Anrbietern/Dienstleistern zusammen. Ein Erfolg des Systems Mobilitatsve
bund_kommt vorrangig dem OV zugute, da mit einer Ausweitung sejfer
Angebwstspalette seine Marktposition gestarkt wird und seine Erlosg” ver-
bessert werden kénnen. Fir die Kunden besteht der Vorteil vor allgm darin
fur jeden ecken- und Zeitverlauf das richtige Verkehrsmittel genutzt zu
haben.

SchliisselmaBRnahmen im o6ffentlichen Personennahverkehtr

MalBnahmen zur Angebsatsverbesserung und Tarifgestaltung

®  Angebotsverbesserungnder DirektBusse auf dem bestehenden Linien-
netz in Schwachverkehrsgeiten und an Woghenenden

®  Verbesserung der Anbinduhg des Bahphofs in Appelhlilsen zur Star-
kung des Mobilitatsverbundes

®  Optimierung des Streckennetzes\gés Blirgerbusses zur Erreichung von
akzeptablen Reisezeiten

Malnahmen zur Barrierefreihejt, Sicherheit wnd Attraktivitat
®  Gestalterische Aufwertung der Haltestellen.im Gemeindegebiet fir ein
einheitliches Erscheingngsbild

®  Barrierefreie Ausstattung der Haltestellen mit \Qptischen und taktilen
Leitelementen

®  Ausbau dynamischer Fahrgastinformation

Offentlichkeifsarbeit und Mobilitdtsverbund

= Verstitkte Offentlichkeitsarbeit mit Flyern, Plakaten und ARtjonen zur
Gewinnung neuer Zielgruppen

®  Finsatz fir eine Ausweitung des Mobilitatsverbundes zur nachhakigen
Entwicklung der Gemeinde Nottuln

7.3 Radverkehr

Langfristig sollte das Ziel verfolgt werden, den Radverkehr in Nottuln auf
der Grundlage eines integrierten ,Systems Radverkehr” zu férdern. Sys-
tem bedeutet, dass Radverkehr nicht nur als Infrastrukturaufgabe verstan-
den wird, sondern Offentlichkeitsarbeit und Service fir den Radverkehr als
wesentliche Komponenten aufgenommen werden. Die im Folgenden erlau-
terten Bausteine zur Radverkehrsférderung stellen eine wesentliche Grund-
lage fir die Aufnahme der Gemeinde Nottuln in die Arbeitsgemeinschaft
.~Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen”
(AGFS) dar. Ziel der AGFS ist es, wohnliche, zukunftsfahige und lebendige
Stadte zu gestalten. Dabei ist das Fahrrad innerhalb der Gruppe der
nichtmotorisierten Verkehrsarten die Fortbewegungsmaoglichkeit mit dem
weitesten Aktionsradius und nahezu universell sowie flexibel einsetzbar.
Des Weiteren kann es von fast allen genutzt werden, weist einen geringen
Flachenbedarf beim Fahren und Parken auf und ruft kaum Gefahrdungen
anderer Verkehrsteilnehmer hervor.
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Ziel des Handlungskonzeptes soll es sein, den heutigen Modal-Split Anteil
im Radverkehr von derzeit 19 % weiter zu erhohen. Ferner verfolgt das
Handlungskonzept zur Férderung des Radverkehrs die Ziele:

®  Einhaltung von Umweltqualitatszielen durch die Vermeidung von Larm,
die Reinhaltung der Luft und die Verbesserung des Klimas

®  Verkehrssicherheit im Radverkehr — also die Reduzierung der Anzahl an
Unfallen mit Radfahrerbeteiligung

® Mobilitatsalternative zum Kraftfahrzeugverkehr in hoher Qualitat fir
alle Lebensbereiche (Wohnen, Arbeit, Versorgung, Freizeit) und auf al-
len Wegen

Die wesentlichen Inhalte der im folgenden erlauterten Bausteine zum
~System Radverkehr” sind in der Abb. 40 dargestellt.

Alltags- Freizeit- Tourismus-

Radverkehr Radverkehr

Radverkehr

Konzeptbausteine
Verbesserung Verbesserung Verbesserung
der Netzqualitat der Streckenqualitat der Infrastruktr

z. B. durch: z. B. durch: z. B. durch:

— flachenhafte — Schaffung eines — Gewahrleistung hoch-
Erhéhung stadtebaulich oder wertiger und funktionaler
der Netzdichte landschaftlich reizvollen Fahrradabstellanlagen

Umfeldes

— Abbau von LSA- — Sicherstellung von
Wartezeiten — Gewahrleistung Beschilderung und Weg-

langsamer weisung an Radrouten
— Schaffung zusatzlicher Geschwindigkeiten im

Uberquerungshilfen Kfz-Verkehr — verstarkte Offentlich-

keitsarbeit zur
— Herstellung kirzerer — Sicherung einer aus- Forderung des

Verbindungen fir stark reichenden Beleuchtung Radverkehrs
umwegige Strecken Steigerung des
Fahrkomforts

Abb. 40 Konzeptbausteine zur Férderung des Radverkehrs
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7.3.1 Baustein Infrastruktur

Die Planung eines Radverkehrsnetzes hat zum Ziel, Radfahrern innerhalb
eines Planungsraums fur alle Fahrten sichere, bequeme, direkte und den
Anforderungen der Nutzer entsprechende Wege anzubieten. Dabei soll das
Radverkehrsnetz im Gemeindegebiet fir den Alltags- und Freizeitverkehr
tauglich sein.

