) ausgerich-
tet oder beinhalten zielgruppenibergreifend bestimmte Themen
(z. B. Schutzstreifentraining, Bike to Work).
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agd Informationsporial (g

Einzelprojekte, z. B.

* ,,Schulradler*

* ,Walking Bus*

+ ,Schulwegdetektive“

* Fahrradstadtplan

* Kinder-/Seniorenstadtplan

— —

Einzelveranstaltungen, z. B.
« Radaktionstag
== - | Schutzstreifentraining“ —_>
 ,,Rollator-Fuihrerschein“
+ ,,FuBgangercheck"

Betriebliches
== \obilititsmanagement, z. B. —>
,,Bike to work*

uoljewlidojulassald

Verwaltungsinterne

3 Radverkehrsforderung, z. B. >
« Dienstfahrrader
« Uberdachte Fahrradstander

Arbeitskreis Nahmobilitat

Bild 49: Tatigkeitsfelder Offentlichkeitsarbeit

In einem Schulradler-Projekt werden jingere Schiler, die aktuell
auf weiterfihrende Schulen gewechselt haben, auf ihrem Schul-
weg von besonders geschulten alteren Schilern oder von Erwach-
senen begleitet. Die Schulung der Begleitpersonen erfolgt durch
die Polizei. Ziel des Projektes ist die Erhdhung der Verkehrssi-
cherheit und die Steigerung der Akzeptanz des Fahrrades als Ver-
kehrsmittel bei den Schilern als Alternative zum ,Elterntaxi*.

Die Aktion ,,Walking Bus*“ richtet sich an Grundschuler der unte-
ren Jahrgange. Es laufen von einem oder mehreren Erwachsenen
begleitete Schilergruppen wie ein Linienbus nach Fahrplan feste
.Haltestellen* an. So gelangen die Schiler sicher zur Schule und
nach dem Unterricht wieder nach Hause. Die positiven Effekte des
»ZU Fuld zur Schule Gehens*® stehen dabei im Vordergrund. Neben
der Verkehrssicherheit auf dem Schulweg, stehen auch gesund-
heitliche Aspekte und die Reduzierung des Verkehrsautfkommens
im Vordergrund. Die Aktion ,Walking Bus* bringt Kinder in Bewe-
gung, fordert ihre Selbstandigkeit und entlastet Eltern und StralRen:
Sie mussen nicht mehr jeden Morgen und jeden Mittag selbst den
Transport ihrer Kinder organisieren und durch den geringeren
Bring- und Holverkehr per PKW reduziert sich das morgendliche
und mittagliche Verkehrsaufkommen vor den Schulen.

An Grundschiler der dritten und vierten Klassen richtet sich die
Aktion der ,Schulwegdetektive®. Hierzu erhalten die Klassen im
Rahmen einer Unterrichtsreihe zum Thema Verkehr eine mit Fra-
gebogen, MaRRband und Stoppuhr ausgestattete ,Detektivkiste®.
Hiermit sollen sie ihren Schulweg genau auf mdgliche Gefahren-
stellen inspizieren. Die Kinder erweitern bei ihren Erkundungen
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nicht nur ihre Ortskenntnisse und ihren Orientierungssinn, sondern
erforschen auch den Stadtverkehr (durch Ampelbeobachtung,
Verkehrszahlung, Uberpriifung der Querungsmoglichkeiten, Auf-
spiren von Sichtbehinderungen u.v.m.). Damit wird ihr Blick fur
Gefahrenstellen auf dem eigenen Schulweg gestarkt. Gemeinsam
mit der Stadtverwaltung und der Verler Polizei werden nach der
Erkundung und der Analyse des Schulweges durch die Detektive
Lésungsmoglichkeiten fur aufgespirte Problem- und Gefahrenstel-
len ausgearbeitet.

Die Erkundung des Schulumfeldes ist ein zentraler Bestandteil der
Mobilitatserziehung. Die durch die aktive Einbindung der Schuler
gewonnenen Erkenntnisse, kdnnen darlber hinaus als Grundlage
zur Erarbeitung eines Kinderstadtplans weiterverwendet werden.

