Stadt LUnen

NIEDERSCHRIFT 4 /2015
GREMIUM Rat der Stadt Linen
SITZUNGSTERMIN Donnerstag, 27.08.2015, 17:00 Uhr bis 21:15 Uhr
Rathaus, Willy-Brandt-Platz 1, 44532 Linen,
SITZUNGSORT .
Sitzungssaal 1, 1. Etage
VORSITZ

Burgermeister Hans Wilhelm Stodollick

ANWESEND ABWEICHENDE ANWESENHEIT

Hugo Becker (SPD-Fraktion)

Ridiger Billeb (SPD-Fraktion)

Brigitte Cziehso (SPD-Fraktion)

Ulrich Eilert (SPD-Fraktion)

Hans-Georg Fohrmeister (SPD-Fraktion)
Hubert Groth (SPD-Fraktion)

Ridiger Haag (SPD-Fraktion)

Michael Haustein (SPD-Fraktion)
Holger Kahl (SPD-Fraktion)

Christiane Mai (SPD-Fraktion)

Martina Meier (SPD-Fraktion)

Helga Mendrina (SPD-Fraktion)

Rolf Moller (SPD-Fraktion)

Lydia Mller (SPD-Fraktion) (bis 20:30 Uhr)
Martin Plschel (SPD-Fraktion)

Achim Schwarz (SPD-Fraktion)

Siegfried Stormer (SPD-Fraktion) (ab 17:20 Uhr)
Uwe Walter (SPD-Fraktion)

Martin Weiberg (SPD-Fraktion)

Daniel Wolski (SPD-Fraktion)

Annette Droege-Middel (CDU-Fraktion)
Arno Feller (CDU-Fraktion)

Jochen Gefromm (CDU-Fraktion)

Dirk Holstein (CDU-Fraktion)

Herbert Jahn (CDU-Fraktion)

Paul Jahnke (CDU-Fraktion)
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Andreas Kops (CDU-Fraktion)

Gunter Langkau (CDU-Fraktion)

Karsten Niehues (CDU-Fraktion)

Daniel Poter (CDU-Fraktion)

Marcel Schulz (CDU-Fraktion)

Christoph Tolle (CDU-Fraktion)

Dirk Wolf (CDU-Fraktion)

Hans-Peter Bludau (GFL-Fraktion)

Dr. Ulrich Béhmer (GFL-Fraktion)

Prof. Dr. Johannes R. Hofnagel (GFL-Fraktion)
Jirgen Kleine-Frauns (GFL-Fraktion)

Otto Korte (GFL-Fraktion)

Wolfgang Manns (GFL-Fraktion)

Andreas Mildner (GFL-Fraktion)

Helmut Rosenkranz (GFL-Fraktion)

Reinhard Zeiger (GFL-Fraktion)

Ute Brettner (Fraktion Bi90/Die Grlinen)
Eckhard Kneisel (Fraktion Bi90/Die Griinen)
Thomas Matthée (Fraktion Bi90/Die Griinen)
Erika RoB (Fraktion Bi90/Die Griinen)

Catrin Ebbinghaus (FDP-Fraktion)

Dr. Roland Giller (FDP-Fraktion)

Ralf Schaefer (Piraten/FreieWahlerLinen)
Gabriele zum Buttel (Piraten/FreieWahlerLinen)
Sandra Dee-Schulken (bis 21:05 Uhr)
Mustafa Kurt

ENTSCHULDIGT ABWESEND

Klaus Lamczick (SPD-Fraktion)
Detlef Seiler (SPD-Fraktion)
Gleichstellungsbeauftragte Gabriele Schiek

ANWESEND VON DER VERWALTUNG

Erster Beigeordneter Horst Miiller-BaB
Beigeordneter Matthias Buckesfeld
Stadtkammerer Uwe Quitter

Stellv. Pressesprecher Frank Knoll

Stadtische Oberverwaltungsratin Ursula Hilgert, Leitung 0.91

GASTE

SCHRIFTFUHRUNG

Niederschrift 4 / 2015

2 von 16



Stadtamtmann Christian Pollack
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Zu Beginn der Ratssitzung wird in einer kurzen Schweigeminute dem verstorbenen

ehemaligen Ratsmitglied Detlef Weinbrenner gedacht.

AnschlieBend wird Herrn Birgermeister Stodollick vom Rat ein Geschenk zu seinem
Ruhestand Uberreicht. In Vertretung fir den gesamten Rat verabschiedet Ratsherr Dr. Giller

Herrn Blrgermeister Stodollick mit einer kurzen Laudatio.

Herr Burgermeister Stodollick eroffnet die Sitzung des Rates der Stadt Linen um 17:00 Uhr
und stellt fest, dass die Einladung form- und fristgerecht erfolgt und der Rat

beschlussfahig ist.

Herr Burgermeister Stodollick weist darauf hin, dass der Haupt- und Finanzausschuss eine
Anregung gem. § 24 GO i.S. Ablehnung der Freihandelsabkommen TTIP, CETA und TISA an
den Rat zur weiteren Behandlung verwiesen habe. Herr Burgermeister Stodollick empfiehlt
die Anregung gemeinsam mit dem Antrag der Fraktion Bundnis 90/Die Grinen (TOP III -

2) zu beraten. Gegen dieses Vorgehen erhebt sich kein Widerspruch.

Herr Burgermeister Stodollick informiert, dass folgende Beratungsunterlagen als

Tischvorlage vorliegen:

- die verwiesene Anregung gem. gem. § 24 GO i.S. Ablehnung der Freihandelsabkommen
TTIP, CETA und TISA sowie eine rechtliche Einordnung der Verwaltung und ein
Verfahrensvorschlag zu weiteren Behandlung des Themas.

- durch die Fachausschlsse geanderte Beschlussvorschlage zu den Vorlagen ,Standortwahl
zur Erweiterung eines bedarfsgerechten Kita-Ausbaus” und Unterbringung von
Flichtlingen”.

- der komplette Satzungstext der Satzung Uber die Erhebung von Elternbeitragen.

Weitere Anderungen zur Tagesordnung ergeben sich nicht.

OFFENTLICHER TEIL
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I BESCHLUSSANGELEGENHEITEN

1. VL-111/2015

Umbesetzung im Jugendhilfeausschuss

Der Rat beschlieBt nachfolgende Umbesetzung im Jugendhilfeausschuss:

Sachkundiger Einwohner

bisher: Herr Gerhard Knupp

neu: Frau Sabine Herr

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

2. VL-95/2015
Feststellung des Jahresergebnisses 2014 des Stadtbetriebes ZGL und Behandlung des

Jahresverlustes

1. Der Rat der Stadt Linen stellt gemal3 § 26 Absatz 2 Eigenbetriebsverordnung NW den
vorgelegten Lagebericht der Betriebsleitung fur das Geschaftsjahr 2014 und den als Anlage
beigeflgten Jahresabschluss 2014 des Stadtbetriebes Zentrale Gebaudebewirtschaftung
Linen fest.

2. Der Rat der Stadt Linen beschlieBt, den festgestellten Jahresverlust 2014 in Hohe von

211.528,85 €

auf neue Rechnung vorzutragen.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

3. VL-96/2015

Entlastung des Betriebsausschusses des Stadtbetriebes ZGL fur das Wirtschaftsjahr vom
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01.01.bis 31.12.2014

Der Rat beschlieBt, nach Beschluss Uber die Feststellung des Jahresergebnisses 2014 des
Stadtbetriebes Zentrale Gebdudebewirtschaftung Linen, dem Betriebsausschuss des
Stadtbetriebes ZGL fur das Wirtschaftsjahr vom 01.01.2014 bis zum 31.12.2014 gemal3 § 4

Satz 1 Buchstabe c Eigenbetriebsverordnung NRW Entlastung zu erteilen.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

4, VL-106/2015
Anpassung der Haushaltssatzung fur das Haushaltsjahr 2015

Erganzungsbeschluss zum Haushaltsbeschluss vom 23.04.2015

Herr Stadtkammerer Quitter erlautert die Anpassung der Haushaltssatzung fur das Jahr
2015.

Anmerkung des \Verfassers: Erlduternde Unterlagen sind dem Protokoll als Anlage

beigefiigt.

Die Ratsherren Feller und Haustein duBern die Zustimmung der jeweiligen Fraktionen zum

vorgelegten Haushaltsentwurf.

Ratsherr Prof. Dr. Hofnagel erklart, dass die GFL-Fraktion dem Entwurf nicht zustimmen
werde und spricht sich fir die Implementation eines Forderungsmanagements gegenlber

Bund und Land aus.

Ratsfrau zum Buttel bedankt sich bei der Verwaltung fir die gute Arbeit, erklart aber, dass

die Fraktion Piraten/Freie Wahler gegen die Verwaltungsvorlage stimmen werde.

Ratsherr Kneisel bezeichnet die Haushaltslage und insbesondere die Uberschuldung der
Stadt als historisches Ereignis und fordert aktiven Widerstand gegen die strukturelle

Unterfinanzierung der Kommunen.
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Ratsherr Dr. Giller spricht sich dafir aus, zukunftsorientiert zu diskutieren und diesen
Haushaltsentwurf als neuen Anfang zu sehen. Des Weiteren erklart Ratsherr Dr. Giller, dass

die FDP-Fraktion dem Haushaltsentwurf zustimmen werde.

Es wird unter Beteiligung der Ratsmitglieder Billeb, Prof. Dr. Hofnagel, Becker, Kneisel tber

die Verwaltungsvorlage diskutiert.

Ratsherr Jahnke beantragt gem. § 16 der Geschaftsordnung des Rates das Ende der

Aussprache.

Gegen den Antrag stimmen die GFL-Fraktion, die Fraktion Bindnis 90/Die Grinen und die
Ratsmitglieder Kurt und Dee-Schiilken. Damit ist der Geschaftsordnungsantrag mehrheitlich

beschlossen.
Herr Burgermeister Stodollick erteilt Ratsherrn Mdller, trotz der beendeten Aussprache, das
Wort, da Herr Mdller durch Aussagen in der vorherigen Diskussion direkt angesprochen

und kritisiert wurde.

Ratsherr Moller erldutert seine zustimmende Haltung gegenlber dem vorgelegten

Haushaltsentwurf und duBert sich zu den Griinden der nicht auskdmmlichen Haushaltslage.
Der Rat beschlieBt erganzend zum Haushaltsbeschluss vom 23.04.2015:

die als Anlage 1 beigefligte Gesamténderungstabelle Ergebnisplan einschlieBlich

- der Anderungstabelle - Ertrage

- der Anderungstabelle - Aufwendungen -

- der Anderungstabellen Personalaufwendungen und - auszahlungen

die gemaB § 80 Abs. 4 GO NW als Anlage 2 beigefligte

Haushaltssatzung flr das Haushaltsjahr 2015 mit ihren Anlagen.

Abstimmungsergebnis:  Gegen die Stimmen der GFL-Fraktion, der Fraktion Blindnis
90/Die Griinen, der Fraktion Piraten/Freie Wahler und der

Ratsmitglieder Kurt und Dee-Schillken mehrheitlich beschlossen.
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5. VL-104/2015
Langfristige Liquiditatsbeschaffung

Ratsherr Prof. Dr. Hofnagel lobt die Arbeit des Stadtkdammerers. Allerdings sehe die GFL-
Fraktion noch keine Notwendigkeit zur Beschlussfassung. Daher werde sich die GFL-

Fraktion enthalten.

Vertreter aller anderen Ratsfraktionen erldutern ihre zustimmende Haltung zu der

Verwaltungsvorlage.

Der Rat stimmt der Erweiterung des Schuldenmanagements der Stadt Linen um die

Finanzierungsinstrumente ,Schuldscheindarlehen” und ,Kommunalanleihen” zu.

Abstimmungsergebnis:  Bei sechs Enthaltungen aus der GFL-Fraktion und einer

Enthaltung aus der CDU-Fraktion einstimmig beschlossen.

6. VL-93/2015
Anderung des Gesellschaftsvertrages der. rku it GmbH

Der Rat stimmt der beabsichtigten Anderung des Gesellschaftsvertrages der rku.it GmbH

zu. Der Gesellschaftsvertrag wurde an die gemeinderechtlichen Anforderungen angepasst.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen

7. VL-110/2015
Anderung der Satzung tber die Erhebung von Elternbeitragen

Herr Birgermeister Stodollick weist darauf hin, dass der vollstandige Satzungsentwurf als

Tischvorlage vorliegt.

Ratsherr Matthée erfragt, weshalb im Satzungsentwurf keine Regelung flr den Streikfall

enthalten sei.
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Herr Erster Beigeordneter Miller-BaB erklart, dass die Satzung in der derzeitigen Fassung
beschlossen werden solle. Die Frage einer Regelung des Streikfalls solle im

Jugendhilfeausschuss debattiert werden.

Der Rat beschlieBt,

- die als Anlage beigeflugte ,Satzung Uber die Erhebung von Elternbeitragen fur die
Tageseinrichtungen fir Kinder, die Offene Ganztagsgrundschule, fir die Kindertagespflege

sowie andere Betreuungsformen an einer Offenen Ganztagsgrundschule”.

- dass die Satzung rickwirkend zum 01.08.2015 in Kraft tritt.

- dass mit Inkrafttreten der neuen Satzung die ,Satzung Uber die Erhebung von
Elternbeitragen fiir die Tageseinrichtungen fiur Kinder und die Offene Ganztagsschule sowie
von Kostenbeitragen fir die Kindertagespflege in der Stadt Linen in der Fassung der 1.
Anderungssatzung vom 02.08.2011" auBer Kraft tritt.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

8. VL-108/2015
Elternbeitrage fur Kitas wahrend des Streiks 2015

Die Ratsmitglieder Stoérmer und Feller erklaren, dass die SPD- und CDU-Fraktion der

Vorlage zustimmen werden.

Der Rat beschlieBt,

- aufgrund des Streiks der Erzieherinnen und Erzieher in den stadtischen
Kindertageseinrichtungen - vorbehaltlich des In-Kraft-Tretens der Haushaltssatzung und
nach Rucksprache mit der Aufsichtsbehorde - die anteilige Rickerstattung des
Monatsbeitrags sowohl fir den Elternbeitrag als auch fir die Verpflegungskosten des

Mittagessens.
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Die Finanzierung erfolgt aus den durch die Bestreikung der stadtischen Kindertagesstatten

eingesparten Personalaufwanden.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

9. VL-109/2015
Standortwahl zur Erweiterung eines bedarfsgerechten Kita-Ausbaus

Ratsherr Feller begriiBt die Verwaltungsvorlage und betont die Wichtigkeit einer prazisen

Planung der Gebaude und genutzten Flachen.
Der Rat beschlieft,

JZur  Erweiterung eines bedarfsgerechten  Kita-Ausbaus wird  folgender
Grundsatzbeschluss - fristwahrend zur Erlangung von Drittmitteln -— unter der
Voraussetzung gefasst, dass Drittmittel fir den Ausbau zur Betreuung von Kindern

zur Verfligung gestellt werden:

1. Am Standort ,Alter Kirchweg 45" wird abhangig vom Ergebnis einer
Wirtschaftlichkeitsberechnung ein Neubau oder ein Erweiterungsbau fir eine 4-
gruppige Kita mit 75 Platzen errichtet. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass eine
groBe AuBenflache zur Verfligung steht, um das besondere padagogische Konzept

weiter fortsetzen zu kdonnen.

2. Am Standort ,SchulstraBe 10" wird abhdngig vom Ergebnis einer
Wirtschaftlichkeitsberechnung ein Neubau oder ein Erweiterungsbau fir eine 4-

gruppige Kita mit 75 Platzen errichtet”.

3. Das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsberechnungen wird in den Wirtschaftsplan
ZGL 2016 ff eingestellt.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.
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10. VL-89/2015 1N
Indikatoren fir die Auswahl eines Standortes fur den Neubau von

Flichtlingsunterkiinften

Herr Erster Beigeordneter Miller-BaBB erlautert die Indikatoren zur Auswahl neuer
Standorte von Flichtlingsunterklinften. Des Weiteren informiert Herr Erster Beigeordneter
Muller-BaB3, dass die Verwaltung in Anpassung der geanderten Fliichtlingszahlen nun vier

neue Unterkinfte vorschlage.

Ratsherr Feller dankt fur die bisherige geleistete Arbeit in der Flichtlingsunterbringung
und betont, dass stadtentwicklungspolitische Fragestellungen bei der Auswahl neuer

Standorte miteinbezogen werden mussen.

Ratsfrau Mai, dass sich die Unterbringung am urspriinglichen Konzept orientieren musse

und soziale Indikatoren bei der Auswahl neuer Unterkilinfte ausschlaggebend seien.

Ratsherr Kneisel erklart ebenfalls, dass soziale Kriterien die hdchste Prioritat genielen
mussten und kritisiert, dass Anregungen der Fraktion Biindnis 90/Die Grinen nicht

eingeplant worden seien.

Der Rat beschlieBt, die Verwaltung zu beauftragen, mogliche Standorte fir vier
Ubergangswohnheime unter Einbindung der Biirgerschaft vorzuschlagen. Die Auswahl

erfolgt unter Zugrundelegung der in der Sachdarstellung genannten Indikatoren.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

11. VL-103/2015
MaBnahmenkonzept RAD+

Beschluss Handlungsprogramm

Herr Burgermeister Stodollick berichtet, dass im Ausschuss fur Stadtentwicklung getrennt

Uber die Beschlussteile a) und b) abgestimmt wurde.
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Herr Beigeordneter Buckesfeld erldutert die Inhalte der Verwaltungsvorlage.

Die Ratsmitglieder Haag, Feller und Prof Dr. Hofnagel signalisieren fir Ihre Fraktionen eine

zustimmende Haltung zu der Vorlage.

Ratsherr Kneisel halt die Konzeption und Zielsetzung fir gelungen. Allerdings kénne die
Fraktion Blndnis 90/Die Griinen dem MaBnahmenkatalog nicht zustimmen, da zu wenig
Mittel fir den Radverkehr investiert wirden. Ratsherr Kneisel beantragt eine getrennte
Abstimmung zu den Beschlussteilen a) und b).

Ratsfrau Cziehso lobt die gute Arbeit der Verwaltung bei der Erstellung der Vorlage.

Es wird getrennt Uber die Beschlussteile a) und b) abgestimmt:

a) Der Rat beschlieBt die generellen Zielsetzungen fir das zukiinftige Handeln der Stadt

Linen (Kapitel 5.2.1) zu Gunsten einer fahrradfreundlichen Infrastruktur.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

b) Der Rat beschlieBt die Aufstellung eines Handlungsprogramms  zur
Radverkehrsforderung. Grundlage fiir das Handlungsprogramm ist die Umsetzungsstrategie
(Kapitel 5.4) aus dem Abschlussbericht zum MaBnahmenkonzept RAD+. Dieses bezieht sich
auf die Kataloge zu infrastrukturellen (Kapitel 5.2.4) und nicht-investiven MaBnahmen
(Kapitel 5.3.4). Das Programm umfasst die infrastrukturellen MaBnahmen der Prioritdten 1
und 2 — soweit in der Baulast der Stadt Linen liegend — und das MaBnahmenpaket 1 fir
nicht-investive MaBnahmen. Der Umsetzungszeitraum erstreckt sich auf die folgenden drei

Haushaltsjahre.