Als Basis fur das Handlungskonzept im Radverkehr kommt der Verbesse-
rung der Netzqualitdt besondere Bedeutung zu. Das heil3t primar,

®  die flachenhafte Erhéhung der Netzdichte durch Schliel3en vorhandener
Licken,

® der Abbau von Wartezeiten an Lichtsignalanlagen und die Schaffung
zusatzlicher Uberquerungshilfen an Hauptverkehrsstral3en und

® die Sicherung und der Ausbau vorhandener Verbindungen des Radver-
kehrs.

Neben den Mdoglichkeiten zur Verbesserung der Netzqualitat ist auch der
Aspekt der Streckenqualitaten zu beachten. Die fir Radfahrer wichtigen
Verbindungsstrecken sollten folgende Merkmale aufweisen:

® ein attraktives stadtebauliches und/oder landschaftliches Umfeld,
®  ein geringes Kraftfahrzeugaufkommen,

® Jangsame Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr und

®  ebene Stral’en- und Radwegoberflachen sowie

® ausreichende Beleuchtung der Verkehrswege zur Sicherung ihrer Be-
nutzbarkeit auch in den Abend- und Nachtstunden.

Notwendiger Bestandteil zur Férderung eines qualitatsvollen Radverkehrs-
netzes fir Nottuln ist ferner die Weiterentwicklung der erganzenden Fahr-
radinfrastruktur wozu z. B. die Beschilderung und Wegweisung von Rad-
routen zahlt.

Radroutennetz

Ein Radverkehrsnetz setzt sich aus Hauptverbindungen sowie untergeord-
neten Verbindungen zur ErschlieRung auf Stadteil- oder Stadtquartiersebe-
ne zusammen und wird gegebenenfalls durch Freizeitverbindungen er-
ganzt.

Mit Hilfe der analysierten Quellen und Ziele wird ein Wunschliniennetz

entwickelt, das die wesentlichen Quellen und Ziele geradlinig miteinander
verbindet (vgl. Abb. 41).
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Wesentliche Quellen und Ziele in der Gemeinde Nottuln sowie

Wunschliniennetz

Abb. 41
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In einem nachsten Bearbeitungsschritt wird das Wunschliniennetz unter
Berlicksichtigung des Bestandes auf geeignete StraRen und Wege umge-
legt, wobei der Bestand an Radverkehrsanlagen zunachst unberticksichtigt
bleibt. Mit dieser Vorgehensweise kann ein Netz entwickelt werden, das
die wichtigsten Quellen und Ziele des Radverkehrs miteinander verbindet.
FUr die Ubrigen Quellen und Ziele des Radverkehrs ist eine Verdichtung
des Netzes auf Stadtteil- oder Stadtquartiersebene vorzunehmen. So ent-
stehen die Netze der 1. bis 3. Ordnung. Die Differenzierung der Netzord-
nung erfolgt anhand unterschiedlicher Merkmale:

®  Routen 1. Ordnung
o radial auf den Stadtkern zulaufende Verbindungen
o an die Radialen anbindende Strecken zur gesamtstadtischen Er-
schlielBung
0 Nutzung fur den Alltagsverkehr
Verbindungsfunktion
0 direkte Verbindungen

o

® Routen 2. Ordnung

ErschlieBung innerhalb der Stadtteile
Verdichtung des Netzes der 1. Ordnung
Erreichbarkeit aller Ziele

Nutzung fir den Alltags- und Freizeitverkehr
Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion
kurzwegige Verbindungen

vorrangig auf verkehrsarmen Strecken

©C © OO0 0 o O

® Routen 3. Ordnung

0 Alternative und zusétzliche Verbindungen — innerhalb und tber das
Stadtgebiet hinausgehend - auf vorhandenen Wegen abseits des
Kfz-Verkehrs und in stadtebaulich oder landschaftlich ansprechen-
dem Umfeld
Erganzung des Netzes aus 1. und 2. Ordnung
vorrangige Nutzung fir den Freizeitverkehr
Aufenthaltsfunktion und Erleben
auf verkehrsarmen oder —freien Wegen