In ahnlicher Form, aber mit anderer Zielgruppenorientierung erfolgt
die Durchfihrung von ,,FuBgangerchecks®. Um sich besser auf
die Bedurfnisse einer alternden Bevolkerung einstellen zu kdnnen,
werden interessierte Senioren zu gemeinsamen Begehungen ein-
geladen. Dabei werden zu FuRR wichtige Alltagsziele fur altere
Menschen erlaufen und gleichzeitig die Wege dazwischen hin-
sichtlich Gefahrenpunkten und Barrierefreiheit aus Sicht der Senio-
ren untersucht. Es gilt, Schwachstellen des FulRwegenetzes zu
erkennen und gemeinsam Losungen daflr zu entwickeln. In einem
Seniorenstadtplan kénnen die erhobenen Daten graphisch aufbe-
reitet werden

Ebenfalls an Senioren richtet sich das Angebot des "Rollator-
fuhrerscheins”. Nicht immer lasst sich ein Rollator leicht bedie-
nen und fihrt zu Verunsicherungen. Spatestens beim Einsteigen in
den Bus oder beim Mandvrieren an engen Stellen haben Senioren
haufig Probleme und bewegen sich nur noch selten oder gar nicht
mehr ohne fremde Hilfe an der frischen Luft. Ziel des Workshops
ist es, Tipps und Tricks mit dem Rollator im Alltag aufzuzeigen, um
so Unsicherheiten und Stirze zu vermeiden, die Freude an der
Bewegung in Stadt und Natur wieder zu entdecken und sich ge-
meinsam auf den Weg zu machen. Dieses Bewegungsangebot
kann auch in Kooperation mit Sportvereinen und Senioreneinrich-
tungen durchgefihrt werden. Dabei wird der Rollator mehr als ein
einfaches Hilfsmittel zu Laufen eingesetzt. Er wird auch als
"Sportgerat" zur Schulung der aufrechten Haltung und fur ein
Herz-Kreislauf-Training mit Gleichgesinnten an der frischen Luft
genutzt.

Die Erstellung eines Fahrradstadtplans kann insbesondere bei
der Einfihrung der Radachsen ein geeignetes Mittel zu Bekannt-
machung dieser neuen Achsen sein. Hier kdnnen auch wichtige
Zielorte, Radwander- und Wanderrouten und die Lage von Uber-
guerungshilfen (ggf. mit Verweis auf Barrierefreiheit) enthalten
sein. Es kénnten zudem Reisezeitvergleiche Auto — Rad, der Kalo-
rienverbrauch oder die CO2- Einsparung auf bestimmten Relatio-
nen ausgewiesen werden.

Die Einfuhrung der Radachsen wére im Rahmen eines Radakti-
onstags mit diversen Aktionen (z. B. mit Stdnden von Radtouristik,
Rad-Check durch lokale Fahrradgeschaften, ,Radler-Frihstiick®,
Information, Podiumsdiskussion) und ,Lokalprominenz im Sattel®
denkbar.
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Ein spezielles Schutzstreifentraining sollte fur verschiedene
Zielgruppen (z. B. Schuler, Beschaftigte, Senioren) angeboten
werden. Insbesondere bei der Verlagerung des Radverkehrs vom
Seitenraum auf die Fahrbahn ist eine grundsétzliche Verhaltens-
anderung erforderlich. Es gilt, bestehende Angste hinsichtlich der
StralBenraumnutzung seitens der Radfahrer abzubauen. Fir den
Kfz-Fahrer muss die verstarkte Prasenz des Radfahrers auf der
Fahrbahn eingetbt und fiir Toleranz hinsichtlich der Flachenreduk-
tion geworben werden. Eine solche Kampagne zur Verkehrssi-
cherheit sollte auch die Vermittlung von Regelkenntnissen einbe-
ziehen (z. B. Bedeutung von Verkehrszeichen, Benutzungsrecht,
Benutzungspflicht).

Die klassische Verkehrserziehung sollte durch eine Mobilitatsbil-
dung ersetzt werden. Diese spricht neben der Gruppe von Kindern
und Jugendlichen auch die erwachsenen Verkehrsteilnehmer an.
Im Rahmen von Workshops oder gefiuihrten thematisch gestalteten
Radtouren oder Wanderungen sollte der Spald am Radfahren und
ZufuBgehen geweckt, Verkehrsregeln vermittelt und tber Verknip-
fungsmadglichkeiten zwischen der Verkehrsarten informiert werden.
Themen wie Klimaschutz, LArmschutz und Gesundheit gehoéren
ebenso zu den Inhalten einer modernen Mobilitatsbildung.

Ein wichtiger Beitrag zur Radverkehrsférderung kann auch durch
betriebliches Mobilitadtsmanagement in GroRRbetrieben geleistet
werden. Geeignete Abstellanlagen, Dienstfahrrader und finanzielle
Anreize kdnnen die tagliche Fahrt mit dem Rad zur Arbeit (,Bike
to work“) fordern. Mit Hilfe auf die einzelnen Unternehmen zuge-
schnittener Konzepte kdnnen individuelle Losungen und Maf3nah-
men erarbeitet werden.