Abstimmungsergebnis:  Gegen die Stimmen der Fraktion Bindnis 90/Die Griinen

mehrheitlich beschlossen.

II MITTEILUNGEN DER VERWALTUNG
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1 MITTEILUNGEN DES STADTKAMMERERS

Herr Stadtkdmmerer Quitter informiert, dass

- am 23. und 24. September das nachste Treffen des Aktionsbiindnisses ,Die Wirde

unserer Stadte” in Berlin stattfindet

und

- ein Gipfeltreffen zum Thema Finanzierung der Flichtlingsunterbringung Mitte September

durchgefihrt wird.
Des Weiteren erklart Herr Stadtkammerer Quitter, dass die Einbringung des Haushalts fir

das Jahr 2016 im Dezember geplant sei. Eine Beschlussfassung solle in der ersten Sitzung

im neuen Jahr erfolgen.

I  ANTRAGE UND ANFRAGEN

1. AF-83/2015

Antrag der FDP-Fraktion vom 07.08.2015 i.S. Bewerbung um ein Grinderzentrum

Ratsherr Dr. Giller erlautert den vorliegenden Antrag.

Herr Blrgermeister Stodollick empfiehlt den Antrag an die Verwaltung zu Uberweisen.
Nach ausfihrlicher Prifung werde eine Berichterstattung im Haupt- und Finanzausschuss
erfolgen.

Die FDP-Fraktion ist mit diesem Vorgehen einverstanden.

Der Rat beschlieBt, den Antrag zur weiteren Prifung an die Verwaltung zu Uberweisen.

Eine Berichterstattung erfolgt im Haupt- und Finanzausschuss.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.
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2. AF-86/2015
Antrag der Fraktion Bundnis 90/Die Grinen vom 11.08.2015 i.S.

"Kommunale Daseinsvorsorge nicht durch Freihandelsabkommen gefahrden”

Uber das Fir und Wider der Freihandelsabkommen und die mdglichen Auswirkungen auf
die deutschen Kommunen und insbesondere der Stadt Linen wird unter Beteiligung der
Ratsmitglieder Kneisel, Bludau, Prof. Dr. Hofnagel, Feller, Dr. Giller, Tolle, Kurt und Herr

Burgermeister Stodollick intensiv diskutiert.

Herr Birgermeister Stodollick empfiehlt die Thematik zur ausfihrlichen Abwagung in den

Haupt- und Finanzausschuss zu verweisen.

Der Rat beschlieBt den Antrag sowie die Anregung gem. § 24 GO zur weiteren Beratung

und Beschlussfassung an den Haupt- und Finanzausschuss zu Uberweisen.

Abstimmungsergebnis:  Einstimmig beschlossen.

2.1. AF-90/2015
Anregung gem. § 24 GO vom 11.08.2015 i.S. Ablehnung des Freihandelsabkommen TTIP,
CETA und TISA

hier: Begrindung des ortlichen Bezuges

Anmerkung des Verfassers: Die Anrequng wurde gemeinsam mit dem Antrag der Fraktion
Biindnis 90/Die Griinen behandelt.

3. AF-87/2015
Fraktionstbergreifender Antrag vom 11.08.2015 i.S. Klageerhebung

in Sachen Forensik
Ratsherr Prof. Dr. Hofnagel begriindet den vorliegenden Antrag. Nach ausfihrlicher

Prifung und Beratung sei die GFL-Fraktion zu dem Schluss gekommen, dass sich eine

gerichtliche Prifung des Sachverhalts in jedem Fall lohne.
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Ratsherr Prof. Dr. Hofnagel beantragt gem. § 15 I g) eine namentliche Abstimmung Uber

den Antrag.

Ratsherr Moller erlautert, dass bereits Klage erhoben worden sei. Ob diese fortgesetzt
werde, sollte abgewogen werden, wenn alle Fakten, insbesondere des beauftragten

Fachanwalts vorlagen. Fur eine Entscheidung sei es in der heutigen Sitzung noch zu frah.

Ratsherr Feller sieht in dem vorliegenden Antrag eine konsequente Fortfiihrung des
eingeschlagenen Klagewegs und spricht sich fir eine Zustimmung zum vorliegenden

Antrag aus.

Ratsherr Kneisel erklart, dass die Fraktion Bundnis 90/Die Grinen dem Antrag nicht
zustimmen werde, da eine Forensische Klinik eine notwendige Einrichtung sei, die der

Stadt Linen auch Vorteile bringe.

Ratsherr Haustein beantragt gem. § 15 I g) eine geheime Abstimmung UGber den Antrag.

Herr Burgermeister Stodollick erklart, dass der Antrag auf geheime Abstimmung
gegenitber dem Antrag Uber namentliche Abstimmung Vorrang genieBe. Das notwendige
Quorum von einem Funftel der Ratsmitglieder zur Beantragung einer geheimen
Abstimmung sei erflllt. Herr Blrgermeister Stodollick empfiehlt die Bildung einer Wahl-

und Zdhlkommission aus dem Schriftfihrer Herrn Pollack und zwei Vertretern des Rates.

Herr Prof. Dr. Hofnagel beantragt, dass auch ein Mitglied der GFL-Fraktion der Wahl- und

Zahlkommission angehort.

Herr Blrgermeister Stodollick schlagt daher vor, dass drei Mitglieder des Rates gewahlt

werden.

Auf Vorschlag des Rates werden zu Mitgliedern der Wahl- und Zahlkommission gewahlt:

Ratsherr Wolski (SPD-Fraktion)
Ratsherr Wolf (CDU-Fraktion)
Ratsher Rosenkranz (GFL-Fraktion)
Herr Pollack (Schriftfihrer)

Es wird in geheimer Abstimmung Uber den Antrag entschieden:
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Der Rat beauftragt die Stadtverwaltung, nicht nur fristwahrend Klage einzureichen, sondern
mit dem Ziel den MaBregelvollzugsklinikstandort in Linen auf dem Gelande der
ehemaligen ,Zeche Victoria” zu verhindern, die Klage substanziell bis zu einem Urteil aktiv
voranzutreiben. Hierzu bedarf es einer ausreichenden und fundierten Begriindung der

eingereichten Klage durch die beauftragten Rechtsanwalte.

Abstimmungsergebnis: 28 Ja-Stimmen

25 Nein-Stimmen

Damit ist der Antrag mehrheitlich beschlossen.

Linen, den 17.09.2015

Hans Wilhelm Stodollick Christian Pollack
Blrgermeister
SchriftfGhrer
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IStadt Linen

Anpassung
der Haushaltssatzung
far das Haushaltsjahr
2015

- Ergdnzungsbeschluss zum Beschluss vom 23.4.2015 -

Stadtkdmmerer Uwe Quitter, Seite 1



Aktuelle Fortschreibung

lSt::ldt Linen

Bezeichnung Anderungen zum | Anderungen zum | Anderungen zum | Anderungen zum
Entwurf Entwurf Entwurf Entwurf
2015 2016 2017 2018

Defizit/Uberschuss HH-Plan 2015
e -13.579.983 -3.169.398 4.619.460 8.716.713
Anderungen Ertrage -19.000.000 -3.144.600 -3.018.500 -1.893.000
Anderungen Aufwendungen -2.559.700 -2.260.000 -1.940.000 -1.600.000

Summe Veranderungen Ergebnisplan|  -16.440.300 -884.600 -1.078.500 -293.000
Defizit / Uberschuss HH 2015 -30.020.283 -4.053.998 3.540.960 8.423.713

Stadtkammerer Uwe Quitter Seite 2




ol Ly

Wesentliche Faktoren in 2015 'stadt Liiner

Sinkende Ertrage

« (Gewerbesteuer -19 Mio.€
Sinkender Aufwand

« Gewerbesteuerumlage -1,4 Mio.€
 Fonds deutsche Einhelt -1.3 Mio.€

Steigender Aufwand
* Personal + 0,1 Mio.€
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Neue Orientierungsdaten v. 9.7.2015

Steigende Antelle
 Gemeindeantell Umsatzsteuer
 Gewerbesteuer

» Schllsselzuweisungen

Sinkende Antelle
 Grundsteuer Aund B
* Familienleistungsausgleich

Stadtkdmmerer Uwe Quitter Seite 4



Mittelfristige Planung bis 2018 / Gewerbe&t&iier

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

35 Mio.€
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Mittelfristige Planung bis 2018 / Schlﬁsselz&WéTérung

Entwicklung Schliisselzuweisungen
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Entwicklung des Eigenkapitals
Eintritt der Uberschuldung in 2015 1 "ser
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lSt::ldt Linen

Fazit

1. Struktureller Haushaltsausgleich wird in
2017 erreicht

2. Aber: Negatives Eigenkapital in 2015

3. Abbau der Uberschuldung kann in 2017
beginnen
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1 Einleitung | Ausgangslage und Zielsetzung

+u

Die Stadt Linen hat unter dem Namen ,Malknahmenkonzept RAD™“ ein Radverkehrskonzept erarbeiten
lassen. Dieses zeigt konkrete MaRnahmen auf, um den Status als ,fahrradfreundliche Stadt Linen“!
auszubauen und als Standortfaktor zu etablieren. Angestrebt ist insgesamt ein hoher Anteil der Nahmo-

bilitat (Ful- und Radverkehr) am gesamten Verkehrsaufkommen.

Die Stadt Liinen ist mit ihren 86.500 Einwohnern® die groRte Stadt im Kreis Unna und zdhlt zum Ge-
meindetyp der ,grofRen Mittelstadt”. Die Stadt Linen gehort zu den Grindungsstadten der Arbeitsge-
meinschaft fulgénger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen
(AFGS). 17% aller Wege in Linen werden bereits mit dem Rad zuriickgelegt — der bundesdeutsche
Durchschnitt liegt bei 89%>. Die Stadt Linen maéchte ihren Radverkehr weiter stirken und das Angebot

flr die einheimische Bevolkerung ebenso wie flr die Radtouristen als Besucher der Stadt ausbauen.

Das MaRnahmenkonzept RAD" verfolgt einen integrierten Ansatz und beriicksichtigt ergdnzend die Be-
lange des Fullverkehrs. Das ,+“ steht somit insbesondere fiir die Verkehrssicherheit der FuRganger bei
den Entwicklung der MalRnahmen und Zielsetzungen, um auch die Attraktivitat des zu Full Gehens zu
erhalten und ggf. zu férdern.

Das vorliegende MaRnahmenkonzept teilt sich zwei grundlegende Teile ein: die Analyse und die Kon-
zeption (vgl. Abbildung 1). Der Schwerpunkt der begleitenden Offentlichkeitsarbeit erganzt und vervoll-

standigt die jeweiligen Arbeitsschritte.

* Grundlage des MaRnahmenkonzeptes RAD® bilden bisherige Plane und MaRnahmen in Liinen.
Aus diesen werden Ubereinstimmungen und Riickschlisse fir die zu entwickelnden MaRnah-

men gezogen. Grundlagen bilden u.a.:
" Radverkehrskonzept Kreis Unna
* BYPAD-Auditbericht 2012

* Eine weitere Grundlage bildet eine im Rahmen dieses MalBnahmenkonzeptes durchgeflhrte
Radfahrerbefragung. Hieraus konnten idealtypische Radfahrer und ihre Anforderungen an den

Radverkehr in Linen ermittelt und in die Konzepterarbeitung integriert werden.

* Das bestehende Radverkehrsnetz wird hinsichtlich seiner Attraktivitdt und Sicherheit fir Rad-
fahrer Gberprift, um Defizite, aber auch Potenziale und bestehende Lésungen in Linen zu er-
mitteln. Die Analyse findet unter der Berlcksichtigung allgemein giltiger Regelwerke (ERA
2010, StVO, etc.) statt.

* Im Sinne eines flachendeckenden, integrierten Radverkehrsnetzes wird der Bestand weiterent-

wickelt. Dabei werden die Anforderungen des Alltags- und Freizeitverkehrs beriicksichtigt.

! Vgl. Ausschreibungsunterlagen
? Stichtag: 31.12.2013 (Quelle: Webseite Stadt Liinen a)
*infas & DLR (2010): 25f.
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Als weitere Entscheidungsgrundlage fir die abschlieRende MaRnahmenliste werden die Ergeb-
nisse der umfassenden Offentlichkeitsbeteiligung beriicksichtigt. Unterschiedliche Formate lie-
fern hierfur Ergebnisse:

* Planungsradtour und RadCafé (siehe Abbildung 2)

Den groRten Teil des MaRnahmenkonzeptes RAD" stellt der Konzeptrionelle Teil selbst, mit der
abschlieenden MalRnahmenliste dar. Diese ist grob nach investiven und nicht-investiven MaR-
nahmen gegliedert und definiert grundsatzliche Zielsetzungen.

Die investiven MalRnahmen zielen, aufbauend auf dem entwickelten Radverkehrsnetz und den
zuvor definierten Zielsetzungen, auf eine attraktive und sichere Fiihrung des Radverkehrs unter
Berlicksichtigung des aktuellen Erkenntnisstandes und der besonderen Anforderungen von Pe-
delecs.

Die nicht-investiven MaRnahmen heben dagegen beispielsweise die Verbesserung des Fahr-
radparkens und im Sinne einer Radverkehrsférderung als System auch die Offentlichkeitsarbeit
und Serviceangebote fiir den Radverkehr hervor. Die beiden Malknahmenfelder sind dabei
nicht getrennt voneinander sondern integrativ und sich bedingend aufgebaut, um Synergieef-

fekte zu erwirken.

AbschlieRend gilt es, die Malknahmen zu priorisieren, einen Umsetzungsplan zu erarbeiten und

das weitere Vorgehen aufzuzeigen.

........................................................................................

Aufbereitung 15 -'Ie 'r_l'_m[i”""””][!- und
bisheriger : e Netz-und i+ Offentlichkeitsarbeit

Radfahrer- Definition eines g -
Konzepte, : Infrastruktur =
: befragung Radwegenetzes i -

strategien und analyse ! 1| Radfahrerbefragung
MalBnahmen '

i Radcafié
Themen und ] E Planungsradtour

MaRnahmen aus konkrete |
Malnahmen- ; : " B
kst dem nicht Handlungsansatze Kostenschitzung | 1 o

; investiven filir zuklinftige und Priorisierung | | | Abstimmung mit der
Infrastruktur : & »

Bereich Offentlichkeits b Verwaltung

Aroesif 1 \

Abbildung 2: Biirgerbeteiligung im Erarbeitungsprozess (eigene Bilder)
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2 Allgemeine Rahmenbedingungen | Aktuelle Trends im Bereich der
Radverkehrsplanung

Ziel einer guten und nachhaltigen Radverkehrsplanung sollte es sein, heutige Trends und deren Anfor-
derungen an die Infrastruktur zu betrachten, um daraus Rickschlisse flir den Radverkehr zu ziehen.
Hieraus resultieren MaBnahmen, die in die Radverkehrskonzeption und eine anschlieRende Umsetzung

einflieBen mussen.

Ein aktuelles Thema im Radverkehr stellen Pedelecs dar, welche im MaRnahmenkonzept RAD" eine be-
sondere Bedeutung einnehmen. Ein weiteres Thema stellt die Radwegebenutzungspflicht dar, die auf-
grund eines Grundsatzurteils des Bundesverwaltungsgerichtes aus dem Jahr 2010 eine strengere Rege-
lung und Grundlage fiir dessen Anordnung erfahren hat. Zudem wird auf aktuelle Regelwerke und Aus-

wirkungen einiger Anderungen darin eingegangen.

2.1 Radwegebenutzungspflicht

In der Vergangenheit wurde das zentrale Augenmerk in der Verkehrsplanung haufig auf die Beschleuni-
gung des Autos gelegt. Das Fahrrad wurde weitestgehend von den Strallen ferngehalten und gemein-
sam mit FulRgangern auf die Restflachen verdrangt — haufig mit dem Verweis auf die Sicherheit der Rad-
fahrer. Gerade zwischen FuRgangern und Radfahrern kommt es auf gemeinsam zu nutzenden Flachen
jedoch haufig zu Konflikten. Doch auch an Kreuzungen ereignen sich haufig Zwischenfalle zwischen Rad-
fahrern und dem motorisierten Verkehr, wenn Radfahrer auf dem Hochbord fahren, da sie von Autofah-
rern oft nicht ausreichend wahrgenommen werden. Eine Untersuchung stellte fest, dass das Benutzen
eines Radweges an Kreuzungen mit einem flnffach hoheren Unfallrisiko verbunden ist, als das Fahren
auf der Fahrbahn®. Weitere Studien haben die Erkenntnis verstarkt, dass das Radfahren auf der Fahr-
bahn sicherer ist, da Radfahrer so im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs gefiihrt werden. In diesem

Rahmen wurde haufig eine Abschaffung der Radwegebenutzungspflicht gefordert.

Zur Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht existiert seit 2010 in Deutschland ein zentrales Grund-
satzurteil. Das Bundesverwaltungsgericht entschied, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur an-
geordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage be-
steht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt”. Das Gericht be-
ruft sich dabei auf § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO®. Dieses Urteil macht das Radfahren auf der StraRe zur Regel,
wenn keine qualifizierte Gefahrenlage nachgewiesen werden kann. Zudem ist gemafR § 45 Abs.1c Satz 3
StVO die Anordnung der Benutzung von benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen in Tempo-30-Zonen
generell unzuldssig. Dies hat bereits in einigen Stadten — beispielsweise KéIn — dazu geflhrt, dass alle
bestehenden Benutzungspflichten aufgehoben wurden und die besonderen Gefahrenlagen nun neu

ermittelt werden.

Weder in der StVO noch in der dazugehorigen VwV sind Hinweise dazu zu finden, wie sich die besonde-

re Gefahrenlage darstellt. Die FGSV gibt erste Anhaltspunkte, wann von einer Fihrung des Radverkehrs

¢ vgl. Schnull (1992)
> Az: BVerwG 3 C 42.09
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auf der Fahrbahn im Mischverkehr abzusehen ist: Die Verkehrsstarke der Kraftfahrzeuge, die zulassige
Hochstgeschwindigkeit sowie die Fahrbahnbreite spielen eine besondere Rolle.® Auch die Auswertung
von Unféllen kann daflir ausschlaggebend sein, einen benutzungspflichtigen Radweg auszuweisen. Die
Gefahrenlage kann demnach nur auf Grundlage aktueller, ortsspezifischer Verkehrserhebungen ermit-
telt werden. Im Folgenden wird flr die Hinweise zur Einschatzung der Gefahrenlage auf einen Leitfaden
der Stadt Mainz zurlckgegriffen, der Kriterien der verschiedenen Regelwerke fiir das Gefahrdungspo-

tenzial zusammenstellt’:

" Kfz-Belastung und zuldssige Hochstgeschwindigkeit | Belastungsbereiche8

Die Kombination aus Kfz-Belastung, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sowie der Spurigkeit der
Fahrbahn kann erste Anhaltspunkte fir das Gefahrenpotenzial fir Radfahrer auf einem StralRenab-
schnitt verdeutlichen. Die FGSV hat hierflir Belastungsbereiche definiert und spezifische Fihrungs-
formen empfohlen.