© © O ©

Die Radverkehrsplanung in Nottuln sollte grundsatzlich nach dieser Vorge-
hensweise erfolgen. Auch wenn die Mobilisierung des Alltagsverkehrs auf
den Routen der 1. und 2. Ordnung zur Gewinnung neuer Zielgruppen im
Vordergrund steht, so sollten jedoch auch Freizeitverbindungen innerhalb
von Nottuln, wie der zum Teil bereits bestehende ,Promenadenring”, aus-
gebaut und geférdert werden. Der ,Promenadenring” besteht bereits im
stdlichen und westlichen Bereich von Nottuln. Der Netzlickenschluss im
Norden und im Osten ist anzustreben. Im Zuge dieser Freizeitroute sollen
an Uberquerungsstellen geeignete Uberquerungshilfen eingerichtet werden
(z. B. eine Mittelinsel in der Daruper Stral3e auf Hohe der mdglichen Quer-
verbindung Griiner Weg — MiuihlenstraRe). Die Freizeitroute ,Promenaden-
ring” richtet sich an den Radtourismus sowie an die Bewohner Nottulns
gleichermalRen und kann zur allgemeinen Forderung des Radverkehrs mit
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entsprechender Offentlichkeitsarbeit beitragen. Ferner lieBe sich die Lini-
enfihrung mit kulturellen Hintergrinden bzw. Sehenswirdigkeiten ver-
kntpfen, wie z. B. der ,Rote Faden” in Hannover. Die Besucher oder Be-
wohner kénnen somit Nottuln selbst erkunden und viele Informationen
und geschichtliche Hintergriinde tUber Nottuln gewinnen. Die Linienfihrung
sollte abseits des Hauptverkehrsstral3ennetzes in einer mdglichst reizvollen
Umgebung erfolgen. Der Promenadenring ist nicht nur als Freizeitroute
anzusehen, sondern gilt auch als eine Erganzung des Haupt- und Neben-
routennetzes. Die dazu notwendige Wegweisung und Vermarktung ms-
sen mit der Linienkonzeption in engem Zusammenhang stehen.

Unter Berlcksichtigung der Quellen und Ziele, des sich daraus ergebenen
Wunschliniennetzes sowie der erlauterten Netzstruktur ergibt sich eine
zukiinftig anzustrebende Radverkehrskonzeption fir die Gemeinde Nottuln,
wie sie in Abb. 42 dargestellt ist.
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Das Netz der Hauptrouten ist mit einer Blindelungswirkung fir den Rad-
verkehr verbunden, zumal diese zumeist direkt und umwegarm gefihrt
werden koénnen. Erfahrungen aus anderen Stadten und Gemeinden zeigen,
dass eine Konzentration der Mittel zur baulichen Unterhaltung und Ver-
besserung sowie fiir die Offentlichkeitsarbeit auf solchen Strecken gut
geeignet sind, reprasentativ eine qualitative Verbesserung fir den Radver-
kehr zu vermitteln und bekannt zu machen. Eine breite Streuung oder ein
Abarbeiten einer Liste mit vielen kleinen MalRnahmen wird hingegen vom
Radfahrer kaum bemerkt und lasst sich publizistisch kaum nutzen. Daher
soll die Ausweisung wichtiger Hauptrouten zuklinftig in Nottuln einen
Schwerpunkt in der Weiterentwicklung der Radinfrastruktur und im Marke-
ting darstellen. Unabhangig davon, sind die vielen kleinen baulichen und
betrieblichen Defizite zu beseitigen.

Die Handlungsbedarfe und MalRnahmen im Rahmen des Radverkehrskon-
zeptes leiten sich aus den Ergebnissen der Analyse in Uberlagerung mit
dem Routenkonzept ab. Bei der Erarbeitung von MalRnahmenvorschlagen
werden zunachst Verbesserungen an Routen 1. und 2. Ordnung, die vor-
wiegend dem Alltags- und dem Freizeitverkehr dient, aufgezeigt. Die vor-
gesehenen MalRnahmen kommen daher beiden Nutzergruppen zu Gute.

Die Radrouten sollten hinsichtlich der Sicherheit, des Komforts und der
Schnelligkeit optimiert und durch die kontinuierliche Unterhaltung und
Pflege sowie verbesserten Winterdienst attraktiver gestaltet werden. Alle
Formen der Radverkehrsfilhrung sind einzusetzen. Dies bedeutet, dass
neben baulichen Radwegen im Seitenraum auch ein verstarkter Einsatz
von Radfahrstreifen, Schutzstreifen und eventuell FahrradstralRen zu einem
verbesserten Netzzusammenhang beitragen kénnen. Bedeutsam hinsicht-
lich der Wiedererkennbarkeit der Radverkehrsanlagen ist dessen einheitli-
che Gestaltung. Dies kann durch eine einheitliche Farbgebung oder Mate-
rialwahl der Radverkehrsanlagen erreicht werden.

Moglichkeiten der innerortlichen Radverkehrsfiihrung und ihre Einsatzgren-
zen

Im Rahmen der Querschnitt- und Gestaltungsiberlegungen zu den Stra-
Renrdaumen mit dringendem Handlungsbedarf werden die Moglichkeiten
der Radverkehrsfliihrung entlang des HauptverkehrsstralRennetzes aufge-
zeigt. Zusatzlich dazu sollen im Folgenden unter Berlcksichtigung der
~Empfehlungen fir die Anlage von Radverkehrsanlagen” (ERA 2010)’ die
grundsatzlichen Mdglichkeiten zur innerértlichen Radverkehrsfiihrung auf-
gezeigt werden.