Die Verwaltung von Verl geht schon heute mit dem Verleih von
Dienstfahrradern und der vorhandenen Ladestation am Rathaus
mit gutem Beispiel voran. Aber auch hier sind noch weitere Mal3-
nahmen zur internen Radverkehrsférderung (z. B. Anlage einer
Fahrradabstellanlage mit tberdachten Anlehnbuigeln, aktive Forde-
rung von ,Bike to work®) denkbar.

AuBerdem sollten auch weiterhin die administrativen und politi-
schen Rahmenbedingungen zur Durchfiihrung einer ausgepragten
Beteiligungskultur zum Thema Nahmobilitdt geschaffen werden,
die ein Gefuhl der Teilhabe an der kommunalen Planung erzeugt.

5 Kosten

Um einen groben Orientierungswert zum Kostenrahmen der Maf3-
nahmenumsetzung zu erhalten, wurden Uberschlagig die Kosten
differenziert nach baulichen, markierungstechnischen, ordnungs-
rechtlichen, wegweisenden, MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit
sowie zur Instandsetzung/ -haltung abgeschétzt. *®

Diese Abschatzung wurde fir die Fihrung des Radverkehrs im
Seitenraum (Variante A) und die Fihrung des Radverkehrs auf der

'8 Die Kosten fiir Offentlichkeitsarbeit werden fiir beide Varianten gleich hoch
angesetzt. Auch bei zukinftiger Beibehaltung der Seitenraumfihrung wéren fur
die angestrebte Erhdéhung des Radfahranteils umfangreiche MalRnahmen zur
Motivation und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit erforderlich. Das beschrie-
bene Schutzstreifentraining kdnnte dann beispielsweise durch ein Training zum
Thema ,toter Winkel“ oder ,Schulterblick” ersetzt werden.
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Fahrbahn (Variante B mit alternierenden Schutzstreifen) durchge-
fuhrt. Kosten fur Grunderwerb sind nicht enthalten. Zur Abschét-
zung der Kosten fur die Anlage des einseitigen Gehwegs an
Schmiedestrang und Zollhausweg wurden die vom Ingenieurbiro
Rover genannten Werte angenommen®.

Zur Abschatzung der Kosten fur Offentlichkeitsarbeit wurde fir das
grundséatzliche Projektmanagement sowie die Durchfihrung von
Aktionen und die Organisation des Arbeitskreises Personalkosten
in Hohe von 10 Wochenstunden kalkuliert. Da der Schwerpunkt
der MaRBnahmen zur Offentlichkeitsarbeit auf MaRnahmen zum
Einstieg zu mehr Nahmohbilitat liegt und nach Anschubleistungen
viele Projekte Uberwiegend an Externe (z. B Polizei, Schulen,
Ehrenamtler) Ubergeben werden kénnen, werden die verwaltungs-
internen Personalkosten auf zwei Jahre begrenzt. Zusatzlich wur-
de fur einige Projekte (z. B. Kinder-/Seniorenstadtplan, Ful3gan-
gercheck, Schutzstreifentraining, Internetprasentation) die Durch-
fuhrung durch Externe kalkuliert.

Tabelle 4:  Abschéatzung eines Kostenrahmens, Seitenraumfihrung
(Variante A)

MaBnahmenart Kosten
bauliche MaRRnahmen 13.366.000 €
ordnungsrechtliche MaRnahmen 9.000 €
markierungstechnische MaBnahmen 0€
Wegweisung 125.000 €
Summe 13.500.000 €
Kosten fir Verkehrssicherheit 270.000 €
Kosten fiir Offentlichkeitsarbeit 68.000 €
Summe 13.838.000 €
Kosten flr Instandetzung/ -haltung/Jahr 43.000 €

Tabelle 5:  Abschéatzung eines Kostenrahmens, Fahrbahnfiihrung
(Variante B mit alternierenden Schutzstreifen)

MaRnahmenart Kosten
bauliche MaRRnahmen 1.228.000 €
ordnungsrechtliche MaRnahmen 17.000 €
markierungstechnische MaRBnahmen 93.000 €
Wegweisung 125.000 €
Summe 1.463.000 €
Kosten fir Verkehrssicherheit 29.000 €
Kosten fiir Offentlichkeitsarbeit 68.000 €
Summe 1.560.000 €
Kosten flr Instandetzung/ -haltung/Jahr 35.000 €

!9 prasentation am 12.05.2014 im StraRen-, Wege- und Verkehrsausschuss der
Stadt Verl
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