Kiz/h] zweistreifige Strallen

YUY
2000

1200 vierstreifige Strallen

2400

2200 IV
2000

1800 “

1600 ; ‘ - -
£ 30 40 50 60 [kmvh]

~
o

30 40 50 60 70 [km/h]
Abbildung 3: Abgrenzung der Belastungsbereiche nach ERA 2010 (Quelle: FGSV 2010)

Beispiel: Bei einer Strafie mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist die Fiihrung des Radverkehrs auf
der StrafSe im Mischverkehr (Belastungsbereich 1) unproblematisch, solange die Belastung nicht iber 700 Kfz/ Stun-

de /iegtg. Von einem benutzungspflichtigen Radweg ist somit abzusehen.

Belastungsbereich | Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht

notwendig. Benutzungspflichtige Radwege sind nicht zulassig.

Belastungsbereich Il Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht
notwendig. Alternative Angebote (anderer Radweg, Gehweg

,Radfahrer frei“) sind empfohlen.

®vgl. FGSV (2010): 22

7 vgl. KIgpfer (2011)

8 ygl. FGSV (2010)

° Die Ubergange zwischen den Belastungsbereichen sind keine harten Werte.
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Belastungsbereich Ill Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist
notwendig. In glinstigen Fallen (geringes Schwerverkehrsaufkommen,
Ubersichtliche Linienfiihrung) kann auch eine nicht benutzungs-

pflichtige Fihrungsform in Frage kommen.

Belastungsbereich IV Rad- und motorisierter Verkehr sind durch benutzungspflichtige Rad-

wege zu trennen.

*  Unfallzahlen™
Gab es funf gleichartige Unfalle in einem Jahr oder finf Unfalle mit Personenschaden in drei Jahren
bzw. drei Unfélle mit schwerem Personenschaden auf demselben Streckenabschnitt, so ist die Ge-
fahrenlage zu hoch, um die Fahrbahn freizugeben. Hierbei handelt es sich um Unfallhdufungsstel-

len, welche bei der Analyse und Malnahmenentwicklung speziell betrachtet werden.

»Ist aus Verkehrssicherheitsgriinden die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht [...] erforderlich, so

“I1_Die Anordnung einer Benut-

ist sie, wenn nachfolgende Voraussetzungen erfillt sind, vorzunehmen
zungspflicht ist demnach weiter nur zuldssig, wenn eine fir den Radweg bestimmte Verkehrsflache
(baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer Gehweg) vorhanden ist oder angelegt
werden kann, die Nutzung des Radweges zumutbar und die Linienfiihrung eindeutig ist'. Sollen einzel-
ne Wege von einer Kommune als benutzungspflichtig ausgewiesen werden, konnen grundsatzlich drei
Arten von benutzungspflichtigen Infrastrukturelementen genutzt werden (siehe Tabelle 1). Die bauli-
chen Voraussetzungen der Breite sind dann zu erfillen. Zur Ausweisung ist jedoch selbst bei der Einhal-

tung notwendiger Breiten die besondere Gefahrenlage seitens der Stadt zu belegen.

Von den in der VwV-StVO festgeschriebenen Mindestmalien kann nur ,,ausnahmsweise und nach sorg-

«l3

faltiger Prifung”"” abgewichen werden, ,wenn es aufgrund der 6rtlichen oder verkehrlichen Verhéltnis-

se erforderlich und verhaltnismaRig ist, an kurzen Abschnitten (z.B. kurze Engstelle) unter Wahrung der

“ Anzumerken ist, dass die Mindestbreiten einen Uberholvorgang auf den Radwe-

Verkehrssicherheit
gen nicht moglich machen. Gerade bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten, die durch die steigende
Anzahl von Pedelecs sowie die unterschiedlichen Nutzer des Fahrrades weiter ansteigen werden, wer-
den Uberholvorginge in Zukunft verstarkt méglich gemacht werden missen, um die Nutzung des Fahr-

rades weiterhin attraktiv zu machen.

Weitere zentrale bauliche Voraussetzungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht nach VwV-StVO sind,

dass...

* ..der Gehweg vom Rad- und FufRgangerverkehr getrennt oder gemeinsam benutzt werden kann

und ausreichende Flachen fir den FuRRgangerverkehr zur Verfligung stehen.

* ..von der Fahrbahn ein Radweg baulich oder ein Radfahrstreifen mit Zeichen 295 "Fahrbahnbe-

grenzung" abgetrennt werden kann.

19 vgl. FGSV 2003

" VWV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
12 vgl. VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
B vwV stVo zu §2 Abs.4, Satz 2, 2a
¥ vwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
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14 MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

* ..der Radweg eine zumutbare Beschaffenheit und einen zumutbaren Zustand [Breite, Befesti-

gung, frei von Hindernissen] aufweist.

* ..eine eindeutige, stetige und sichere Linienfiihrung vorliegt. Die Radwegefiihrung an Kreuzun-
gen und EinmUndungen muss auch fur den Ortsfremden eindeutig erkennbar sein. Der Radver-
kehr ist rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmindung im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs

zu fuhren und die Radwegefiihrung an der Kreuzung oder Einmiindung ist darauf abzustimmen.

Nach §45 Abs.1c sind Tempo-30-Zonen nur an StralRen zuldssig, die keine Lichtzeichen geregelte Kreu-
zungen oder Einmindungen, Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340) und be-
nutzungspflichtige Radwege (Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237)
besitzen. Hinter den Zeichen verbergen sich Radwege, gemeinsame oder getrennte Geh- und Radwege
und Radfahrstreifen. Auch diese Bereiche werden im Rahmen des Konzeptes identifiziert und MaRnah-

men dazu entwickelt.

2.2 Qualitatsstandards an Radwegeinfrastrukturen

Um den Radverkehrsanteil in Linen zu steigern, ist eine geeignete Infrastruktur erforderlich, denn im
Verkehrssektor wird die Nachfrage vom Angebot beeinflusst: Ein gutes und attraktives Radwegenetz mit
einer entsprechenden Infrastruktur steigert so die Nutzung des Fahrrads bzw. den Radverkehrsanteil.
Eine entsprechende Infrastruktur, auf der Radfahrer bequem, sicher und zlgig fahren kdnnen und die
eindeutig verstandlich ist, erfordert festgesetzte Qualitdtsstandards. Diese sollten bei der Neuplanung

von Radinfrastrukturen sowie im Bestand angewandt bzw. auf lange Sicht umgesetzt werden.

,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen” (ERA 2010)

Die Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) ver6ffentlichte im Jahr 2010 die ak-
tuelle Fassung der ,Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen” (ERA 2010). In diesem Grundlagen-Werk
werden auf Grundlage der aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnisse Empfehlungen fur die Gestaltung
einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur gegeben, die ein zligiges Vorankommen gewdhrleistet. Die ERA
2010 ist nicht mit einer gesetzlichen Verordnung gleichzusetzen, in der Verwaltungsvorschrift zur StVO
(VwV-StVO) wird jedoch ausdricklich auf deren Berucksichtigung bei der Gestaltung von Radverkehrs-
anlagen hingewiesen™. Die Festlegungen haben sich zu einem informellen Ausbaustandard entwickelt,

deren Regelstandards auch in Linen Grundlage der zuklnftigen Radverkehrsférderung sind.

Die Empfehlungen der ERA 2010 gelten nicht nur fir die Gestaltung benutzungspflichtiger Radwege
(siehe Kapitel 2.3), sondern sollen auch bei den nichtbenutzungspflichtigen Radwegen angewandt wer-
den. Die Anforderungen an die Breiten dieser sog. anderen Radwege lassen sich auch aus der ERA 2010
ableiten, sind dort jedoch nicht eindeutig formuliert'®. Insgesamt sollte anerkannt werden, dass andere
Radwege immer ein erganzendes Angebot zur Fahrbahnnutzung darstellen und deswegen auch eine
qualitativ hochwertige Gestaltung und Unterhaltung erfahren sollten - bis sie bei etwaigen Umbaumal3-

nahmen riickgebaut werden.

B vgl. VwV StVO zu § 2, Abs. 4 Satz 2, 5

16 vgl. FGSV (2010): 24 f.
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In der ERA 2010 und auch in der StVO sind Anforderungen an mogliche Fiihrungsformen, Breiten der
Radinfrastrukturen sowie Knotenpunktgestaltungen und Signalisierungen enthalten. Diese werden im

Malnahmenkonzept als Standards angesetzt werden (vgl. Kapitel 5.2.1).

Ausreichend breite Radwege, weite Kurvenradien, ein rutschfester Belag sowie die Vermeidung von Ab-
sperrpfosten, Umlaufsperren und Treppen sind zwar schon jetzt erforderlich. Der Bedarf hierflir wachst
jedoch bei einer wachsenden Zahl von Radfahrern und bei der Nutzung von Pedelecs. Das Erfordernis,
verkehrssichere Uberholvorginge unterschiedlich schneller Radfahrerinnen und Radfahrer zu ermdgli-

chen, gewinnt dariber hinaus an Bedeutung.

2.3 Signalisierungen fur den Radverkehr

Genauso, wie die Stadte mit der Zeit wachsen, haben sich auch die Regelungen zur Signalisierung fur
Radfahrer im Laufe der Zeit verdndert, sodass Radfahrer heute eine Vielzahl an Losungen in Stadten an-
treffen. Dieser Umstand flhrt haufig dazu, dass Radfahrer unsicher sind, welche Signalisierung zu be-
achten ist und haufig die fir die aktuelle Situation glnstigere gewahlt wird.

In der Fassung der StVO, die bis zum April 2013 gultig war, wurde die von Radfahrern zu wahlende Sig-
nalisierung von der Position der Furt abhdngig gemacht. Wenn eine Radfahrerfurt an eine Fullganger-
furt grenzt und keine besondere Signalisierung besteht, mussten Radfahrer das Lichtzeichen fir FuR-
ganger mitverwenden.

In der Fassung der StVO, die seit April 2013 gultig ist, heilst es: ,, wer ein Rad fahrt, hat die Lichtzeichen

fur den Fahrverkehr zu beachten“*’

. Besteht eine besondere Signalisierung fir den Radverkehr, so ist
diese zu nutzen. ,An Lichtzeichenanlagen mit Radverkehrsfihrungen ohne besondere Lichtzeichen fur
Rad Fahrende missen Rad Fahrende bis zum 31. Dezember 2016 weiterhin die Lichtzeichen fir zu FuR

“® |m Umkehrschluss be-

Gehende beachten, soweit eine Radfahrerfurt an eine FulRgangerfurt grenzt.
deutet dies, dass der Bestandsschutz auslauft und bis zum Januar 2017 alle Lichtsignalanlagen, die den
Anforderungen nicht entsprechen, umgeristet werden missen. Dies kann zum einen die Installation
von separaten Signalisierungen fir den Radverkehr bedeuten (fir den Radverkehr die eindeutigste L6-

sung) oder das Anbringen von Kombischeiben an FuRgangeriiberwegen.

Insgesamt wird zuklnftig zwischen drei Formen der Radverkehrssignalisierung unterschieden: gemein-
sam mit dem Kfz-Verkehr, gemeinsam mit dem FulRverkehr oder selbststandig durch eine eigene Rad-
fahrersignalisierung. Doch gerade gemeinsame Signalisierungen mit dem Fulverkehr gehen nicht auf

die schnelleren Rdumzeiten des Radverkehrs ein, da nach VwV-StVO gleichzeitig griin/rot zu zeigen ist.

Im Folgenden soll dieses anhand eines Beispiels in Linen verdeutlicht werden:

17§37 Abs.2 StVO
18§37 Abs.2 StVO
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Knotenpunkt: Kurt-Schumacher-StraRe | MinsterstraRe

Aktuelle Regelung: Die Radfahrer und FuRgangerfurt liegen direkt nebeneinander. Des-
wegen muss der Radfahrer sich aktuell — auch wenn er kein eigenes
Piktogramm im Lichtsignal besitzt — an der Signalanlage fir die Ful3-

ganger orientieren.

Regelung ab 2017: Ab 2017 mUssen Radfahrer — solange sie kein eigenes Piktogramm in
der Lichtsignalanlage haben — die Signalisierung des Kfz-Verkehrs nut-
zen. Dies wirde an dieser Stelle zu schweren Konflikten fihren, da der
Radverkehr auf dem Gehweg gefiihrt wird. Die Installation von Kombi-

streuscheiben ist hier im aktuellen Zustand zu empfehlen.

2.4  Das Pedelec | Neue Anforderungen an kommunale Radwegeinfrastruk-
tur

Die Anzahl der Pedelecs, die auf deutschen Strallen zu finden sind, hat sich in den letzten Jahren rasant
entwickelt. Wurden im Jahr 2005 nach Angaben des Zweiradindustrieverbandes® 25.000 Pedelecs ver-
kauft, waren es im Jahr 2010 bereits 200.000 und 2012 sogar 400.000. Somit existierten im Jahr 2012
1Mio. Pedelecs in Deutschland, was aktuell jedoch nur knapp 1,5 % des gesamten Fahrradbestandes in
Deutschland ausmacht. Zukinftig wird von einer Absatzzahl von 600.000 Pedelecs pro Jahr ausgegan-

gen, sodass sich der Anteil weiter schnell erhéhen wird.

Die Hauptnutzergruppe von Pedelecs ist aktuell noch die Generation 50+, die auch vor dem Kauf regel-
malig Rad gefahren ist. Aufgrund der elektrischen Unterstltzung stellen diese Rader gerade fir altere
Nutzer eine Alternative zum konventionellen Fahrrad dar, werden aber bisher hauptsachlich im freizeit-

orientierten und touristischen Bereich genutzt. Die Erfahrungen aus den Niederlanden und das steigen-

Yygl.zIv 2011
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de Interesse jlingerer Menschen lassen eine zunehmende Nutzung von Pedelecs auch im Alltagsverkehr

erwarten.zo

Durch die verstarkte Pedelec-Nutzung auf kommunalen Verkehrswegen steigt das Geschwindigkeitsni-
veau im Radverkehr. Pedelec-Fahrer fahren im Durchschnitt 3 km/h schneller als ein normaler Radfahrer
der gleichen Altersgruppe. So erhdhen sich die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen unterschiedli-
chen Radfahrertypen, aber auch zwischen Radfahrern und FuRgéngern. Es ist also mit haufigeren Uber-

holvorgéangen zu rechnen.

Hinzu kommt eine haufigere Nutzung von Fahrradanhangern, die eine groRRere lichte Breite auf Radver-

kehrsanlagen erfordert.

Sicherheitsrisiken ergeben sich besonders dann, wenn Nutzer die hohe Beschleunigungskraft und starke
Bremswirkung des Pedelecs nicht beherrschen. Die Geschwindigkeiten der - in den Augen von Autofah-
rern als langsame Verkehrsteilnehmer wahrgenommen - Radfahrer werden von Autofahrern, aber auch
von FulRgangern unterschatzt. Durch die hoheren Geschwindigkeiten erhéht sich gerade auf gemeinsam
mit dem FuRverkehr zu nutzenden Fldchen (z.B. gemeinsame Geh-/Radwege) das Konfliktpotenzial.
Haufig fihren auch ungeeignete Radverkehrsanlagen (zu geringe Breite etc.) zu Konflikten. Insbesonde-
re Gehwege, die fir den Radverkehr freigegeben sind, sind fir Pedelec-Fahrer nicht geeignet. FulRgéan-
ger haben zwar Vorrang vor dem Radverkehr und Radfahrer missen ihre Geschwindigkeit an den Fuf-

gangerverkehr anpassen und bei Bedarf anhalten”, jedoch ist hier mit RegelverstéfRen zu rechnen.

Die Nutzung von Verkehrsanlagen der Pedelec-Fahrenden entspricht weitgehend der bei friiheren Un-
tersuchungen beobachteten Flachennutzung mit konventionellen Fahrradern: Pedelec-Fahrende nutz-
ten baulich angelegte Radwege (auch nicht benutzungspflichtige), Radfahrstreifen und Schutzstreifen®.
Diese Ergebnisse kdnnen gerade auf die befragten Nutzer von Pedelecs zurlickgefihrt werden. Gerade
Nutzer alterer Altersgruppen fiihlen sich beim Fahren auf der Fahrbahn unsicher und praferieren des-
wegen Strecken mit wenig Kfz-Verkehr. Eine geeignete Infrastruktur, die auch an die Anforderungen von

Pedelec-Nutzern angepasst ist, muss hier geschaffen werden.

Investitionen, die heute in die geringsten geforderten Auspragungen von Radwegen gesteckt werden,
kénnen sich in einigen Jahren als Fehlinvestitionen herausstellen, da nicht auf die Notwendigkeit des si-
cheren Uberholens von langsameren Radfahrern geachtet wurde. Themen wie Breiten, aber auch die
Aufhebung von Benutzungspflichten, um so auf die Bedurfnisse unterschiedlicher Radfahrer eingehen

zu koénnen, sind aktuell stark diskutierte Themen — gerade innerhalb der Stadte und bei deren Burgern.

2.5 Radverkehr als Imagefrage

Die Forderung des Fahrradfahrens beruht nicht mehr nur auf der Etablierung sicherer Infrastrukturanla-
gen, als neues Aufgabenfeld haben sich fir Stadte und Kommunen Kampagnen bereits als festes Forder-
instrument etabliert. Beispiele mit besonderer AuRenwirkung aufgrund ihres Bekanntheitsgrades sind
die Kampagnen ,Radlhauptstadt Minchen”, ,200 Tage Fahrradstadt” in Mdnchengladbach oder I bike

Copenhagen”.

2% Auch die Nutzergruppe der 14-19-Jdhrigen zeigt zu 42 % Interesse an Pedelecs (vgl. ZIV 2011).
2 vgl. Anlage 2 zu § 41 Absatz1 StVO
*?Vgl. PGV (2013)
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Bisweilen werden in Deutschland pro Jahr in etwa 1 Million Euro fir radverkehrsférdernde Kampagnen
eingesetztB. Ihnen ist gemein (abhdngig von Akteuren, Auftraggebern, Zielgruppen), dass versucht wird,
durch einen nicht-investiven Aufwand (Werbung, Marketing, Imagekampagne) das Verkehrsmittelwahl-
verhalten moglichst breit in der Bevolkerung zugunsten des Fahrrads zu beeinflussen. Neben allgemein
bekannten Moglichkeiten (Flyer verteilen, Plakate 6ffentlichkeitswirksam platzieren) bietet sich fir die
Durchfiihrung von Kampagnen eine groRRe Vielzahl unterschiedlichster Moglichkeiten. Bislang wurden
diese weitestgehend von der Werbewirtschaft etabliert und im privatwirtschaftlichen Umfeld einge-
setzt, um beispielsweise neue Produkte zu etablieren oder Umsatzzahlen zu steigern. Mit der fortschrei-
tenden Einflussnahme digitaler Techniken im alltaglichen Leben wurde dieses Moglichkeitsfeld noch

einmal erweitert.

Neben stadtisch konzentrierten Kampagnen kénnen Marketingkonzepte ebenso raumibergreifend an-
gelegt sein, wie dies beispielsweise die Kampagne ,Stadtradeln” zeigt. Hierbei werden Kommunen auf
freiwilliger Basis in einen Fahrradwettbewerb zueinander gesetzt — Kommunen bilden Teams und die

Kommune, welche in 21 Tagen am meisten Kilometer zurlcklegt, wird pramiert.