Laut der novellierten Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
gibt es innerhalb von geschlossenen Ortschaften eine Vielzahl an Flh-
rungsformen fir den Radverkehr. So besteht neben der Mdglichkeit der
FiGhrung auf der Fahrbahn — entweder im Mischverkehr mit Kraftfahrzeu-
gen oder auf separaten Flachen, wie Schutzstreifen oder Radfahrstreifen —

7 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)

Empfehlungen flr die Anlage Radverkehrsanlagen (ERA)
Koln, Ausgabe 2010
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auch die Moglichkeit der Fihrung im Seitenraum. Dort kann der Radver-
kehr getrennt oder gemeinsam mit Ful3gangern gefihrt werden.

Bei geringen Kraftfahrzeugverkehrsstarken und Geschwindigkeiten ist in
der Regel Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen die geeignete FUhrungsform
(Einsatzgrenzen siehe Abb. 43 - Belastungsbereich I). Problematisch ist
dieser laut ERA 2010 jedoch bei Fahrbahnen mit einer Breite zwischen
6,00 und 7,00 m und einer Verkehrsstarke von tber 400 Kfz/h. Bei gerin-
geren Fahrbahnbreiten ist Mischverkehr bis zu 700 Kfz/h vertraglich, weil
Radfahrer im Begegnungsfall von Kraftfahrzeugen nicht Uberholt werden
kénnen.

[Kfz/h] zweistreifige Strallen
2400 +-
2200 -
2000
1800
1600
1400 [ \Y]
1200 +
1000 1 1]
800
600 —+
400
200

0 f }- t f + moRT
30 40 50 60 70 [km/h]

Abb. 43 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen
bei zweistreifigen StadtstraBen (Auszug aus den ,Empfehlun-
gen fur die Anlage von Radverkehrsanlagen®)

Schutzstreifen kommen bei etwas héheren als fir Mischverkehr zulassigen
Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten zum Einsatz (siehe Abb. 43 - Be-
lastungsbereich II), wobei der Schwerverkehrsanteil 1.000 Kfz/Tag nicht
Uberschreiten sollte. Sie dirfen grundsatzlich nur im Begegnungsfall von
Lkw und Bussen befahren werden. lhre Regelbreite liegt bei 1,50 m, wah-
rend die Mindestbreite 1,25 m (inkl. Markierung; zzgl. schlecht befahrba-
rer Rinnen o. a.) betragt. Die verbleibende Fahrbahn zwischen den Schutz-
streifen sollte mindestens 4,50 m, bei hohen Verkehrsstarken mindestens
5,00 m, breit sein. Bei angrenzenden Langsparkstreifen und haufigem
Parkwechsel sollte ein Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m Breite (bei
Schragparken 0,75 m) angelegt werden.

Schutzstreifen stellen einen wesentlichen Beitrag zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit dar. Aufgrund des teilweise hohen Geschwindigkeitsni-
veaus und der Verkehrsstarken wird das Fahren auf der Fahrbahn ohne
Schutzstreifen von einigen Nutzergruppen (vorrangig altere oder ungelbte
Radfahrer) haufig als ,geféahrlich” eingeschéatzt. Ferner flilhrt das Radfah-
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ren im Seitenraum oftmals zu Konflikten zwischen Radfahrern und Ful3-
gangern, insbesondere bei intensiven Nutzungen im Seitenraum, die aus
Gewerbe und Einzelhandel resultieren.

Durch die Anlage von Schutzstreifen mit einer Regelbreite von 1,50 m, die
im Bedarfsfall (z. B. Begegnung mit Lastkraftwagen) befahren werden dur-
fen, und dem damit verbundenen Entfall einer Mittellinie kann ferner das
Geschwindigkeitsniveau positiv beeinflusst werden. Diese Form der Fahr-
bahnmarkierung erzeugt im Kraftfahrzeugverkehr eine erhéhte Aufmerk-
samkeit. Die Einrichtung von Schutzstreifen dient demnach nicht allein ftr
eine verbesserte Radverkehrsfiihrung, sondern wirkt ebenfalls als opti-
sches Element zur Geschwindigkeitsdampfung (optische Reduzierung der
Fahrbahnbreite).

Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass die Anlage vom Schutzstreifen
(ohne Mittellinie) sowohl bei Radfahrern als auch beim flieRenden Kraft-
fahrzeugverkehr auf positive Resonanz stol3en. Einbuf3en in der Leistungs-
fahigkeit der StralRe in Zusammenhang mit der Einrichtung von Schutz-
streifen konnten bisher nicht festgestellt werden. Schutzstreifen gelten als
eine sichere Losung zur Radverkehrsfihrung und sind hinsichtlich ihres
Anwendungsbereiches mit Radfahrstreifen oder straRenbegleitenden Rad-
wegen als gleichwertig zu betrachten.

Schutzstreifen bieten zudem die Maoglichkeit ein zusammenhangendes
Radverkehrsnetz an den StraBenabschnitten zu entwickeln, an denen Rad-
fahrstreifen oder Radwege wegen der bestehenden Fahrbahnbreite oder in
Bereichen von Engstellen nicht baulich umgesetzt werden kdénnen.
Schutzstreifen in Verbindung mit dem ruhenden Verkehr oder dem Liefer-
verkehr werden haufig als kritisch beurteilt, da Ein- und Ausparkvorgéange
oder auch das unvorsichtige Offnen von Autotiren zu Gefahrdungen fiih-
ren kénnen. Dennoch stellen Schutzstreifen bei einer unveranderten Fla-
chenaufteilung eine deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit fir
Radfahrer dar, da diese einen Bewegungsraum zugeteilt bekommen und
Kraftfahrer sich auf den Radverkehr einstellen kénnen.

In Hannover stellen Schutzstreifen eine sichere Radverkehrsflihrung dar.
Vorzugsweise kommen sie in StraRenzligen zum Einsatz, in denen auf-
grund der Flachenverfligbarkeit Radwege oder Radfahrstreifen als Alterna-
tive ausscheiden.

Einsatz von Schutzstreifen in Hannover (KénigstralRe)
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Uberlegungen bzw. Planungen zum Einsatz von Schutzstreifen bestehen
derzeit auch in der Gemeinde Bohmte. Eine Radverkehrsfiihrung im Seiten-
raum scheidet sowohl durch die Flachenverfligbarkeit als auch durch die
starken Seitenraumnutzungen (Einzelhandel und Gewerbe fiihren zu Kon-
flikten mit dem FuRgéngerverkehr) aus. Aus diesem Grund wird derzeit der
Einsatz von Schutzstreifen zur SchlieBung von Licken im Radverkehrsnetz
gepruft.

Heutige Situation in der Bremer StraRe in Modglichkeit zur Ummarkierung (Einrichtung
Bohmte (mit Mittellinie und ohne Radver- von Radverkehrsanlagen mit optischer Ge-
kehrsanlagen) schwindigkeitsdampfung)

Zusammenfassend ist die Einrichtung von Schutzstreifen unter dem As-
pekt der Verkehrssicherheit als sinnvoll in Anbetracht einer konsequenten
Forderung des Radverkehrs in Zeiten einer nachhaltigen Verkehrsplanung
(,Nahmobilitat”) zu betrachten. Aufgrund des als gering zu bezeichnenden
Investitionsaufwandes und der damit erzeugten verkehrlichen Wirkungen
ist die Einrichtung von Schutzstreifen auch im Sinne der StVO und der
aktuellen Richtlinien durchaus zu empfehlen.

Die Regelung Gehweg - Radfahrer frei (Zeichen 239 StVO mit entspre-
chendem Zusatzzeichen) ist eine Form der Flhrung im Seitenraum und
kommt daher generell bei Belastungsbereich |l zum Einsatz. Allerdings gibt
es fir die gemeinsame Flhrung des Rad- und FuRgangerverkehrs eine Rei-
he von Ausschlusskriterien:

®  StraBen mit intensiver Geschaftsnutzung,

®  (berdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders
schutzbedurftige Fullganger (z. B. Menschen mit Behinderungen oder
Mobilitatseinschrankungen, Kinder),

®  Hauptverbindungen des Radverkehrs,
®  starkes Gefalle (> 3%),

® Dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestbreiten angren-
zende Hauseingange,

®  zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstiickszufahrten
bei beengten Verhaltnissen,

B starker frequentierte Bus- oder StralRenbahnhaltestellen in Seitenlage
ohne gesonderte Warteflachen

Das Mindestmal} eines Gehweges, der fir den Radverkehr freigegeben ist,
liegt bei 2,50 m - allerdings nur bei geringem Radfahrer- und FulRgénger-
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aufkommen. Der Radverkehr hat die Wahlmdéglichkeit zwischen Gehweg-
und Fahrbahnbenutzung. Bei der Nutzung des Gehweges haben Radfahrer
auf FulRganger Rulcksicht zu nehmen und ihre Geschwindigkeit an die
FulRganger anzupassen.

Da die ERA 2010 - wie bereits erwéhnt — bezlglich der Nutzungsintensi-
tat im Seitenraum nicht zwischen Gehweg — Radfahrer frei und Gemein-
samer Geh- und Radweg (Zeichen 240 StVO) unterscheiden, gelten die
oben beschriebenen Einsatzgrenzen bzw. Ausschlusskriterien auch fir
gemeinsame Geh- und Radwege. Der wesentliche Unterschied besteht
jedoch darin, dass gemeinsame Geh- und Radwege — im Gegensatz zu
Gehwegen mit dem Zusatz Radfahrer frei — benutzungspflichtig sind und
somit der Grundfihrungsform Trennen, was den Belastungsbereichen IlI
und IV entspricht, zuzuordnen sind. Zudem erfordern gemeinsame Geh-
und Radwege einen Sicherheitstrennstreifen.