Wirkungsvolle Kampagnen kdénnen mittlerweile zur Starkung des Images einer Stadt als sogenannte
»Fahrradstadt” beitragen, mit dem sie sowohl international und national in verschiedensten Medien
(Artikel, Forschungsberichte, Fernsehsendungen, Workshops) auftauchen und genannt werden. Dafir
bedarf es eines leicht verstandlichen und offentlichkeitswirksamen Auftretens, welches zur Verande-
rung des Modal-Splits zugunsten des Radfahrens fihrt.

3 vgl. difu 2012
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3 Ausgangslage und bisherige Radverkehrsférderung in Liinen

Die grundlegenden Voraussetzungen des Radverkehrs in Linen werden durch unterschiedliche Kompo-
nenten abgebildet. Neben den Faktoren der Infrastruktur (Knotenpunkte, Wegefiihrungen), spielen
auch die Themen Siedlungsstruktur und Image/ Wert des Radfahrens in der Stadt Linen eine wichtige
Rolle. Auf die Themen Image und Kommunikation soll deswegen in diesem Punkt besonders eingegan-
gen werden. Hier werden die Ergebnisse, die aus der Radfahrerbefragung hervorgingen, zusammenge-
fasst. Bisherige Ansatze, umgesetzte Mallnahmen und Untersuchungen bezlglich des Radverkehrs in

Linen werden betrachtet.

3.1 Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur einer Stadt hat grofRen Einfluss auf das Radfahren. Gerade in Stadten mit Hohen-
unterschieden ergeben sich fiir Radfahrer haufig schwierige Situationen.

Die Stadt LUnen bietet durch ihre flache Topographie gute Voraussetzungen zum Radfahren — auch fur
ungelbte oder altere Radfahrer. Insgesamt gibt es drei zentrale Siedlungsschwerpunkte in Linen, die

hier beispielhaft aufgeflihrt werden:

* LUnen Mitte und Altlinen,
* LUnen Sud und Niederaden sowie
* Brambauer.

Innerhalb von 6 km ist die Innenstadt aus den Stadtteilen zu erreichen. Barrieren im Stadtgebiet stellen
der Datteln-Hamm-Kanal, die Lippe sowie die Bahnlinien — sie durchkreuzen Linen in Nord-Sud- sowie
Ost-West-Verbindung - dar. Die Schulen verteilen sich Uber das gesamte Stadtgebiet. In den meisten
Fallen mussen also nur kurze Wege zwischen den wichtigsten Quell- und Zielpunkten in der Stadt zu-
rickgelegt werden (siehe Karte 1). Insgesamt hat Linen einen negativen Pendlersaldo von knapp 7.500

Pendlern zu verzeichnen (15.093 Einpendler; 22.579 Auspendler pro Tag)*.

Mobilitétsverhalten und Einschdtzung des Radverkehrs der Liiner Bevélkerung

Im Rahmen einer Mobilitatsbefragung im Kreis Unna im Jahr 2013 wurde auch die Liner Bevolkerung
bezlglich ihres werktaglichen Mobilitatsverhaltens befragt. Eine separate Auswertung fir die Stadt LU-
nen wurde vorgenommen und kann als erste grobe Einschdtzung genommen werden. Durch eine Be-

fragung im Rahmen des MaRnahmenkonzeptes RAD" sollen weitere Ergebnisse hinzukommen.

Flr Lunen konnte auf 770 Personendaten und 2.037 Wegedaten zuriickgegriffen werden. Dies bildet in

etwa 1% der Luner Bevélkerung ab.”

% \/gl. IT NRW (Daten von 2012)
» Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
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Ein Auto ist in sehr vielen Haushalten vorhanden - 87 % der Haushalte besitzen mindestens eins (Lan-
desdurchschnitt NRW: 83 %). Fast die Halfte der motorisierten Haushalte besitzt mind. zwei Kfz. Der
Fihrerscheinbesitz in Linen liegt bei 87 % - bei den Uber 16—jéihrigen.26

Beim Fahrradbesitz stellt sich das Bild in den Haushalten wie folgt dar: 88 % der Haushalte besitzen
mindestens ein Fahrrad. 1/3 der Haushalte besitzen sogar drei oder mehr Fahrrader. Trotzdem besitzen
12 % der Haushalte kein Fahrrad (Landesdurchschnitt NRW: 18,8 %).27

Am regelmaligsten (Nutzung des Verkehrsmittels fir die taglichen Wege) werden die Wege mit dem
Auto zurlickgelegt (54 %). Mit 20 % erreichte das Fahrrad den zweiten Rang unter den regelmalRig ge-
nutzten Verkehrsmitteln. Bus und Bahn werden von 17 % der Personen regelméfRig genutzt. Das Kfz

wird Gberdurchschnittlich oft als hauptsachlich genutztes Verkehrsmittel benutzt.”®

Die im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln geringere Nutzung des OVs in Liinen spiegelt sich auch
in der Verfugbarkeit von Zeitkarten fur den 6ffentlichen Verkehr wieder. 85 % der Personen in Linen
besitzen keine OV-Dauerkarte. Dennoch ist der Anteil der Personen mit einer Dauerkarte in Linen im
Vergleich mit den anderen Kommunen im Kreis im Mittelfeld. Es zeigt sich, dass 16 % der Nichtnutzer
den OPNV zu teuer finden. Bei den Nichtnutzern nannte ca. jeder Fiinfte Inflexibilitdt und jeder elfte ein
schlechtes Angebot als Grund fiir ihre Nichtnutzung des OPNV.*

Insgesamt wurde das Fahrradangebot in Linen von der Bevolkerung mit der Schulnote 2,5 (befriedi-
gend) bewertet. Fir ein Drittel der Nicht-Radfahrer in Linen ist ebenso wie auf Kreisebene das Ziel zu
weit weg. Die zweithaufigste Nennung neben ,Sonstiges” erfolgte in der Kategorie ,Anstrengend”. 72 %
der Radfahrer aus Linen gaben keine Grinde fur die Nichtnutzung an, was die Zufriedenheit wieder-
spiegelt. Ein weiterer Punkt, der im Rahmen der Erhebung auffiel, ist, dass etwa 2/3 der Befragten ihr

Rad am Wohnort abstellen kdnnen. Am Arbeitsplatz ist dies nur fur 1/3 der Befragten m('jglich.30

Insgesamt lag der Radverkehrsanteil in Linen im Jahr 2013 bei 17,3 % - der Durschnitt im Kreis Unna
liegt bei 12 %°'. Dabei wird in Linen das Rad besonders von jingeren Menschen bis 17 Jahre und Per-
sonen Uber 50 Jahren genutzt. Die durchschnittliche Wegedauer mit dem Fahrrad liegt bei 14 Minuten.
Fast 12 % aller Wege im MIV sind kirzer als 5 Minuten, fast 35 % sogar kirzer als 10 Minuten®”. Hier be-

steht besonderes Verlagerungspotenzial zugunsten des Radverkehrs.

98 % der Wege, die mit dem Rad zurlckgelegt werden, bleiben innerhalb von Linen. Nur 2 % der Wege
beginnen in Linen und enden in einer anderen Stadt — oder umgekehrt33. Hier besteht nach einer ers-

ten Einschatzung Potenzial zur Verbesserung.

26

Vgl. Kreis Unna - Der Landrat

27 vel.

2013
vgl. 2013
vgl. 2013

( )
Kreis Unna - Der Landrat ( )
( )
( )
Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
(2013)
(2013)
(2013)

28

Kreis Unna - Der Landrat
29

Kreis Unna - Der Landrat
30

*ygl. 2013

Vgl. 2013
Vgl.

Kreis Unna - Der Landrat
32

Kreis Unna - Der Landrat
33

Kreis Unna - Der Landrat
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Am héaufigsten wird das Fahrrad im Ausbildungsverkehr, im Freizeitverkehr sowie fir kleinere Besorgun-
gen genutzt (31,9 % aller Wege im Ausbildungsverkehr werden mit dem Rad zurlickgelegt). Auf dem
Weg zur Arbeit wird das Rad nur fiir 12,7 % der Wege genutzt34.

Bahin; 5,2%
Bus; 5,7% _g =

Abbildung 4: Modal Split Liinen (eigene Darstellung)

3.2 Bisherige Konzepte, Strategien und Malnahmen zur Férderung des Rad-
verkehrs

Die Verbesserung der Situation fiir den Radverkehr in Linen wurde bereits in einigen Konzepten auf un-
terschiedlichen Planungsebenen behandelt.

3.21 Radverkehrskonzept Kreis Unna

Im Jahr 2013 wurde das kreisweite Radverkehrskonzept im Kreistag verabschiedet. Demnach wird das
Radverkehrskonzept als mittelfristig orientiertes Zielkonzept fir den Kreis Unna zur Kenntnis genom-
men. Die Umsetzung soll Zug um Zug je nach zur Verflgung stehenden Haushalts- und Fordermittel
durch die zusténdigen Baulasttrager erfolgen. Den Stadten und Gemeinden sowie dem Landesbetrieb
wird die Umsetzung des Handlungsprogramms mit den Prioritaten fir die Bundes-, Landes- und Ge-

meindestralien als Bestandteil des Radverkehrskonzeptes Unna nahegelegtas.

Ziel dieses Konzeptes war es, Llckenschlussnotwendigkeiten im infrastrukturellen Radverkehrsnetz so-
wohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr aufzudecken und die entsprechenden MalRnahmenempfeh-
lungen im Rahmen eines Handlungsprogramms zu dokumentieren. Das im Radverkehrskonzept entwi-

ckelte Zielnetz flr den Alltags- und Freizeitverkehr wird in die Netzkonzeption fir Linen berUcksichtigt.

3 Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
» vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
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Far die Stadt Linen wurden im Rahmen des Radverkehrskonzeptes Kreis Unna neun MaRnahmen (siehe
Anhang 8.1.1) formuliert — davon sechs an GemeindestralRen, zwei an LandesstralRen und eine an Bun-

desstralRen. Diese werden bei der MaRnahmenentwicklung integriert und Gberarbeitet.

3.2.2 BYPAD-Bericht 2012

BYPAD (Bicycle Policy Audit) wurde zwischen 1999 und 2001 im Rahmen eines EU-Projekts von einem
internationalen Experten-Konsortium entwickelt und untersucht in einer Qualitdtskette aus neun Modu-
len, wie eine ausgewogene Radverkehrspolitik gewdhrleistet werden kann. Auch in der Stadt Linen
wurde das BYPAD-Audit durchgefiihrt, um die damalige Radverkehrsforderung auf den Prifstand zu
stellen und Qualitatsziele fur die kinftigen Aktionen zur Férderung des Radverkehrs in Linen zu entwi-

ckeln.

Insgesamt erreichte die Radverkehrsféorderung in Linen die BYPAD-Stufe 2 (von 4) ,lsolierter Ansatz”,
was bedeutet, dass es sich in Linen um eine reine Radverkehrsforderung handelt®™. Durchschnittlich
wurden in den 9 Modulen 51,9 % von 100 % erreicht. Die wichtigsten Ergebnisse in den einzelnen Mo-
dulen werden im Folgenden kurz zusammengefasst. Sie geben einen sehr guten Uberblick tiber die Situ-

ation der Radverkehrsférderung in Linen.

Anforderungen der Radfahrerinnen — Isolierter Ansatz

Positiv wird die Beteiligung bei der Griindung der AGFS in NRW gesehen. Hiermit wurde ein deutliches
Zeichen fur den Radverkehr gesetzt. Auch die Berlcksichtigung des Radverkehrs in den Zielen des Ver-
kehrsentwicklungsplans (1990) und die Schaffung des Leezenpatt als attraktive Nord-Sid-Verbindung
wird als wichtig erachtet. Durch die stetige Zusammenarbeit mit dem ADFC in Linen wir der Status Quo

der Radverkehrsanlagen stetig geprift.

Steuerung und Koordinierung — Isolierter Ansatz

Auf Verwaltungsebene besteht ein etablierter und regelmaRig stattfindender Arbeitskreis Radverkehr.
Die regionale und Uberregionale Zusammenarbeit wird Uberdies eher projektbezogen angesehen. Ins-
gesamt wird der Informationsaustausch zwischen der Verwaltung und der Politik jedoch als , verbesse-

> eingeschatzt. Zwar wird das Rad generell bei den stadtischen Themen zur Mobilitat be-

rungsfahig
ricksichtigt, eine Behandlung als gleichwertiges Verkehrsmittel ist vor allem in den politischen Gremien

jedoch nicht gegeben38.

% Stufe 0 = kaum/keine Aktivitaten

Stufe 1 = Ad-hoch orientiert (Feuerwehr-Prinzip)

Stufe 2 = Isolierter Ansatz (reine Radverkehrsforderung)

Stufe 3 = System-orientiert (Nachhaltigkeitsprinzip)

Stufe 4 = Integrierter Ansatz (Gesamtpolitisch, Fachiberfreifend)
¥ vgl. PGV (2012)
*#\gl. PGV (2012)
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Strategien und Konzepte — Ad-hoc orientierter Ansatz

Insgesamt wurde der Radverkehrsférderung in Linen im Jahr 2012 als ein projektbezogener Ansatz be-
wertet. Gerade das Fehlen eines gesamtstadtischen Radverkehrskonzeptes wurde als ,,deutlicher Man-

gel® ermittelt.

Finanzen und Personal — isolierter Ansatz

Bemangelt wurde in diesem Punkt, dass kein festes Budget fir den Radverkehr zur Verfiigung steht und
die Finanzierung der Einzelprojekte nur auf Antrag erfolgen kann. Zudem wurde das Fehlen eines kon-

kreten Radverkehrsbeauftragten bemangelt.

Infrastruktur und Sicherheit — isolierter Ansatz

Das Modul der Infrastruktur und Sicherheit wurde am besten bewertet. Besonders hervor zu stellen sei
hier die gute Zusammenarbeit mit der Polizei. Weiterhin ist die Stadt Linen Mitglied im Netzwerk , Ver-
kehrssicheres Nordrhein-Westfalen”, einer Initiative des Ministeriums fur Bauen, Wohnen, Stadtent-

wicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen.

Weiterhin wurde das dichte Radwegenetz sowie der Leezenpatt positiv bewertet. Auch die vielen Tem-
po-30-Zonen sowie die Offnung aller EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung tragen zur
Forderung des Radverkehrs bei. Auch die Situation der Abstellanlagen wird insgesamt als ausreichend
eingeschatzt.

Die FUhrung des Radverkehrs —auRerhalb des Leezenpatts - wurde jedoch als ,nicht den aktuellen Qua-

«40

litdts- und Sicherheitsanforderungen“" entsprechend bezeichnet. Dies wird im Rahmen des Mafnah-

menkonzeptes RAD" zu Uiberpriifen sein.

Information und Erziehung — isolierter Ansatz

In Linen wird gerade in Grundschulen und in der Sekundarstufe intensive Verkehrserziehung durchge-
fihrt. Aktuelle Themen und geplante MalRinahmen werden vereinzelt Gber 6rtliche Printmedien oder die
Internetseite der Stadt bekanntgegeben, wobei besonders die Webseite der Stadt Liinen als ausbaufa-

hig betrachtet wird.

Im Bereich der Fahrradwegweisung wird weiteres Ausbaupotenzial gesehen — gerade in der Abstim-

mung mit den Nachbarkommunen.

Kommunikation und Partner — Ad-hoc- orientierter Ansatz

Besonders die Offentlichkeitsarbeit wurde als Manko in der Radverkehrsférderung herausgestellt. Diese
sei fehlend oder unzureichend vorhanden. Die Zusammenarbeit mit Akteuren in der Stadt findet pro-

jektbezogen statt, sodass auch hier Handlungsbedarf besteht.

Ergdnzende Mafsnahmen — isolierter Ansatz

Gerade MalBnahmen, die zur Férderung des Umweltverbundes und der Verlagerung von Kfz-Fahrten auf
diesen gefiihrt haben, werden als positiv bewertet (insbesondere die Einrichtung des Leezenpatts). Die
zentralen Innenstadtbereiche konnten so eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs erfahren — eine generelle
Verlagerung der Kfz-Fahrten aus der Innenstadt ist hingegen nicht gewlinscht. Auch der Ausbau der Ab-

stellanlagen in den Innenstadtbereichen wurde in den vergangenen Jahren durchgefihrt.

¥ vgl. PGV (2012)
“Ovgl. PGV (2012)
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Evaluation und Wirksamkeit — isolierter Ansatz

Aktuelle Daten zur Fahrradnutzung in Linen liegen nicht vor. Die Daten Uber Unfélle werden jedoch re-
gelmaRig erhoben und ausgewertet. Zu Unfallhdufungsstellen tagt eine Unfallkommission, die Losungs-

vorschlage erarbeitet. Diese werden einer Erfolgskontrolle unterzogen.

3.23 Masterplan Einzelhandel — Nahversorgungskonzept

Auch der Masterplan Einzelhandel aus dem Jahr 2009 nimmt Einfluss auf den Radverkehr in Linen. Zu-
kinftig ist angestrebt, integrierte Stadtteilzentren — fiir die Nahversorgung — weiter zu qualifizieren. Die
fuRlaufige Erreichbarkeit ist explizit genannt, hat selbstverstandlich auch Einfluss auf die Erreichbarkeit
mit dem Fahrrad. Das definierte Versorgungsnetz mit den drei Zentrentypen (Innenstadt, Nebenzent-

rum, Nahbereichszentrum) wurde in die Zielnetzentwicklung integriert.

324 Weitere MaRRnahmen der Radverkehrsforderung in der Stadt Linen

Neben den beschriebenen Berichten wurden in der Stadt Liinen einige weitere MaRnahmen umgesetzt,
die zum einen die Infrastruktur in der Stadt verbessert haben, zum anderen auch auf offentlichkeits-

wirksame Weise das Radfahren in Linen bewirbt.

LUnen ist eine Stadt der kurzen Wege. Die Lippestadt hat ihre Verkehrspolitik auf eine umweltvertragli-

che Mobilitat ausgerichtet. Dabei spielt das Fahrrad eine zentrale Rolle.

Vor allem das Stadtmarketing der Stadt Liinen betreibt bereits viel Offentlichkeitarbeit zu Gunsten des

Radverkehrs in Linen und der Region.

Der jahrlich stattfindende Drahteselmarkt® ist als Grundstein fiir die Offentlichkeitsarbeit zu nennen.
Der Markt ist ein wichtiges und in Linen etabliertes Event. Im Frihling 2015 fand er zum zehnten Mal
statt.

Im Jahr 2014 organisierte das Stadtmarketing der Stadt Linen zudem folgende Veranstaltungen zum
Thema Fahrrad:

*+ Die GroRveranstaltung ,radKULT(O)UR” im Kreis Unna fand 2014 erstmalig unter Beteiligung
der Stadt LUnen statt. Die ca. 10.000 Radfahrbegeisterten fuhren Uber Strecken, welche aus-

schlieflich Ihnen vorbehalten waren.

*+ |m Jahr 2014 nahm die Stadt Linen ebenfalls bei der bundesweiten Aktion ,,STADTRADELN”
teil. 216 Radfahrerinnen und Radfahrer legten innerhalb von drei Wochen insgesamt 47.871

km mit dem Fahrrad zurlck und vermieden dabei 6.893,4 kg C02.42 Bei den teilnehmenden

L Zum Start in die Fahrradsaison veranstaltet das Stadtmarketing der Stadt Linen jedes Jahr an einem Samstag in Frih-
jahr den Open-Air-Fahrradmarkt ,,Drahteselmarkt” auf dem Rathausplatz. Neben dem Angebot von Fahrradern und
Radzubehor bietet der Drahteselmarkt Informationen, Aktionen und ein buntes Unterhaltungsprogramm fir die gan-
ze Familie rund um die Themen ,Freizeit und Radfahren”. Verschiedene Mitmach-Aktionen fir Kinder runden das
Angebot ab.