Bei Kombinationen von vergleichsweise hohen Kraftfahrzeugverkehrsstar-
ken und Geschwindigkeiten (siehe Abb. 43 Belastungsbereiche Il und V)
kénnen Radfahrstreifen eingesetzt werden. Sie sind von der Fahrbahn
durch einen ununterbrochenen Breitstrich getrennt und sind fir Radfahrer
stets benutzungspflichtig. Das Regelmald von Radfahrstreifen betragt 1,85
m (inkl. Markierung); ein Mindestmald gibt es nicht. Angrenzende Fahr-
streifen des Kraftfahrzeugverkehrs sollten mindestens 2,75 m breit sein,
wobei die Regelbreite laut RASt 06 bei 3,25 m liegt. Sicherheitstrennstrei-
fen sind grundsatzlich anzulegen. Es ist darauf zu achten, dass keine
Kombination von MindestmalRen (Fahrstreifen, Radfahrstreifen, Parkstrei-
fen) erfolgt.

Einrichtungsradwege werden bei den Belastungsbereichen Ill und IV sowie
einer hohen Nutzungsintensitat im Seitenraum, d. h., wenn die gemeinsa-
me Fihrung von Rad- und FuBgangerverkehr nicht infrage kommt, einge-
setzt. lhre Regelbreite liegt bei 2,00 m, wahrend bei geringer Radver-
kehrsstarke auch das Mindestmal® von 1,60 m angewandt werden kann.
GroRere Breiten kdnnen unter folgenden Gegebenheiten erforderlich sein:

® im Verlauf von Hauptverbindungen des Radverkehrs,

® bei hohen Radverkehrsstéarken,

®  bei haufig auftretenden Belastungsspitzen (Fahrradpulks),
®  bei mittlerer bis hoher Nutzungsintensitat im Seitenraum,
®  bei starkem Gefalle

Sicherheitstrennstreifen sind auch hier erforderlich und die Kombination
von Mindestmalien ist zu vermeiden.

Zweirichtungsradwege kommen — wie alle Fihrungsformen vom Grundtyp
Trennen — bei vergleichsweise hohen Verkehrsstarken und Geschwindig-
keiten (Belastungsbereiche Ill und IV) zum Einsatz. Weitere Einsatzkriterien
sind die Art und Auspragung der Bebauung bzw. Anbauung des StralRen-
raums, der Nutzungsanspruch des Radverkehrs sowie die verfiigbare Sei-
tenraumbreite.
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Im Folgenden sind die Mdglichkeiten zur Radverkehrsfiihrung tabellarisch
aufgefihrt. Ferner werden Hinweise bzw. Querschnittsvorschlage zur In-
tegration der Radverkehrsanlagen in den StralRenraum gegeben (vgl. Abb.
44).

G‘Tndlyp e _"‘39“" " Beispielhafte Querschnitte
Fil g m [ M eite
Mischverkehr Mischen -
1,50 m
r Teil- 1,25m
Schutzstreifen sapcadbon i
Markierung)

Gehweg -

. mind, 2,50 m
Radfahrer frei Teil- tabhiingig von [ I,
(Z 239 StVO mit separation Ful?- und Rad-
77 1022-10) verkehrsstérke) AL ) { CO L

I EE | 550 T 2% I

Gemeinsamer
Geh- und Radweg Trennen
(Z 240 StVO)

{abhéngig von
Ful3- und Rad-
verkehrsstirke)

mind. 2,50 m I

" 1.86m

Radfahrstreifen Trannen finkl.

(Z 237 S5tVO) Markierung) IR i R|F
180118 550 1850 1,80
I 1280 |

£)
. 2,00 —

Einrichtungs- Xy - ) i B ()

radweg Trennen :l;:iog;inger ALYk 5 -

(Z 237 S1VO) Radverkehrs- . = 2

stirke)

3,00m
250m )

(bet gennger
Radverkehrs-
starkel

Zweirichtungs-
radweg (einseitig) Trennen
(Z 237 S1VO)

Abb. 44 Radverkehrsfihrungen und Vorschlage zur Integration in den
StralRenraum

Die unterschiedlichen Flihrungsformen des Radverkehrs werden anhand
der StraRenrdume Dllmener StraRe und Potthof/Mauritzstralle exempla-
risch im Kapitel 8.1.2 und Kapitel 8.1.3 dargestellt.

Fiihrung an Knotenpunkten

Unter Verkehrssicherheitsaspekten bedeutsamer erscheinen die punktuel-
len MalBnahmen an Einmindungen und Knotenpunkten. Haufig liegen ins-
besondere innerorts erhdhte Gefahrenpotenziale flir die Radfahrer vor.