*?Vgl. Ergebnisse des STADTRADELN 2014
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Stadten der Metropole Ruhr belegt Linen damit den flinften Platz (teilgenommen haben 14

Kommunen).

* |Im Sommer 2014 endete die NRW-Radtour in Linen und sorgte durch groRflachige Pressear-

beit fur positives Offentlichkeitsaufsehen in Bezug auf das Radfahren in Liinen.

+ Zudem bietet die Stadt Linen eigene Radtouren an. Zu nennen sind: gefiihrte Stadtfiihrungen
zu diversen Themen als Radtouren, eine Radtour mit dem Blrgermeister, sowie eine Radtour

durch die Garten am Tag der offenen Gartenpforte.

Weiter sind auch die Radpléne und Stadtsouvenirs zu nennen, die das Stadtmarketing verkauft. Insge-
samt gibt es sieben Radpldne im Sortiment, die den Radverkehr in Linen und Umgebung férdern. Als
Souvenir gibt es den Sattelschoner, der die Fahrradfreundlichkeit Linens unterstreicht. Das wesentliche
Kartenmaterial ist der Radstadtplan fir Linen, welcher im Jahr 2012 veroffentlicht wurde und die wich-
tigsten Punkte und Wege fur den Radverkehr in Linen abbildet. Es wird aber auch eine breite Palette an
Informationsmaterial vom Stadtmarketing zum Thema Radfahren und Radtouren in Linen und Umge-

bung an Interessierte kostenlos herausgegeben.

Im Infrastrukturbereich wurde beispielsweise die FuRgangerzone fir den Radverkehr ge6ffnet und der
Leezenpatt umgesetzt. Dieser flhrt auf einer Ladnge von 6km von Norden nach Stden durch die Stadt.

Eine ausflhrlichere Zusammenstellung ist dem Anhang 8.1.2 zu entnehmen. Zusammenfassend ist fest-
zuhalten, dass in LUnen bereits viel fir den Radverkehr getan wird. Viele Mallnahmen wurden bereits
umgesetzt und unterschiedliche Akteure eingebunden. Mit 6ffentlichkeitswirksamen Aktionen wie dem
Drahteselmarkt oder dem STADTRADELN wird auch die Offentlichkeit in das Thema des Radfahrens ein-

gebunden.

3.3 Unfallgeschehen

Im Vergleich zu den starken Rickgdngen bei der Zahl getdteter und verletzter Verkehrsteilnehmer ins-
gesamt konnte der Radverkehr vom erreichten Sicherheitsgewinn im StraRenverkehr bisher nur unter-
durchschnittlich profitieren. Anlass zur Sorge gibt, dass sich immer weniger Radfahrer im StralRenver-
kehr sicher flihlen. Das zeigt zumindest der Fahrrad-Monitor 2011, im Rahmen dessen nur etwas mehr
als die Halfte der befragten Personen sagten, dass sie sich im Strallenverkehr als Radfahrer sehr sicher

oder meistens sicher fiihlen. 2009 waren dies noch zwei Drittel aller Befragten.

Im Rahmen des Unfallgeschehens werden im Radverkehrskonzept die ermittelten Unfallhdufungsstellen
Ubernommen. Dabei handelt es sich um Kreuzungen, bei denen die kritische Zahl an Unféllen in einem

Jahr/ in drei Jahren Uberschritten wurde.

Planersocietat | orange edge



26 MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

In Linen konnten folgende Unfallhdufungsstellen identifiziert werden. Diese sind*:

Tabelle 1: Unfallhdufigkeitsstellen in der Jahresubersicht und in der 3-Jahrestibersicht (Quelle: Stadt Liinen)

Unfélle mit Radfah-

Stralenname
rern
Kurt-Schumacher-Strale / Minsterstrale 2011 3
BebelstraRRe / Derner StraRe 2011 2
Kurler StralRe / PreuRenstralle 2011 2
LaakstraRe / AkazienstraRe 2011 5
Zwoller Allee / Willi-Melchers-StralRe 2011 1
Cappenberger StraRe / Lowen-Koster-StraRe / SchulstraRe 2012 7
Konigsheide / RudolfstraRe 2012 2
Kurt-Schumacher-StraRe / EngelstraRe / MerschstralRe 2012 2
Kurt-Schumacher-StraRe / Bismarckstr. / Horstmarer Str. 2012 3
Cappenberger StraRe / Ldwen-Koster-StraRe / SchulstralRe 2013 2
SteinstraBe / WehrenboldstraRe (Kreisverkehr) 2011 1
2012 2
2013 2
Kreuzung Mengeder StralRe / Kbnigsheide / Brechtener Str. 2011 2
2012 4
2013 1

Gerade im Bereich des neuen Leezenpatts gab es zu Beginn eine Vielzahl an Unféllen. Diese sind darauf
zuriickzufihren, dass die Vorfahrtsregelung dieses neuen Elementes vielen Autofahrern noch nicht be-

wusst war.

Regellbertretungen und Unfalle konnen ein Indiz fur Defizite in der Infrastruktur sein. Darauf weisen
auch Erkenntnisse aus einer Untersuchung der BASt hin, in der festgestellt wurde, dass dort, wo sich im
Einzelfall Unfallauffalligkeiten zeigen, meist entwurfstechnische Gegebenheiten zu verzeichnen sind, die
sich unfallbegiinstigend ausgewirkt haben. Diese gilt es im Rahmen des MaRnahmenkonzeptes RAD" zu

begleichen.

Die JagerstraRe soll als Unfallpunkt in die Betrachtung mit einbezogen werden, da es hier 2014 zu einem

todlichen Verkehrsunfall gekommen ist.

“Quelle: Stadt Linen
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Karte 1: Quellen und Ziele im Radverkehr (eigene Darstellung)
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4 Analyse der bestehenden Radwegeinfrastruktur

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden unterschiedliche Merkmale, die fur die Attraktivitat des Rad-
verkehrs in LUnen wichtig sind, betrachtet. Insgesamt wurde das zuvor erstellte, mogliche Radwege-
netz** befahren. Insgesamt wurden dem entsprechend mehr Strecken betrachtet, als das entwickelte
Radwegenetz fiir das MaRnahmenkonzept RAD" (siehe Kapitel 5.1) enthélt. In der Bestandsanalyse wer-
den jedoch nur die Strecken dieses entwickelten Radwegenetzes betrachtet werden, um die Bestandssi-

tuation auf das MalRnahmenkonzept zu fixieren.

Da insbesondere im Alltagsverkehr groRes Potenzial gesehen wird, fokussieren sich die folgenden Kapi-
tel auf die Infrastrukturen flr den Alltagsverkehr. Das Netz fir den Freizeitverkehr wird erganzend be-
trachtet werden. AbschlieRend wird auf die Situation der Fahrradabstellanlagen im Bereich der Innen-

stadt eingegangen.

4.1 Bestehende Fiihrungsformen in Linen

Insgesamt gibt es eine sehr grofRe Vielfalt an Fiihrungsformen in Linen. Die Verteilung und die Haufig-
keit des Wechsels variiert im Stadtgebiet. Insbesondere aus einem haufigen Wechsel zwischen Fih-
rungsformen auf dem Hochbord oder auf der StraRe resultieren Verunsicherungen bei allen Verkehrs-
teilnehmern. Insbesondere am zentralen Ring um die Innenstadt gibt es beispielsweise viele unter-
schiedliche Fihrungsformen (siehe Karte 2).

Im Alltagsnetz (insgesamt etwa 133 km) verteilen sich die Fiihrungsformen wie folgt:

Tabelle 2: Verteilung der Fiihrungsformen im Alltagsnetz (eigene Darstellung)

Fihrungsform / Kombination Anteil

Gemeinsamer Geh- und Radweg (in beide Fahrtrichtungen gleich) | 17,3 km 13,0%
Getrennter Geh- und Radweg (in beide Fahrtrichtungen gleich) 7,6 km 5,7%
Gemeinsamer/Getrennter Geh- und Radweg 0,7 km <1%
Radweg (in beide Fahrtrichtungen gleich) 0,9 km <1%
Einseitiger Gemeinsamer Geh- und Radweg/ Radweg im 10,5 km 7,9 %
Zweirichtungsverkehr

Beidseitige Gemeinsamer/Getrennter Geh- und Radweg 2,1 km 1,6 %
im Zweirichtungsverkehr

“ Bestehend aus den Wegen des Fahrradstadtplans
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Gehweg ,Radfahrer frei” (in beide Fahrtrichtungen gleich) 5,0 km 3,8%
Anderer Radweg (in beide Fahrtrichtungen gleich) 1,4 km 1,1%
Gehweg ,Radfahrer frei”/ anderer Radweg 0,6 km <1%

Mischverkehr 42,3 km 31,5%
markierte Radinfrastruktur (in beide Fahrtrichtungen) 2,0 km 1,5%
(Schutzstreifen/ Radfahrstreifen)

Fahrradstralle 2,0 km 1,5%

Benutzungspflichtige Infrastruktur auf 3,6 km 2,7%
dem Bordstein & Fihrung im StraRenraum
zusétzlich angebotene Infrastruktur auf 2,3 km 1,7%
dem Bordstein & Fihrung im StraBenraum
zusatzlich angebotene & benutzungspflichtige 3,0 km 2,3%

Infrastruktur auf dem Bordstein

FuRgangerzone (fur Radfahrer 0,6 km <1%
freigegeben)

Flihrung Gber Griinverbindungen 29,8 km 22,4%
Sonstige Fihrungsformen 0,5 km <1%
Kein Weg vorhanden 1,0 km <1%

Bei der Betrachtung der raumlichen Verortung der unterschiedlichen Fihrungsformen fallt auf, dass ge-

rade im Zentralen Bereich der Stadt (Innenstadt und Umgebung) haufig ein Wechsel zwischen den Fih-

rungsformen stattfindet. Dies ist den gewachsenen Strukturen und den sich in der Vergangenheit an-

dernden Anforderungen an Radwege und die wechselnden Einstellungen und Ansichten zur Fihrung

von Radfahrern geschuldet. Als Vergleich wird Brambauer als ein Stadtteil herangezogen, wo die Fih-

rungsformen sich sehr homogener und somit auch eindeutiger gestalten.
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Die FUhrungsformen im Freizeitnetz sind insgesamt und in ihrer raumlichen Verteilung betrachtet ein-
heitlicher. Uber lange Strecken ist die gleiche Fiihrungsform (gemeinsame Geh- und Radwege oder
nicht beschilderte Griinverbindungen) vorzufinden. Dies ist besonders auf die vielen stralenunabhéngi-

gen Fuhrungen zuriickzufiihren.

4.2  Benutzungspflichtige Radwege

An benutzungspflichtige Radwege werden besondere Anforderungen gestellt. Dies betrifft insbesondere
das Gefahrenpotenzial und die bestehende Beschaffenheit (Befahrbarkeit) des Radwegs. Ein wichtiges
Indiz ist hier die Breite. Zu schmale Radwege entlang von StraRen schranken ein ziigiges Vorankommen
fir Radfahrer ein und kénnen zu Konflikten fihren (z.B. zu geringe Flachen zum Ausweichen). Im Rah-
men der Bestandsanalyse wurden die benutzungspflichtigen Radwege in Hinblick auf Ihre bestehenden
Breiten untersucht. Auch wurde — wo m(jglich45 — die bestehende Fuhrungsform mit dem Gefahrenpo-
tenzial und den daraus abzuleitenden, empfohlenen Flihrungsformen ermittelt. Auf diese Weise wur-
den StraRenziige, bei denen eine Uberregulierung vorliegt und Radfahrern ohne besondere Gefahrenla-
ge die Nutzung der Fahrbahn verwehrt wird, identifiziert. Auch Netzllcken konnten auf diese Weise er-
mittelt werden (vgl. Kapitel 4.3). Eine Uberregulierung konnte auf einer Strecke von etwa 7,5 km festge-

stellt werden (siehe Karte 3 und Karte 4).

Fast in 1/3 des Alltagsnetzes wird der Radverkehr entlang von StralRen auf benutzungspflichtigen Wegen
gefiihrt. Die notwendigen Breiten nach StVO erfillen hierbei etwa 80% (38,5km), die Regelbreiten nach
ERA 2010 erfillen nur etwa 50 % (24,7 km) der Strecken, auf denen benutzungspflichtige Radwege be-
stehen (einseitig/beidseitig). Vor dem Hintergrund der Zielsetzung (siehe Kapitel 5.2.1) ist auch die Be-
trachtung der Erfillung der Regelbreiten nach ERA 2010 wichtig (siehe Karte 5 und

Karte 6).

4.3 Netzlucken

Die Verknipfung zwischen Netz, bestehender Fihrungsform und der Einschatzung des Gefahrenpoten-
zials (Belastungsbereiche nach ERA 2010) zeigt Netzllicken auf (siehe Karte 4). Netzliicken sind hier als
Abschnitte definiert, in denen entweder kein Weg besteht oder dem Radverkehr trotz hoher Gefahren-
lage (Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit) keine separate Infrastruktur zugewiesen ist. Insgesamt
haben die Netzlicken im Alltagsnetz eine Lange von etwa 6,6km, im Freizeitnetz von 2,2km (550m

Uberschneiden sich hierbei).

Im Alltagsnetz konnten sieben Netzliicken ermittelt werden (siehe Tabelle 3). Im Freizeitverkehr wurde

drei Netzllcke identifiziert (siehe Tabelle 4). Diese sollen hier kurz beschrieben werden

“ Abgeschatzt wurde das Gefahrenpotenzial an den klassifizierten StraRen, da hier haufig Belastungszahlen vorlagen. Zu-
dem ist hier mit einem hohen Verkehrsaufkommen und damit einem erhéhten Gefahrenpotenzial zu rechnen. Der
zentrale Innenstadtring wurde in seiner Gesamtheit betrachtet. Tempo-30-Zonen erganzt.
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Tabelle 3: Netzliicken im Alltagsnetz (eigene Darstellung)

Abschnitt Beschreibung

Kurt-Schumacher-
StralRe (B54)
zwischen Viktoria-
stralle und Stadttor-
stralle

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit fir den
motorisierten Verkehr betragt in diesem Ab-
schnitt 70km/h. Das Verkehrsaufkommen liegt
bei fast 2.500 Fahrzeugen in der Spitzenstun-
de. Aus diesem Grunde ist eine Trennung zwi-
schen dem Radverkehr und dem motorisierten
Verkehr notwendig.

Aktuell gibt es jedoch in eine Fahrtrichtung
keinen benutzungspflichtigen Radweg. Hier
besteht ein anderer Radweg.

Auf diesem Abschnitt ist eine standardgerech-

te Radinfrastruktur getrennt vom Kfz-Verkehr

zu schaffen.

Lange: 350 m

|

Konrad-Adenauer-
Stralle

zwischen Viktoria-
stralle und

Lippebrucke

Zuladssige Hochstgeschwindigkeiten und Belas-
tungszahlen machen eine Trennung zwischen
Rad- und motorisiertem Verkehr notwendig.
Aktuell konnen Radfahrer teilweise einen an-
deren Radweg nutzen. Auf weiteren Abschnit-
ten gibt es einen Mehrzweckstreifen, der ge-
nutzt werden kann, jedoch teilweise von par-

kenden Fahrzeugen mit genutzt wird.

Eine einheitliche und eindeutige Fihrung des
Radverkehrs ware auf diesem Abschnitt wiin-

schenswert.

Lange: 850 m

Borker StralRe

Zwischen Kurt-
Schumacher-Stralle

und LadestralRe

Geschwindigkeiten und Belastungszahlen ma-
chen eine Trennung zwischen Rad- und moto-
risiertem Verkehr notwendig. Heute wird der
Radverkehr im Mischverkehr sowie auf sehr

schmalen Gehwegen geflhrt.

Hier ist eine Verbesserung der Situation fir

den Radverkehr notwendig.

Lange:325m
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Abschnitt Beschreibung

Lanstroper StraRe
zwischen Ortsein-/-
ausgang und Gemar-

kungsgrenze

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir den
motorisierten Verkehr betrdgt in diesem Ab-
schnitt 100km/h. Aus diesem Grunde er-
scheint eine Trennung zwischen dem Radver-
kehr und dem motorisierten Verkehr notwen-

dig.

Aktuell besteht keine separate Flhrung flr

den Radverkehr.

Lange: 350 m

Gelédnde der ehema-
ligen Zeche Viktoria
Zwischen

MerschstralSe und
WestfaliastralRe

Heute besteht zwischen der Kurt-Schumacher-Stralle und der Zwolle-Allee Uber das
ehemalige Gelande der Zeche Viktoria ein Schleichweg, der durch eine Unterfiih-

rung erreicht werden kann.

Das Radverkehrsnetz sieht hier fiir den Alltagsverkehr die Fihrung einer Ost-West-

Verbindung vor.
Diese Strecke ware auch flr den Freizeitverkehr von wichtiger Bedeutung.

Lange: 950 m

Gahmener Strale

Zwischen Bebelstra-

Re und Im Sauerfeld

Heute wird der Radverkehr auf der Gahmener StralRe zwischen der Bebelstralle und
der Stralle Im Sauerfeld im Mischverkehr gefiihrt. Bei den Belastungszahlen und der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h, ist eine Trennung vom Kfz-Verkehr

sinnvoll.

Lange: 1.500 m

BrambauerstraRe

Zwischen Dortmun-
der StralRe und Am

Brambusch

Heute wird der Radverkehr auf der Brambauer StralRe zwischen der Dortmunder
StrafRe und der Stralle Am Brambusch auf Mehrzweckstreifen gefiihrt. Bei den Be-
lastungszahlen und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, ist eine Trennung vom

Kfz-Verkehr zu empfehlen.

Lange: 2.300 m

Tabelle 4: Netzliicken im Freizeitnetz (eigene Darstellung)

Abschnitt Beschreibung

Dreischfeld (K19)
zwischen Richard-
Schirrmann-Weg und

Gemarkungsgrenze

Die Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs betragen in diesem Abschnitt
70km/h. Aus diesem Grunde erscheint eine Trennung zwischen dem Radverkehr und
dem motorisierten Verkehr notwendig. Alternativ ist die Reduzierung der Geschwin-
digkeit zu prifen; die Moglichkeit ist dann von dem Kfz-Verkehrsaufkommen abhan-
gig.

Aktuell besteht keine separate Flihrung fiir den Radverkehr.

Lange: 400 m

Planersocietdt | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen 33

Honninghauser Stra- | Der Abschnitt zwischen der Honninghauser StralRe und der BergstraRe ist im kom-
Re munalen Freizeitnetz definiert. Aktuell besteht eine Art Trampelpfad, der fir Radfah-

zwischen Ende rer nur unzureichend befahrbar ist.

Honninghauser Stra- | Lange: 1.200 m
Re und Bergstrale

In den Hilsen In Brambauer verlauft ein Abschnitt des kommunalen Freizeitnetzes hinter der Ein-
Zwischen In den Hil- | familienhaus-Siedlung. Aktuell besteht eine Art Trampelpfad, der fur Radfahrer nur

sen und Am unzureichend befahrbar ist.