Die verkehrliche Optimierung von Knotenpunkten ist ein wesentlicher Bau-
stein zur Steigerung der Sicherheit im Radverkehr und ein Kernpunkt der
erneuten Novellierung der StVO. Wichtig sind die einheitliche Gestaltung
von Radverkehrsanlagen im Bereich von Knotenpunkten und eine begreif-
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bare Fihrung des Radverkehrs. Der Radverkehr ist im Knotenpunktbereich
frihzeitig in das Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs, also auf die Fahr-
bahn oder an die Fahrbahn, heranzufihren. An Knotenpunkten mit Signal-
anlagen sollen Wartezeiten abgebaut werden, um den Radverkehr z. B. mit
eigenen Signalgebern zu beschleunigen. Die Signalisierung fir den Rad-
verkehr soll durch eine zligige Umsetzung der StVO-Novelle vereinheitlicht
werden (Die Novellierung der StVO und der Verwaltungsvorschriften zur
StVO im September 2009 sieht vor, dass der Radverkehr die Signalgeber
des Fahrverkehrs zu beachten hat. Davon abweichend haben Radfahrer
auf Radverkehrsfihrungen die besonderen Lichtzeichen fir Radfahrer zu
beachten).

Als weitere punktuelle MaRnahmen sind zu nennen:

= QOptische Betonung von Uberquerungsstellen (Baumtore, Material-
wechsel, Aufpflasterungen o. a.).

= Bereitstellung von weiteren Uberquerungshilfen im Zuge von Routen
der 1. und 2. Ordnung (Haupt- und Nebenroutennetz).

®  Beseitigung von Hindernissen auf den Fahrwegen des Radverkehrs.

®  Verbesserte Flihrung des Radverkehrs an allen Knotenpunkten, insbe-
sondere an Kreisverkehren (Markierung von Radfahrer- und FulR3ganger-
furten mit Vorrang gegeniiber dem motorisierten Verkehr)

®  Beseitigung von Sichthindernissen an Einmindungen (z. B. Zurlck-
schneiden von Hecken oder Baumen).

Wegweisung

Das vorhandene System der (regionalen) Radwegweisung, ist auf die Ge-
meinde und dessen Ziele auszuweiten. Der Ausbau und die Erganzung der
Radwegweisung beziehen die wichtigen Ziele des Radverkehrs innerhalb
der Gemeinde ein. Die Wegweisung orientiert sich dabei an den Festle-
gungen des Radroutennetzes und dessen Unterscheidung nach Haupt- und
Nebenrouten fir den Alltags- bzw. Freizeitverkehr. Ferner sollen die be-
stehenden Freizeitrouten liickenlos ausgewiesen werden.

7.3.2 Baustein Service

Eine weitere wesentliche Komponente im ,System Radverkehr” stellt der
Baustein Service dar. Wesentliche Merkmale sind dabei:

®  Regelungen fur die Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

B Zentrale Informationsstellen fiir Service, Reparaturdienste, Fahrradver-
leih, Gepackaufbewahrung (vgl. Mobilititsmanagement Kapitel 7.5.5)

B Qualitatsmanagement (Schulung und Weiterbildung)
®  Einrichtung von Fahrradstationen

®  Komfortable Abstellmdglichkeiten in der Innenstadt und im Wohnum-
feld

®  Reinigung der Radverkehrsanlagen und Winterdienst
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Fahrradstationen und integrierte oder eigenstéandige Serviceangebote wie
SchlieRfacher, Fahrradpflege und —wartung oder Fahrradverleih sind er-
ganzende Angebote, die die Nutzung des Fahrrades als vollwertiges Ver-
kehrsmittel erleichtern. Wichtige Zielgruppen sind insbesondere Erwerbsta-
tige, Pendler (auch im kombinierten Verkehr) und Kunden der Innenstadt,
die einen hohen Nutzen aus serviceorientierten Dienstleistungen ziehen.
Das Fahrrad kann dann auch hinsichtlich Zuverlassigkeit und Komfort mit
den konkurrierenden Verkehrsmitteln gleichziehen.

An wichtigen Punkten in der Innenstadt sind bereits offene Abstellanlagen
(Fahrradstander) vorhanden, die teilweise durchaus attraktiv bzw. qualita-
tiv hochwertig sind. Eine Erweiterung um geschlossene Abstellanlagen
(mit Bedachung) kann die Attraktivitat steigern und sollte bei der weiteren
Radverkehrsplanung einbezogen werden. Abstellanlagen fir Fahrrader sind
vor allem an wichtigen Endpunkten im Hauptroutennetz einheitlich einzu-
richten. Die Verbesserung des Radparkens am Bahnhof in Appelhllsen,
am ZOB und am Rande der Innenstadt bzw. in den zentralen Bereichen der
jeweiligen Ortsteilzentren sollte héchste Prioritat haben. Ferner kdénnten
mit der Umwandlung von Kfz-Stellplatzen in Fahrradabstellanlagen deut-
lich Akzente fir den Radverkehr gesetzt werden. Neben dem Innenstadt-
parken ist auch das Parken in den Wohnquartieren als ein wesentlicher
Beitrag zur Radverkehrsforderung anzusehen. Komfortables und sicheres
Fahrradparken an der Wohnung ist ein wichtiger Baustein. Wer sein Rad
morgens erst umstandlich aus dem Keller tragen muss verzichtet haufig
auf die Radnutzung. Eine flachendeckende Ausweitung von Fahrradbligeln
in den Wohngebieten ist daher anzustreben.