Calversbach Lange: 600 m

4.4  Querungshilfen zur Freigabe linker Radwege (Zweirichtungsradwege)

Die VwV-StVO schreibt in Bezug auf die Freigabe linker Radwege vor, dass ,am Anfang und am Ende ei-
ner solchen Anordnung [...] eine sichere Querungsmoglichkeit der Fahrbahn zu schaffen [ist]” (Il zu Ab-
satz 4 Satz 3 und 4 VwV-StVO). Bei der Notwendigkeit einer Querungshilfe wird auf die ERA 2010 zu-
rickgegriffen. Diese gibt die Empfehlung, dass Querungsanlagen in der Regel notwendig sind, wenn bei
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50km/h die Verkehrsstarke bei mehr als 1.000Kfz/h
oder bei Uber 50km/h bei 500 Kfz/h liegt.

Bei der Betrachtung der freigegebenen Linken Radwege entlang von Strallen hat sich eine Stelle aufge-

tan, bei der eine Querungshilfe notwendig ware (siehe

Karte 7):

" Cappenberger Stralle (Hohe Am Vogelsberg): Hier besteht heute keine Querungshilfe, um auf
den ostlich gelegenen Zweirichtungsradweg zu gelangen. Bei einer Geschwindigkeit von
50km/h und einem Verkehrsaufkommen von etwa 650Kfz/h ist eine Querungshilfe nicht un-
mittelbar notwendig. Eine Querungshilfe sollte jedoch in Betracht gezogen werden, da die zu-

lassige Hochstgeschwindigkeit im weiteren Verlauf erhoht wird.

4.5 Weitere Problemstellen im Radverkehrsnetz

Um weitere Problemstellen im Radwegenetz in Linen zu ermitteln, wurde auf unterschiedliche Quellen
zurlickgegriffen. Zum einen wurde auf die Mangelliste des ADFC Linen zurlckgegriffen. Hierin enthal-
ten sind beispielsweise Belagsschaden, lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder fehlende Beleuch-
tungen. Auch die Anmerkungen, die im Rahmen des Projektes STADTRADELN im Jahr 2014 online ein-
gegeben wurden, und die Anmerkungen aus den beiden Beteiligungsverfahren wurden integriert. Zu-
letzt wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme erhobene Problemstellen hinzugefligt. Ein Anspruch
auf Vollstandigkeit wird nicht erhoben. Insgesamt wurden folgende Problemschwerpunkte ermittelt*®
(siehe Karte 7):

“® Eine detaillierte Auflistung dieser Stellen ist den Tabellen des Anhangs 8.2 zu entnehmen.
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* Konflikte im Kreuzungsbereich: hierin enthalten sind beispielweise lange Wartezeigen und un-

ginstige Umlaufzeiten fir Radfahrer, fehlende abgesenkte Bordsteine oder starke Verschwen-
kung von Radwegen, die das Sichtverhaltnis zwischen Radfahrern und Autofahrern beeintrach-

tigen.

* Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signalisierung: hier sind Lichtsignale betroffen, an denen

heute meist nur ein FuBgangerpiktogramm zu sehen ist, der Radverkehr aber auch zukinftig

diese Signalisierung nutzen soll (siehe Kapitel 2.3).

* Ungeklarte Situationen: hierin enthalten sind ungeklarte Situationen, die bei Radfahrern und

anderen Verkehrsteilnehmern zu unsicherem Verhalten und damit zu gesteigerten Konflikten
fihren kénnen. Hierin enthalten sind zum Beispiel Knotenpunkte, in denen die Fiihrung oder
die Vorfahrtsregelung sichtbar ist, oder Radwege, die enden und bei denen die weitere Fih-

rung nicht ersichtlich ist.

* Konflikte durch Poller, Masten etc.: Poller kénnen Gefahrenpunkte fir Radfahrer darstellen,

insbesondere wenn diese nur schwer sichtbar sind und den Radweg unverhéltnismaRig einen-

gen.

* Schadhafte Wegeoberflache: hierin enthalten sind Stellen, die beispielsweise durch Wurzelauf-

briiche schwer befahrbar sind oder bei denen der Belag in bestimmten Jahreszeiten zu Rutsch-
gefahr flhrt.

* Schadhafte Markierungen: Furtmarkierungen und Roteinfarbungen von Radinfrastrukturen sind
wichtig, um die Eindeutigkeit zu gewdhrleisten. Insbesondere in Knotenpunkten sind Furtmar-
kierungen und ggf. Rotmarkierungen zur Erhéhung der Sicherheit wichtig.

* Fehlende Querungshilfe: hierunter fallen StraRenabschnitte, auf denen aufgrund der Belas-

tungszahlen und der Geschwindigkeit eine Querungshilfe fir den Radverkehr notwendig ware
und an denen gleichzeitig Knotenpunkte im definierten Radwegenetz bestehen. Stellen, an de-

nen heute noch keine Querungshilfe besteht, sind markiert.

* Fehlende Querungshilfe zur Freigabe linker Radwege: siehe Kapitel 4.4

* Fehlende Beleuchtung

Bei der Auswertung der im Rahmen der Beteiligung oder vom ADFC und den Birgern angemerkten
Problemstellen stach heraus, dass viele ungeklarte oder als problematisch empfundene Situationen da-
raus resultieren, dass Fihrungsformen sowohl auf der Strecke, als auch in Knotenpunkten wenig be-

kannt und eingelibt sind. Hier ist mit Kampagnenarbeit gegen zu wirken.
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Abbildung 5: Punktuelle Problemstellen (eigene Bilder)

4.6 Fahrradparken im zentralen Innenstadt- und Bahnhofsbereich

Bei einer Ortsbesichtigung in der Liner Innenstadt wurden insgesamt fast 700 Fahrradabstellplatze auf-

genommen (siehe

Karte 8). Dabei wurde die Art der Abstellanlage aufgenommen, die Kapazitat, der Zustand sowie der
mogliche Witterungsschutz. All diese Dinge bilden die Qualitat der Anlagen im Bereich der Sicherheit

und damit der Attraktivitdt von Abstellanlagen wieder.

Unterschieden wurde dabei zwischen drei Arten von Abstellanlagen, die sich im Bereich von Halt, Dieb-

stahlschutz und Anfahrmoglichkeiten unterscheiden (siehe Tabelle 5).
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Mehr als die Halfte der untersuchten Abstellanlagen haben einen Witterungsschutz (etwa 55 %), was
vergleichsweise viel ist. Das erhdht die Attraktivitdat der Abstellanlagen in Linen. Im untersuchten Be-
reich existieren neben den o6ffentlichen Stellpldtzen auch zwei Radstationen. Eine befindet sich am
Hauptbahnhof, die andere im Gebdude des Kinos in direkter Umgebung der Einkaufsstralle. Diese bie-

ten neben dem Abstellen auch weitere Serviceleistungen an.

Hinsichtlich der Neigung sind die vorhandenen Fahrradabstellanlagen passend eingerichtet. Die beste-
henden offentlichen Fahrradabstellanlagen sind meist ein Anlehnbigel oder Anlehnbigel mit Vorder-
radhalterung. Da diese Formen eine gute Standsicherheit bieten, lasst sich diese als gut bewerten. Die
meisten vorhandenen Fahrradabstellanlagen ermdoglichen es, das Rad sowohl am Reifen, als auch am
Rahmen zu befestigen. Zum Diebstahlschutz tragen auch die Ubersichtlichen Standorte der Abstellanla-
gen bei. Mehr als die Halfte der untersuchten Abstellanlagen haben einen Witterungsschutz (etwa

55%), was vergleichsweise viel ist.

Die Achsabstande zwischen den vorhandenen Fahrradstandern in Form von Anlehnblgeln sowie in
Form von Anlehnbigeln mit Vorderradhalterungen entsprechen weitgehend den Standards der FGSV
zum Fahrradparken”. Die bestehenden Vorderradhalter wurden jedoch meist mit geringeren Achsab-

standen installiert. Deswegen bieten sie eine geringere Zuganglichkeit und Standfestigkeit.

“ vgl. FGSV (2012)
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Tabelle 5: Uberblick iiber Typen von Abstellanlagen (eigene Darstellung)

Art der Abstellanlage Beschreibung

" Halt: gut

»  Diebstahlschutz: hoch
Klassischer Anlehnbiigel iebstahlschutz: hoc

* Anfahrmoglichkeiten: von beiden

Seiten

* Halt: sehr gut

Anlehnhalter mit Vorder-

radhalterung * Diebstahlschutz: hoch

* Anfahrmoglichkeiten: einseitig

" Halt: schlecht
Vorderradhalter * Diebstahlschutz: gering

* Anfahrmoglichkeiten: einseitig

Tabelle 6: Bestandssituation Abstellanlagen Liinen Bahnhof und Innenstadt (eigene Erhebungen)

Davon mit Witte-

Art der Abstellanlage Anzahl Prozent
rungsschutz

Klassischer Anlehnbugel 363 50 % 91
Anlehnhalter mit Vorderradhalterung 312 43 % 253
Vorderradhalter 16 2% 0
Doppelstockpar.ksystem mit Vorderradhal- 36 5o 36
terung (Radstation)

Summe 727 100 % 380
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46.1 Bahnhof und OPNV-Haltestellen

Fahrradabstellanlagen erweitern den Einzugsbereich von Bahnhofen und OPNV-Haltestellen gegeniiber
der fuRlaufigen Erschlielung sowohl im stadtischen Bereich als auch in dinner besiedelten Bereichen
um ein Vielfaches. Eine Uberdurchschnittliche Bike&Ride-Nachfrage kann sich an Endbahnhofen und -
haltestellen sowie an Tarifgrenzen ergeben. Die Kapazitdt der Abstellanlagen orientiert sich im Regelfall
an der aktuellen Nachfrage und bei wichtigen Stationen und Neuplanungen nach einem zu ermittelnden

Potenzial.

Linen liegt im Geltungsbereich des Ruhr-Lippe-Tarifes und ist gleichzeitig ein Ubergangsbereich zwi-
schen dem VRL und VRR. Deshalb stellt der Radverkehr eine sparsame Alternative bei den Geltungsbe-
reichstbergangen dar. Zusatzlicher Bedarf an den Fahrradabstellanlagen besteht somit meist tagstber

im Bereich von langfristigen Parkdauern.

Das weist darauf hin, dass sowohl in stadtischen Bereichen als auch im Umland der Innenstadt in Linen
ein hoher Bedarf an Bike&Ride Konzepten gegeben sein kdnnte. Das bestatigen auch die Auslastungen
der Radstation am Bahnhof. Gleichzeitig stellt dieser Punkt eine grolle Chance zur Férderung des Rad-

verkehrs in der Stadt dar.

Zentral sind die umzaunte Fahrradstation und der 6ffentlich und frei zugangliche Fahrradparkplatz am
Busbahnhof. Die Kapazitat entspricht insgesamt 349 Fahrradabstellanlagen. Fast alle (295 Stiick) sind

mit einem Witterungsschutz ausgestattet.

Die Radstation am Hauptbahnhof ist mithilfe eines Chips (Pfand notwendig) 24 Stunden zugénglich; die
reguldren Offnungszeiten sind von 6.30 bis 18.00 Uhr (montags bis freitags). Der Chip ist gegen einen
Pfand zu erhalten. Die Rader stehen hier in einem umzaunten Bereich, wetterfest und in stabilen Fahr-
radstandern. Bewacht werden die Rader in den Offnungszeiten. Am Wochenende hat die Station ge-
schlossen. Die Auslastung ist nach Angaben der Betreiber sehr hoch. Das haben auch Besuche der Anla-

ge zu unterschiedlichen Tageszeiten gezeigt. Etwa 170 Stellplatze befinden sich hier.

Die in der Umgebung des Bahnhofs stehenden Fahrradabstellanlagen weisen einen optimalen Standort
auf, da sie eine direkte Erreichbarkeit des Bahnhofes und der Bushaltestellen neben dem Bahnhof si-

cherstellen. Die Intermodalitat in Linen wird damit gefordert.

Besonders im Umfeld der Radstation sowie am Busbahnhof und im riickliegenden Bereich des Bahn-
hofsgebaudes sind Fahrrader aulBerhalb der Abstellanlagen zu finden. An Bushaltestellen wurden im

Rahmen der Befahrungen keine wild abgestellten Fahrrader festgestellt.

4.6.2 Zentraler Innenstadtbereich

Der Bereich der zentralen Innenstadt umfasst im Rahmen des MaRnahmenkonzeptes RAD" die FuRgan-
gerzone mit ihren direkten NebenstralRen. Die Abstellanlagen konzentrieren sich hier besonders im siid-
lichen Teil der MinsterstralRe und auf der Lange StraRRe sowie der naheliegender Umgebung. Hier ste-
hen insgesamt 378 6ffentliche Fahrradstander zur Verfigung. Hier haben im Vergleich zum Bahnhofs-

bereich nur 20 % der Abstellanlagen einen Witterungsschutz.
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Im innerstadtischen Einkaufsbereich stehen im StraRenraum neben der Radstation eher kleine Fahrrad-
parkplatzen zur Verfigung. Da die FulRgdngerstrome sich auf die Lange StrafRe konzentrieren, ist das Be-
fahren fir Radfahrer hier verboten. Die Abstellanlagen entlang der Langen Stralle kénnen so meist nur
schiebend oder durch das Nutzen von Nebenstrafen erreicht werden. Die innerstadtischen Fahrradab-
stellanlagen sind gut einsehbar platziert, sodass allgemein das subjektive Sicherheitsgefiihl gefordert

wird.

Diebstahlschutz und Lademdglichkeiten sind besonders fiir Pedelecs oder Elektrofahrrader von Bedeu-
tung. Die Abstellanlagen in der Innenstadt weisen meist einen guten Diebstahlschutz auf. Offentliche
Lademoglichkeiten gibt es in der Liner Innenstadt noch nicht.

Die Radstation in der City fasst 80 Fahrrader. Auch hier sind die Abstellanlagen Uberdacht, befinden sich
jedoch nicht in einem umzaunten Bereich. Stammkunden kénnen einen Schlissel erhalten, um auch
aulerhalb der Offnungszeiten sichere Stellplatze zu erreichen. Geéffnet hat die Station montags bis frei-
tags zwischen 9.00 und 18.00 Uhr. Auch hier werden Bewachung, Fahrradverleih sowie ein Werkstadt-

service angeboten. Die Station hat nach Angaben der Betreiber offene Kapazitaten.

Die Standorte der vorhandenen Fahrradabstellanlagen liegen glinstig und erschlieRen groRe Teile der
Innenstadt in Bezug auf die unterschiedlichen Nachfragegruppen (siehe Karte 9). Ein groRer Teil steht in
direkter Nahe zu oder in der FuRgingerzone sowie an innerstadtischen OV-Haltestellen bereit.

Trotz der hohen Anzahl an Abstellanlagen sind immer wieder wild abgestellt Fahrrader zu beobachten.
Wild abgestellte Fahrrader wurden insbesondere im Kreuzungsbereich der Lippe und der Langen Strafe

sowie entlang der MarktstraRRe festgestellt werden (siehe Karte 8). Dies ist besonders an Markttagen

ausgepragt.

Abbildung 6: Wild abgestellte Rdder in der Innenstadt (eigene Bilder)

Alle innerstadtischen Anlagen sind durch StralRenbeleuchtung gut sichtbar. Da es eine Vielzahl unter-
schiedlicher Formen und Farben der Fahrradabstellanlagen gibt, kann nicht von einem einpragsamen
Design gesprochen werden. Dies flhrt dazu, dass die vorhandenen innerstadtischen Abstellanlagen
schwer wahrnehmbar und lesbar sind. Fir den Bereich der FuRgangerzone hat die Stadt Liinen bereits

Anforderungen an Abstellanlagen definiert und ein Modell ausgewahlt.
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Karte 2: Bestehende Fiihrungsformen in Liinen (eigene Darstellung und Erhebung)
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Karte 3: Anforderungen nach StVO im Alltags- und Freizeitnetz (eigene Darstellung und Erhebung)
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Karte 4: Einschdtzung des Gefahrenpotenzials - Belastungsbereiche nach ERA 2010 (eigene Darstellung)
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Karte 6: Anforderungen nach StVO und ERA im Freizeitnetz (eigene Darstellung)

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

45

i |
e

Planersocietit

MaRnahmenkonzept RAD+
Stadt Liinen

Punktuelle Problemstellen
ADFC, Stadtradeln, Biirger, Befahrung

Problemstellen
Probleme im Kreuzungsbereich
ungekldrte Situationen
stdrende Poller

schadhafte Wegeoberfliche
schadhafte Markierungen

fehlende Querungshilfe

fehlende Querungshilfe zur Freigabe
eines linken Radweges

fehlende Beleuchtung

fehlende Beschilderung

OX N X X X N N X

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in LSA

Wunschliniennetz
s A||tagsnetz - Hauptnetz

Alltagsnetz - Nebennetz
----------- Freizeitnetz - Hauptnetz
------- Freizeitnetz - Nebennetz

(*innere ErschiieBung der regionalen Griinzage" im
Zusammenhang mit dem Emscher Landschafispark)

Kartengrundlage

Siedlungsschwerpunkte

Gewerbestandorte

Oktaker zo14

@ a0 4!0 a 3209M Stanc:

Grundlage OzenstreetMap

Karte 7: Punktuelle Problemstellen (eigene Darstellung)
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Karte 8: Offentliche Radabstellanlagen in der Liiner Innenstadt und am Bahnhof sowie wild abgestellte Réider (eigene Darstellung und Erhebung)
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Karte 9: Einzugsgebiet von Radabstellanlagen in der Liiner Innenstadt (eigene Darstellung)
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4.7 Erkundungen: Thema Radverkehr in der Liiner Bevélkerung

Als wichtiger Bestandteil der Analyse wurden Erkundungen in der Liner Bevdlkerung zum Thema Rad-
verkehr in Linen durchgefiihrt. Ziel dieser Erkundungen war es, Ansatze fir Offentlichkeitsarbeit und
Serviceangebote (nicht-investive MaRRnahmen) herauszufiltern. Damit wird auf den am schlechtesten
bewerteten Punkt im BYPAD-Audit reagiert. Das Audit ergab, dass besonders die Offentlichkeitsarbeit
und die Zusammenarbeit mit Akteuren verbessert werden misste, um insgesamt zu einem integrierten
Ansatz bei der Radverkehrsférderung zu gelangen. Bislang wird die Offentlichkeitsarbeit als reiner ad-
hoc-Ansatz bewertet, d.h. es gibt keine mittel- bis langfristige Strategie, um den Radverkehr durch
Kommunikation und Service zu férdern.

47.1 Vorgehensweise

Grundlage fir die Handlungsfelder der nicht-investiven MaRnahmen im MaRnahmenkonzept RAD" bil-

den die Erkundungen zum Thema Radverkehr in Linen:

* Vor-Ort-Befragungen mit der Bevdlkerung an zweieinhalb Tagen (Do — Sa) an 6 Standorten in

Linen (Brambauer, Horstmar, Innenstadt, Nord-Linen, Wethmar, Datteln-Hamm-Kanal),

* Zielgruppenbefragung an Schulen: jeweils 50 Fragebdgen wurden an 4 Schulen verschickt und
dort von der Schiler- und Lehrerschaft ausgefillt; 3 Schulen haben ihre Fragebdgen zuriickge-
sandt,

* 5 Expertengesprache mit Personen aus Linen, die beruflich mit dem Thema Radverkehr in Be-

rihrung kommen.