7.3.3 Baustein Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Radfahren in Nottuln muss ein neues positives Image bekommen. Um eine
Steigerung des modalen Anteils des Radverkehrs zu erreichen, ist die Mo-
tivation aller Zielgruppen zum Umdenken und Umsteigen sowie die Sensi-
bilisierung fiir das eigene Verkehrsverhalten erforderlich. Offentlichkeitsar-
beit und Marketing missen alle Zielgruppen ansprechen, dabei aber vor-
dergrindig auf den Alltags- und Freizeitverkehr abzielen, da in diesen Be-
reichen ein hohes Steigerungspotenzial besteht.

Wesentliche Merkmale fiir das Marketing und die Offentlichkeitsarbeit
sind:

®  Darstellung des Radverkehrsnetzes in Kartenwerken (insbesondere fr
den Alltagsverkehr)

® Internetprasenz bzw. Einbindung in bestehende Internetportale prifen
®  Pressearbeit Uber die Entwicklungen im Radverkehr

®  Weitere Aktionen und Wettbewerbe (,Stadtradeln”)

®  Zusammenarbeit mit Verbanden oder Vereinen (z. B. mit dem ADFC)

Die Thematik der Internetprasenz erfreut sich in Deutschland zunehmender

Beliebtheit. Die Prasenz des Radverkehrs muss daher auch im Internet
starker ausgebaut werden. Das Internet hat Funktionen, die traditionelle
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Medien nicht bieten kénnen. Die Informationen sind kompakt, aktuell und
jederzeit an fast jedem Ort zuganglich und kénnen individuell ausgewahlt
werden. (Rad-) Routenplaner und Portale zum Herunterladen oder Einstel-
len von GPS-Daten erfreuen sich in anderen Regionen bereits einer starken
Nachfrage. Diese Funktionalitdten sind durchaus auch fir Nottuln denkbar
und attraktiv. Das interaktive Medium ermdglicht auch die Nutzung von
Eingabeformularen, um z. B. Méangel an die stadtische Verwaltung zu mel-
den, und kann touristische Informationen bereitstellen.

Um die ehrgeizigen Ziele der Radverkehrsférderung zu erreichen, ist die
Motivation aller Zielgruppen zum Umdenken und Umsteigen sowie die
Sensibilisierung fiir das eigene Verkehrsverhalten erforderlich. Offentlich-
keitsarbeit und Marketing sprechen alle Zielgruppen an. Als Medien dienen
Flyer und Plakate, Aktionen und Wettbewerbe, Pressearbeit sowie Karten
und Wegweisung. Sie kénnen aber auch auf spezielle Zielgruppen ausge-
richtet sein, wie zum Beispiel auf Erwerbstatige, Kinder oder Senioren. Die
Aktionen kénnen unterschiedlichster Art sein, wie beispielsweise kleinere
Informationsveranstaltungen in der Innenstadt von Nottuln bzw. in den
jeweiligen Ortsteilen oder autofreie Tage - jeweils mit entsprechendem
Rahmenprogramm. Offentlichkeitsarbeit erfordert aber auch klare Zustén-
digkeiten und Maodglichkeiten zur Kontaktaufnahme (Fahrradbeauftrag-
ter/Telefon/E-Mail). Aber auch die vor Ort vertretenden Verbande sowie
Initiativen sind einzubinden. Ein enger Verbund mit der Mobilitatsberatung
ist unverzichtbar (vgl. Kapitel 7.5.5).
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SchliisselmaRnahmen im Radverkehr

104

Definition von verkehrswichtigen Hauptrouten im innerstadtischen Be-
reich und bevorzugte Berlicksichtigung dieser Routen bei Ausbaumal3-
nahmen
Grundlegender Ausbau der Infrastruktur fir den Radverkehr nach dem
festgelegten Radroutennetz
Ausbau und Forderung des ,Promenadenrings”
Berlicksichtigung folgender Standardvorgaben bei der Planung und
dem Entwurf von Radverkehrsanlagen:
o Abwagung aller Fihrungsformen der StVO: Radweg - Radfahr-
streifen — Schutzstreifen - Mischverkehr
0o Keine Kombination von MindestmalRen bei der Breite von Radver-
kehrsanlagen
0 Fihrung an Knotenpunkten: Ermdglichung des direkten und indirek-
ten Abbiegens
0 Lichtsignalsteuerung:
e Abschaffung von Anforderungen (Drucktaster)
e Einbeziehung des Radverkehrs in alle Umlaufe
e CQOrientierung der Freigabezeiten am Kraftfahrzeugverkehr (eige-
ne Signalgeber erforderlich)
e dezentrale Ausweitung der Abstellanlagen in der Innenstadt,
auch mit Uberdachung
Ausbau und Erganzung der Wegweisung im Radverkehr unter Bertlick-
sichtigung der Ziele und Routen im Freizeitverkehr sowie im Alltags-
verkehr (innergemeindlicher Ziele)
Offensive Offentlichkeitsarbeit: Aktionen in Zusammenarbeit von Ver-
waltung, Politik, Verbanden, Fahrradhandel und Presse; Vernetzung
der beteiligten Akteure
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