Fur die Befragung vor Ort und fir die Verschickung an die Schulen wurde ein Fragebogen entwickelt

(siehe Fragebogen im Anhang 8.3).

47.2 Zielgruppen: Expertengesprache vor Ort

Im Zuge der Erkundungen wurden zur Sondierung des Themas Fahrrad und Radverkehrsforderung in
Linen mit finf Personen offenen Gesprache geflihrt. Vier der Personen arbeiten als Fahrradhandler
oder betreiben eine Fahrradwerkstatt in Linen. Zusatzlich wurde ein Gesprach mit einer Person aus
dem Hotelgewerbe gefihrt. Aus den Gesprdchen konnten unterschiedliche Nutzergruppen in Liinen
identifiziert werden, die anschlieBend tabellarisch aufgefihrt sind. Im weiteren Verlauf der Erkundun-
gen wird auf die Gruppe der Schiler mit einer gesonderten Befragung noch einmal genauer Bezug ge-

nommen.
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Gruppe

Schuler/
Studenten

Art des Fahrrads

Mobilitatsbedirfnisse bzgl.
Fahrrad

Forderpotenziale

Neuwertige, glinstige

Hollandrader

Sind auf das Fahrrad ange-
wiesen, um sich eigenstandig
und kostenguinstig fortzube-

wegen

Lebenslanges Radfahren,

Fahrradkultur etablieren

Geringverdiener

GUlnstige bzw. ge-

brauchte Rader

Nutzen das Rad vorrangig als
kostenglinstiges Fortbewe-

gungsmittel

Teilhabe ermoglichen

Erwerbstatige

Hochwertige Rader,
gebrauchte und unge-
nutzte Rader in der Ga-

rage

Fahren nur selten mit dem
Rad bzw. nur am Wochenen-

de als Freizeitsportgerat

Bewusstsein fur tagliche

Wege scharfen

Rentner

Pedelecs, neue robuste
Rader

Das Rad ermoglicht ihnen ei-
genstandige Teilhabe und ei-
nen erweiterten Erreichbar-

keitsradius

Gesellschaftliche
Teilhabe

Sportradler und

hochwertige Fahrrader,

Das Fahrrad wird vorrangig

Fahrrad auch als alltagli-

Radwanderer Pedelecs fiir Freizeit bzw. Sportzwecke | ches Verkehrsmittel nut-
genutzt zen
EZH-Kunden Transportrader, Rader Fahrradfahren aus Uberzeu- Pioniere veranschauli-

4.7.3

mit Transportfunktion

Vor-Ort-Befragungen

gung

chen die Moglichkeiten
des Radfahrens

Innerhalb von zweieinhalb Tagen wurden an sechs unterschiedlichen Standorten zu verschiedenen Ta-

geszeiten Befragungen mit einzelnen Personen gefihrt, die sich spontan dazu bereit erklart haben:

1
2
3
4
5

(
(
(
(
(
(6

)
)
)
)
)
)

Wethmar — MiinsterstralRe Hohe Barbarastralle (7 Personen)

Datteln-Hamm-Kanal — Hohe BrunnenstralRe (6 Personen)

Brambauer - in der Umgebung des Marktplatzes an der YorckstralRe (25 Personen)
Linen Zentrum —im Innenstadtbereich entlang der Lange StrafRe (21 Personen)
Horstmar — im Stdosten von Linen in der Umgebung des Bahnhof PreuRen (22 Personen)

Nordlinen —an der Cappenberger StraRe Hohe Wehrenboldstralke (9 Personen)

Wahrend der Vor-Ort-Befragungen wurden sowohl die Kenndaten und die Wegezwecke, als auch das

alltagliche Mobilitatsverhalten abgefragt. Ansonsten wurden die Gesprache offen gestaltet. Die zentra-

len Fragestellungen fir die Vor-Ort-Befragung waren:

*  Wie haufig und woflr nutzen die Befragten das Fahrrad?
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* Wen kann man mit Kampagnen erreichen — den Viel- oder den Wenigfahrer?

* Welche nicht-investiven MaRnahmen koénnen in Linen einen hochstmoglichen Wirkungsgrad

erreichen?
*  Wie zufrieden sind die Liner mit dem Fahrradangebot ihrer Stadt?

Insgesamt wurden bei den Vor-Ort-Befragungen Gesprache mit 90 Personen gefiihrt. Die Altersvertei-
lung der Befragten entspricht in etwa der Demographie der Liiner Gesamtbevolkerung (siehe Abbildung
7) — mit Ausnahme der 0-17-jéhrigen ist keine groRe Abweichung von der Gesamtdemographie festzu-
stellen. Ebenso entsprechen die Anteile der Beschaftigungsverhéltnisse der Befragten in etwa denen
der Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis Unna (siehe Abbildung 8).* Die hier durchgefiihrte Befragung
kann aufgrund der kleinen Probe nicht als reprasentativ gelten. Sie dient dazu, Eindriicke und Ideen aus

der Bevolkerung zu sammeln und ein ,Stimmungsbild” zu vermitteln.

a-17 i8=-219
Elrwohnerstatistik Linen Stichprobe: Vor-Ort-Befragung

Abbildung 7: Demographie der befragten Personen im Vergleich mit der Einwohnerstatistik von Liinen

milfallch weilbilich
Abbildung 8: Beschdftigungsverhdltnisse der befragten Personen nach Geschlecht
Um ein moglichst breites Bild des Mobilitatsverhaltens in Liinen abzubilden, wurden auch Personen be-

fragt, die kein Fahrrad fahren. Daraus ergibt sich bei der Betrachtung der Fahrradnutzung der Befrag-

ten, dass etwas weniger als die Halfte der Befragten selten bis kein Fahrrad fahren. Die andere Halfte

8 Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
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der Befragten dagegen gab an, oft bis taglich mit dem Fahrrad (nutzen das Rad fir alle Wege) unter-
wegs zu sein. Die Mobilitatsbefragung im Kreis Unna 2013 erhob fir den Modal Split in Linen einen
Radverkehrsanteil von 17%. Die Untersuchung ergab zudem, dass das Fahrrad taglich von 20% der Be-
fragten genutzt wird.” Dies entspricht in etwa dem Anteil der befragten Personen, die bei der Vor-Ort-

Befragung angegeben haben alle Wege mit dem Fahrrad durchzuflihren (21%).

fahron kobn Rad
29%

fahren sahr selten Rad
11%

{ahren selten Rad
%

Abbildung 9: Fahrradnutzung der befragten Personen bei der Vor-Ort-Befragung

Aufgeschlisselt nach Wegezwecken ergibt sich aus der Befragung, dass Personen, die weniger Fahrrad
fahren, das Rad dennoch zum Einkaufen oder als Freizeit-Verkehrsmittel fir Ausflige nutzen. Dies ent-
spricht den Ergebnissen aus der Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis Unna. Hier zeigt sich ebenfalls, dass
in Linen die Wege mit dem Fahrrad zum Einkaufen und Besorgungen sowie fur Freizeitaktivitaten hoher
waren als in den anderen Bereichen.”® Die Wege zur Arbeit, zu Bekannten oder zum Sport werden da-
gegen mit einem anderen Verkehrsmittel durchgefihrt, wenn das Fahrrad generell weniger gebraucht
wird. Die Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis Unna ldsst darauf schlieBen, dass diese vorzugsweise mit
dem Kfz zurtickgelegt werden.*

49 Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
0 Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
>t Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
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. v

nutzen das Had fahwren sehr hiufig Rad fahren oft Rad falren seiten Rad fahren sehr setvon Rad fahren kein Had
filr alle Wage

Brkannie
Bekannie

Sport
Sport
Artrelt
Cinkaufen
Baekannie
Sport
Fréimeit

Wegersecke Fahrran

Abbildung 10: Wegezwecke aufgeschliisselt nach der Fahrradnutzung

Im Kreis Unna erreichte die Stadt Linen mit wenigen anderen Stadten die beste Bewertung. Im Ergeb-
nisbericht der Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis Unna wurde das FuRganger- und Fahrradangebot im
Schnitt mit der Schulnote 2,5 (befriedigend) bewertet. Griinde fir die Nichtnutzung des Fahrrads dage-
gen (Befragung 2013) sind unterschiedlich. Personen, die das Fahrrad nicht regelmaRig nutzten, gaben
als Grlinde an, dass ihnen die Entfernung zum Ziel zu weit oder das Radfahren zu anstrengend sei oder

als gefahrlich empfunden wird.

Die Aussagen aus der Vor-Ort-Befragung zeigen eine noch differenzierte Sichtweise der Befragten zum
Thema Radfahren in Linen (Abbildung 11). Personen, die bereits regelmaRig mit dem Fahrrad fahren,
aulersten sich dazu, was sie als gut empfinden und wo sie noch Verbesserungsmoglichkeiten sehen.
Beispielsweise schlagen sie vor den Fahrradverleih metropolradruhr in Linen zu etablieren oder weisen
darauf hin, dass die Abstellanlagen fir Fahrrdader nicht sicher genug konzipiert sind, um auch hochwer-
tige Rader sicher abstellen zu kénnen. Mit steigender Fahrradnutzung nehmen auch die negativen Aus-
sagen zum Radverkehr zu. Bei ihnen fallen negative Aspekte, wie beispielsweise zu schmale Radwege
oder ungenlgende Abstellanlagen, starker ins Gewicht. Es gilt, sie weiterhin zufrieden zu stellen, bei-
spielsweise mit neuen Serviceangeboten und Kampagnen, die auf die Bedlrfnisse der Nutzer eingehen,

um sie als Fahrradfahrer zu behalten.
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Wir brauchten hier Metropolradruhr und
mehr Abstellplatze.

Die Wege sind gut. Ich fahre jeden Tag mit den Fahrrad zur Arbeit.

Mein Auto nutze ich nur bei Regen. Es gibt viele kleine/grofie Mingel der
Radwege.

Ich nutze das Fahrrad viel. Lebensmittel kann man in
Brambauer gut einkaufen, aber alles andere gibt es
hier nicht mehr.

Bewepung ist mir wichtig, deshalb fahre ich nur Fahrrad.

Mein Fahrrad ist zu teuer um esim
offentlichen Raum Abzustellen. Wir brauchen
gute AbschlieRanlagen.

Abbildung 11: Wortwolke von Aussagen befragter Personen zur Zufriedenheit zum Radfahren in Liinen - geordnet nach der

Intensivitdt der Fahrradnutzung (je heller die Schrift, desto weniger féhrt die Person Fahrrad)

Die Befragten, die weniger bis kaum mit dem Fahrrad unterwegs sind, gaben an, dass es ihnen zu ge-
fahrlich ist, wenn der Radweg auf der StralRe verlauft. Teilweise verwiesen sie auch darauf, dass sie doch
mit dem Auto Uberall hinkdmen und nicht mit dem Fahrrad fahren missten. Diese Nutzer sind mit Kam-
pagnen sehr schwer zu erreichen, da sie keinen Bezug zum Fahrrad haben. Sie sind mit den Mobilitats-
angeboten, die sie nutzen, bereits zufrieden. Dennoch foérdert stetige Werbung auch ihr Bewusstsein

gegenlUber anderen Radfahrern, was zu gegenseitiger Ricksichtnahme beitragt.

Den Personen, welche das Fahrrad nur unregelmaRig nutzen, sind die Vorteile des Radfahrens durch Of-
fentlichkeitsarbeit und Anreizprogramme naher zu bringen, um sie als regelmaRige Radfahrer zu gewin-
nen. Hierflr sind die neuralgischen Punkte herauszufiltern, die eine maximale Wirkung erzielen, wie
beispielsweise die friihe Radverkehrserziehung an Schulen. So wird langfristig in eine Fahrradkultur in-
vestiert. Kinder wirken zusétzlich als Multiplikatoren, wenn sie in der Familie Gber ihre Erfahrungen zum
Radfahren berichten.

474 Zielgruppenerkundung: Schiiler und Schulen

Aus den Expertengesprachen entstand der Vorschlag, im Rahmen der Vor-Ort-Befragung, sog. ,,Probe-
bohrungen” an Schulen durchzufthren. ,Probebohrung” versteht sich in diesem Zusammenhang als ein
separater Befragungsvorgang, der erste Eindriicke und Thesen zum Mobilitatsverhalten und zur Radaf-
finitat von bestimmten Zielgruppen (siehe Tabelle Kap. 4.3.2) ermittelt. Diese sogenannte ,Probeboh-
rung” wurde zusatzlich zur Vor-Ort-Befragung an 3 Schulen in Linen durchgefthrt, um weitere Ansatz-
punkte zur zielgruppenorientierten Radverkehrsforderung herauszufiltern. Die frihe Radverkehrserzie-

hung an Schulen hilft langfristig eine Radfahrkultur zu etablieren. Ebenso werden an Schulen auch die
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Lehrer mit dem Thema erreicht, die als Vorbildfunktion fir die Schiler in Fahrradkonzepte mit einzube-
ziehen sind. Aus der Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis Unna ging hervor, dass in Linen 13,8% der We-
gezwecke auf die Ausbildung fallen. Damit steht die Ausbildung an dritter Stelle der Wegezwecke, hinter
Arbeit (26%) und Einkaufen (20%). Es sind somit weitere zielgruppenorientierten , Probebohrungen” in
anderen Bereichen (bspw. an Unternehmen, Sportvereinen, Einzelhdndlern) sinnvoll, um zusatzliche Po-

tentiale und Bediirfnisse zur Forderung des Radfahrens aufzudecken.

Vor der Verschickung der Fragebdgen wurde vorab mit den Schulleitungen die Vorgehensweise bespro-
chen. So sollte sichergestellt werden, dass die Fragebbdgen zeitnah ausgewertet und zurlckgesandt
werden konnen. Es wurden je 50 Fragebogen (insgesamt 200 Fragebogen) an vier Schulen verschickt,
mit der Bitte diese sowohl von Lehrer- und Schilerschaft ausfillen zu lassen. 112 Fragebdgen wurden
von drei Schulen zuriickgesandt. Damit lag die Riicklaufquote bei 56%. Eine hdhere Ricklaufquote kann
mit einer direkten Fragebogenverteilung an den Schulen (bestenfalls in den Schulklassen) erreicht wer-

den.

* Ké&the-Kollwitz-Gesamtschule (Fragebogen ausgefillt von 19 Lehrern und 21 Schilern)
" Geschwister-Scholl-Gesamtschule (50 Schiler)
* Stadtisches Gymnasium Linen — Altlinen (22 Schiler)

Insgesamt wurden bei der Fragebogenverschickung 93 Schiler befragt. Die Schiler waren zwischen 16
und 19 Jahren alt. Der groRRte Anteil der Befragten war 18 Jahre alt, an zweiter Stelle die 17 jahrigen und

danach folgen die Schiler im Alter von 16 Jahren. Die kleinste Gruppe waren die 19 jahrigen.

Abbildung 12: Altersverteilung der befragten Schiiler aller Schulen in Prozent

Somit wurden in der Befragung vor allem Schuler erreicht, die seit kurzem einen Autofiihrerschein be-
sitzen oder diesen bald erhalten. Sie befinden sich ebenso kurz ihrem Abschluss, mit dem sie auch die
Schule verlassen werden. Damit befinden sie sich in einer Phase, die meist mit starken Ortsveranderun-
gen (Umzug in eine andere Stadt fiir einen Ausbildungsplatz oder Studium) sowie einer Anderung im
Mobilitatsverhalten einhergeht. In der Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis Unna wurde fur Linen, dhn-
lich wie in anderen Stadten, festgestellt, dass der Anteil am Umweltverbund rapide sinkt, sobald ein
Fihrerschein erwartet wurde. Das Fahrrad hat bei den 0 — 17 Jahrigen noch einen Anteil an 34%, bei

den 18-29 Jahrigen liegt dieser jedoch nur noch bei 9%.

Planersocietdt | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen 55

Insgesamt wird das Fahrrad fur den Wegezweck Ausbildung sehr haufig genutzt.>® Anzunehmen ist hier,
dass fur Schiler das Fahrrad meist das einzige Verkehrsmittel ist, um sich selbststandig fortzubewegen
und zudem besonders kostenglinstig ist. AuRerdem sind die Wege zur Zeit der Ausbildung meist noch

kurz und konnen daher ohne hohen Aufwand mit dem Fahrrad bewaltigt werden.

Etwas mehr als die Halfte der Schiler gaben an, selten bis gar kein Fahrrad zu fahren. Damit ist die Fahr-
radnutzung bei den befragten Schilern geringer als bei der Vor-Ort-Befragung. Jedoch liegt dhnlich wie
bei der Vor-Ort-Befragung als auch bei Mobilitatsbefragung 2013 im Kreis Unna der Anteil der Perso-

nen, die das Fahrrad regelmaRig bzw. fur alle Wege nutzen, in etwa bei 20%.

e hran ke nutzen das Rad fir alle
anren iy WE"!

7% 7%

fahren sehr selten Rad
168

fahren selten Rad
11%

fahren oft Rad
5%

Abbildung 13: Fahrradnutzung der befragten Schiiler bei der Fragebogenverschickung an Schulen

Es werden unten (siehe Abbildung 14) die Wegezwecke der Schiller dargestellt. Uber den Wegezweck
wird auch die dazugehorige Nutzungshaufigkeit mit dem Fahrrad gezeigt. Es ist deutlich zu sehen, dass
mit abnehmender Fahrradnutzung bei den Schilern, die Wege zum Einkaufen und zur Schule mit einem
anderen Verkehrsmittel zuriickgelegt werden. Am hiufigsten werden diese mit dem OPNV substitu-
iert.”> Die Wege zu Bekannten und Freunden sowie zur Freizeit werden dagegen auch noch bei geringer
Fahrradnutzung mit dem Rad erledigt. Nicht zu vernachldssigen sind auch die Wege, die zu FuR zurlick-

gelegt werden, wenn es die raumlichen Bedingungen zulassen.

> Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
>3 Vgl. Kreis Unna - Der Landrat (2013)
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Abbildung 14: Wegezwecke aufgeschliisselt nach der Fahrradnutzung

Im zweiten Teil des Fragebogens wurden die Schiler gefragt zu welchen Verkehrsmitteln sie positive As-
soziationen haben. Die meistgenannten Verkehrsmittel waren hierbei Fahrrad und Auto. Unten wurden
die Assoziationen zu den Verkehrsmitteln in Wortwolken dargestellt. Je groRRer ein Wort geschrieben ist,
desto haufiger wurde diese Assoziation mit dem Verkehrsmittel angegeben. Beim Fahrrad waren die As-
soziationen, die haufiger genannt wurden: flexibel, unabhangig, selbststandig, schnell. Fir das Auto wa-
ren die am haufigsten genannten Assoziationen: flexibel, unkompliziert, einfach, erstes Fahrzeug. Es fallt
auf, dass sich die Assoziationen bei den Verkehrsmitteln Auto und Fahrrad dhneln: beide Verkehrsmittel
gelten aus der Sicht der Schilerinnen und Schiler als flexibel und haben eine Bedeutung als erstes
selbststandiges Verkehrsmittel. Beim Fahrrad riickten vor allem die Grinde Gesundheit und Umwelt in
den Vordergrund. Mit dem Auto wurden Assoziationen hervorgerufen, die in Abgrenzung zu anderen

Verkehrsmitteln standen, wie beispielsweise ,besser als der Bus”.

schnell :
Umwelt — g0nstg oo besser als Bus flex' bel

erstes Verkehrsmittel | ynkompliziert schnel

Gesundheit

fIEXiDEI unabha-n ig Unabhéngigkeit apratag Fahr'?..eug
se‘hststﬁndig Stauvermeldung e‘nfaCh

Abbildung 15: Assoziationen der befragten Schiiler zu Fahrrad (blau) und Auto (rot)

AnschlieRend wurde die Verkehrsmittelnutzung der Personen, die positive Assoziationen zum Auto und
zum Fahrrad hatten, miteinander verglichen. Es zeigt sich, dass die Personen, welche positive Assoziati-
onen zum Fahrrad angaben, auch am héaufigsten das Fahrrad nutzen. Ebenso fihrten die Schiiler, wel-
che positive Assoziationen zum Auto hatten, an, dass sie am meisten mit dem Kfz fahren. So ist eine
selbstreferentielle Bewertung festzustellen: man bewertet die persdnlich vertraute Verkehrsmittelwahl

als allgemein gut.
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Positive Assoziation Fahrrad Positive Assozlation Auto
[38 Personen) [18 Persornen)

Abbildung 16: Verteilung der Verkehrsmittelnutzung zwischen den befragten Schiilern, die positive Assoziationen zum
Fahrrad und zum Auto angegeben haben

Es wird deutlich, dass eine positive Assoziation mit einem Verkehrsmittel auch dessen Nutzung fordert.
Dennoch scheint es, dass sich bei den Schilern aus den oberen Stufen das Erlangen des Flhrerscheins
negativ auf die Nutzung des Fahrrads auswirkt. Um dies empirisch genauer belegen zu kénnen, missten

zusatzliche Daten aus den unteren Klassen vorliegen.

Die Schiler wurden ebenfalls gefragt, welche Kampagnen und MalRnahmen sie fir sinnvoll erachten,
um den Radverkehr zu fordern. Hierfir wurden ihnen unterschiedliche Vorschlége angeboten, die sie
mit sehr gut, gut oder unwichtig bewerten konnten. Die Vorschldge beinhalteten Werbekampagnen,
wie Preisausschreiben und Bonussystem, weiterhin MalRnahmen zum Infrastrukturerhalt, wie beispiels-
weise Reinigung oder Reparatur der Radwege sowie Malnahmen zum Infrastrukturausbau, wie bessere

Beschilderung oder bessere Gestaltung (siehe Anhang 8.3).

Die meisten Stimmen erhielten:

" Reparatur der Radwege

* Besserer Winterdient auf Radwegen

" Bonussystem: Punkte fiir km sammeln

* Reinigung der Radwege

* Neue separate Radwege (auf Blrgersteigen, nicht an StralRen)
" Bessere Vernetzung der Radwege untereinander

Etwas weniger Stimmen erhielten:

*  Werbe-Kampagne mit Fokus auf Gesundheit und Umwelt
* Online-Portal um Radwege zu bewerten
" Bessere Beschilderung

Als unwichtig bewertet wurden folgende MaRRnahmen:

" Preisausschreiben: Das schdnste Fahrrad gewinnt

" Wettbewerb: Wer fahrt mehr km — Blrger oder Behorde?
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Zur Veranschaulichung sind die Ergebnisse dieses Befragungsteils unten grafisch (siehe Abbildung 17)

dargestellt. Die genaue Bezeichnung der Vorschldge findet sich in dem Fragebogen (siehe Anhang 8.3).

sehr gut gut unwichtig
L R R R E R R lgdsopieiunumnn 2385 e WwBIEIAL
Marketing Infrastrukturerhalt Infrastrukturaushau
1-wWellebowerk G- Reinipung der Radwege 9 - Beszere Beschilderang 14 - Freizeil-Radward erwege
2 - Werbe-Kampagne 7 - Reparatur des Rsdwepe 10 - Bessere Gestattung 1% - Tempo 30 fir Autos
3 - Cnline-Portal 8 - Besserer Winterdienst 11 - Mehr Schutzszreifen
4 - Preisausschreiben 12 - Szparate Radwegsa
5 - Bonusaystem 13 - Baszere Vernatrung

Abbildung 17: Ergebnisse der Bewertung vorgeschlagener Mafsnahmen

Die Bewertung der Vorschlage zur Verbesserung des Fahrradklimas in Liinen Idsst darauf schliefen, dass
die befragten Schiiler bereits Erfahrungen mit dem Fahrrad als Verkehrsmittel gesammelt haben. Es
werden vor allem MalRnahmen zum Infrastrukturausbau und -erhalt als radverkehrsfordernde Mittel
genannt. Dies unterstreicht die Dringlichkeit der investiven bzw. infrastrukturellen MaRnahmen. Diese
sind mit den Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit zu unterstiitzen, um die negativen Auswirkungen
beispielsweise von Baustellen und damit einhergehenden Umwegen zu mindern.
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5 Das MaRnahmenkonzept RAD*

Im Sinne des Leitbildes ,Radverkehr als System” sind neben einer sicheren, bedarfsgerechten und
komfortablne Radverkehrsinfrastruktur auch Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sowie Service-
leistungen fir die Forderung des Radverkehrs essenziell. Ein gutes Zusammenspiel von Malknahmen aus
allen drei Bereichen schopfen die Potenziale des Radverkehrs in der Stadt Linen aus und stehen ent-
sprechend fiir das ,+“ bei RAD".

Die zentrale Zielsetzung des MaRnahmenkonzepts RAD" ist das weitere Attraktiveren des Radverkehrs in
Linen — sowohl fur alltagliche als auch flr touristische Wege. Die Stadt Linen bereitet sich somit auf die
steigende Anzahl an Radfahrern — auch mit Pedelecs — vor und verstarkt diese Entwicklung weiter, um
Linen zu einer lebendigen, attraktiven, nachhaltigen und gesunden Stadt fir ihre Birgerinnen und Be-

sucherlnnen zu machen.

Netz & Infrastruktur

Dienstleistung & Kommunikation &
Service Offentlichkeitsarbeit

Abbildung 18: Bestandteile des Mafnahmenkonzeptes RAD" (eigene Darstellung)

Die Schwerpunkte Netz und Infrastruktur sind in Kapitel 5.2 zu finden. Die entwickelten MalRinahmen im
Bereich von Dienstleistung und Service sowie Kommunikation und Offentlichkeit finden sich in Kapitel
5.3. Den Abschluss des MaRnahmenkonzeptes bilden die Priorisierung der Mallnahmen sowie eine ers-
te Umsetzungskonzeption (Kapitel 5.4).
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5.1 Das zukilinftige Radwegenetz

Als zentraler Punkt des Maknahmenkonzeptes RAD" wird zunachst das zukiinftig weiter zu entwickelnde
Radwegenetz vorgestellt. Die Umsetzung von RAD" erfordert die Konzeption eines Radverkehrsnetzes
von stadtweiter Bedeutung. Auch wenn auf fast allen StrafRen und Wegen Radverkehr stattfindet, so ist
doch ein Netz zu entwickeln, das alle wichtigen Ziele direkt und méglichst ohne Umwege miteinander
verbindet. Das Netz ist somit als empfohlene Verbindung fir den Radverkehr anzusehen, die dem Rad-
verkehr moglichst optimalen Komfort und Sicherheit bieten sollten.

Ziel ist es auch, die Stadt Linen mit den Nachbarkommunen zu verknipfen. Zudem wird das Netz an die
unterschiedlichen Nutzergruppen der Alltagsfahrer und Freizeitfahrer angepasst. Diese unterscheiden

sich grundsatzlich durch folgende zentrale Merkmale:

Tabelle 7: Unterschiede Alltagsfahrer und Freizeitfahrer (eigene Darstellung)

Zielorientiert (der Weg ist die Strecke zum Ziel) Wegeorientiert (der Weg ist das Ziel)

Erfordert engmaschiges Netz Erfordert Routenbeschilderung und Wegweisung
Sucht Abkirzungen, wenn die Radverkehrsfihrung Akzeptiert die Radverkehrsfihrung, auch wenn sie
mit Umwegen verbunden ist mit Umwegen verbunden ist

Fahrt eher Ziele im dichtbebauten Ortsgebiet an Fahrt eher Ziele aulRerhalb des Ortsgebietes an

Gerade im Alltagsverkehr wird ein groRes Potenzial gesehen, den Radverkehrsanteil von heute 17 % in
Linen weiter zu steigern. Wege im Alltag z.B. vom Auto auf das Fahrrad zu verlagern, ist erfahrungsge-
mal als schwierig einzuschatzen, da fest verankerte Verhaltensmuster verandert werden mussen.
Trotzdem sollte die Férderung des Radverkehrs im Alltag als prioritdr betrachtet werden, da es insbe-
sondere die Teilhabe der Liner an der Gesellschaft fordert.

Dementsprechend wurden ein Alltags- sowie ein Freizeitnetz entwickelt, welche sich jeweils wiederum
in Haupt- und Nebennetz unterteilen. Die beiden Netze kdnnen getrennt voneinander betrachtet wer-
den. Jedoch gibt es immer wieder Bereiche, in denen sie sich lberschneiden und bei der Umsetzung

somit besondere Synergien — aber auch Herausforderungen — zu erwarten sind.

Entwickelt wurde auf Grundlage der bestehenden Quellen und Ziele im Stadtgebiet sowie bestehender
Wege anhand des Fahrradstadtplans. Das Netz wurde im Rahmen von Verwaltungssitzungen sowie des

RadCafés mit den beteiligten Akteuren abgestimmt und erganzt.

Das Radwegenetz wurde auf Basis folgender Grundsatze konzipiert:

= Alle fUr den Freizeit- und Alltagsradverkehr wichtigen Ziele werden angebunden.

* Die alltagsrelevanten Quellen und Ziele werden mdglichst frei von Umwegen miteinander ver-

bunden.
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* Die ErschlieRungsnetze aller Siedlungsbereiche werden an das stadtweite Radverkehrsnetz an-

gebunden.

* Die Netzteile, die dem touristischen Radverkehr dienen, sind als integraler Bestandteil des Ge-

samtnetzes zu betrachten und nahtlos mit Verbindungen des Alltagsradverkehrs verknipft.

511 Das Alltagsnetz

Das Alltagsnetz unterteilt sich in ein Haupt- und ein Nebennetz. Dabei erganzt das Nebennetz das ei-
gentliche Hauptnetz. Insgesamt verlduft das Alltagsnetz auf einer Lange von 134 km. Dabei werden zum
Groliteil NebenstralRen, separate Wege oder Wirtschaftswege verwendet (siehe Tabelle 8). Im Netz ent-
halten sind jedoch auch grolRe Teile der Bundes-, Landes- und KreisstraRen, da gerade diese haufig die

kirzesten Wege darstellen.

Tabelle 8: Verteilung des Alltagsnetzes auf die klassifizierten Strafien (ei-
gene Berechnung)

Klassifizierte StralRen Lange Prozent
Bundesstralie 15,0 km 11,0 %
Landesstralien 18,0 km 13,5%
Kreisstrallen 19,0 km 14,0 %
Sonstiges 82,0 km 61,5 %
Summe 134, km 100 %

Das Hauptnetz

Das Hauptnetz hat die Aufgabe, die Stadt Linen mit ihren Ortsteilen sowie umliegenden Stadten und
Gemeinden zu verknUpfen. Es verlauft im wesentlichen radial auf das Stadtzentrum zu und folgt den
gewachsenen Strukturen der Stadt. Die Durchlassigkeit der Innenstadt spielt im Zuge des Hauptnetzes

eine wichtige Rolle.

Das Hauptnetz hat die Aufgabe, den Uber die einzelnen Wohngebiete hinausreichenden Radverkehr
auch in die Region auf zligigen, sicheren und direkten Routen zu seinen Zielen zu fihren. Meist handelt
es sich um Radwege entlang von HauptstralRen, da dies haufig die direktesten Routen. In Liinen spielen
jedoch auch viele parallel verlaufende Grinverbindungen flir das Radwegenetz eine wichtige Rolle,

wenn sie eine wichtige Alternative gegenlber HauptverkehrsstralRen sind.

Das Hauptnetz ist prioritar zu entwickeln. Die Mindestmalie der ERA 2010 sind grundsatzlich im Sinne
einer Zielkonzeption einzuhalten. Die Regelmale sind an den Stellen, an denen sie aufgrund des Quer-
schnittes als realisierbar eingeschatzt werden, den Mindestmalen vorzuziehen. Geringfligige Standard-

unterschreitungen sind jedoch aus Grinden der Realisierbarkeit hinzunehmen, wenn andernfalls eine
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sichere Flhrung gar nicht moglich ware. Auch an kurzen Engstellen (bis etwa 50 m Lange) konnen die

Standards unterschritten werden.
Das Hauptnetz im Alltagsverkehr hat eine Gesamtlange von etwa 102 km.
Das Nebennetz

Das Nebennetz ergdnzt die wichtigen Wege innerhalb der einzelnen Stadtteile in Linen. Durch dieses
Netz sollen die besiedelten Bereiche vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Haufig handelt es sich um Rad-
wege entlang von HauptstraRen, da dies haufig die direktesten Routen sind. Zudem erstreckt sich das
Nebennetz auch Uber StraBen mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder durch Tem-

po-30-Zonen. Hier wurde auf StraRen, die zur Blindelung beitragen, zuriickgegriffen.

Das Nebennetz ist sekundar zu entwickeln. Die Mindestmalle der ERA 2010 sind grundsatzlich im Sinne
einer Zielkonzeption einzuhalten. Die Regelmalie sind an den Stellen, an denen sie aufgrund des Quer-
schnittes als realisierbar eingeschatzt werden, den Mindestmalen vorzuziehen. Geringfligige Standard-
unterschreitungen sind jedoch aus Grinden der Realisierbarkeit hinzunehmen, wenn andernfalls eine
sichere Flhrung gar nicht moglich ware. Auch an kurzen Engstellen (bis etwa 50 m Lange) konnen die

Standards unterschritten werden.

Das Nebennetz im Alltagsverkehr hat eine Gesamtlange von etwa 32 km.

5.1.2 Das Freizeitnetz

Das Freizeitnetz unterteilt sich ebenfalls in ein Hauptnetz und ein Nebennetz. Hier spielt besonders die

Uberortliche Bedeutung des Netzes eine wichtige Zuteilungsrolle.

Das Hauptnetz im Freizeitverkehr bildet die regionalen Grunzlige sowie das Radwegenetz NRW ab. Hier
enthalten sind auch die unterschiedlichen Themenrouten, die durch Liinen verlaufen. Das Hauptnetz fir

den Freizeitverkehr hat eine Gesamtlange von etwa 81 km.

Durch Lunen verlaufen folgende Themenrouten:

* Emscher Park Radweg

* Rundkurs Ruhrgebiet

* Romer-Lippe-Route

* Radkreis Unna

* LandesGartenSchau-Route

* Seseke Weg

" R33:Regionale Radwanderstrecke
* A7:Rundtour des Kreises Unna

Das Nebennetz stellt die innere ErschlieBung der regionalen Griinzlige sicher und wurde aus bestehen-

den Unterlagen der Stadt Linen>* ibernommen. Diese ergdnzen das Hauptnetz. Die Routen sind mitei-

> Vgl. Stadt Linen (2013): Projekteinreichung Emscher Landschaftspark 2020+. Liinen
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nander vernetzt und Uberschneiden sich an mehreren Punkten. Das Nebennetz fir den Freizeitverkehr

hat eine Gesamtlange von etwa 40 km.

Im Nebennetz enthalten sind folgende Routen:

* Route 1: RUND UM DIE LIPPE - LUNER AUENLANDSCHAFTEN (Lénge:

* Route 2: VOM WIRTSCHAFTSWEG ZUR FREIZEITACHSE - DER DATTELN-HAMM-KANAL
* Route 3: ZWISCHEN KULTURLANDSCHAFT UND LANDSCHAFTSRAUM

* Route 4: VON HALDE ZU HALDE

* Route 5: WOHNEN - WALD - WASSER EMSCHER LANDSCHAFTSPARK

* Route 6: VON DER LIPPE RICHTUNG MUNSTERLAND

* Route 7: LANDWIRTSCHAFT IM EMSCHER LANDSCHAFTSPARK

Das Freizeitnetz verlduft zu groRen Teilen Uber zentrale Grinverbindungen (Wege, die ausschlieRlich fir
den Rad- und FuRverkehr ausgewiesen sind und nicht stralenbegleitend sind). Entlang von Bundesstra-
Ren hat das Netz eine Lange von etwa 4,5 km (4 %), entlang von LandesstralRen 6 km (5 %), entlang von
Kreisstralle 10 km (8 %), entlang von Gemeindestrallen 24 km (20 %) und entlang von sonstigen Wegen
(Wirtschaftswege, Waldwege etc.) etwa 76,5 km (63 %). Hierin sieht man die klare Unterscheidung zum

Netz fur den Alltagsverkehr.

Auf insgesamt etwa 54 km Uberschneiden sich das Alltags- und das Freizeitnetz. Hier kénnen Malinah-
men zu Synergien fihren. Hier konnen jedoch auch hoéhere Anforderungen an Standards gestellt wer-

den, da sich Nutzergruppen Uberlagern.

Die nachfolgenden infrastrukturellen MalRnahmen beziehen sich auf das konzipierte Radwegenetz und
sollen daflir sorgen, dieses Netz in sichere, attraktive und komfortable Wege flr den Radverkehr weiter

zu entwickeln.
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5.2 Infrastrukturelle MaBnahmen

Der Block der infrastrukturellen MaRnahmen beinhaltet Umsetzungen fir den flieBenden Radverkehr
(Radwege, Schutzstreifen, Knotenpunkte) sowie fir den ruhenden Radverkehr sowie die Wegweisung.
Infrastrukturelle MalRnahmen werden durch die Ergdnzung weicher Malknahmen (z.B. Information und

Offentlichkeitsarbeit) unterstrichen und haufig von den Nutzerinnen besser angenommen.

e e 1 il 5

S N——) | | — Y i ’i‘l

Abbildung 19: Themenschwerpunkte im Feld der infrastrukturellen MafsSnahmen (eigene Darstellung)

Ziel ist es, der Radverkehrsinfrastruktur in Linen eine weitgehend einheitliche bauliche und verkehrs-
technische Ausristung — entsprechend den gesetzten Standards — zu verleihen. Somit wird die Ver-
standlichkeit fur alle Verkehrsteilnehmer erhoht und Planungs- und Abstimmungsprozesse vereinfacht.
Eine zusammengehorige Ausbildung der Infrastrukturen und Gestaltungselementen im Sinne eines ein-

heitlichen Erscheinungsbildes wirkt 6ffentlichkeitswirksam als Zeichen der Forderung des Radverkehrs.

Im Packet der Infrastrukturellen MaRRnahmen gibt es drei grundlegende MalRnahmenebenen:

* Generelle Zielsetzungen
Die generellen Zielsetzungen stellen Ausrichtungen dar, die bei dem Neubau von Radinfrastruk-
turen zu bericksichtigen sind. Sie sind damit ein zentraler Punkt fir das Bekennen zur Férde-

rung des Radverkehrs.

* Notwendige MaRnahmen
MalRnahmen, die aufgrund gesetzlicher Vorgaben oder aus Sicherheitsgriinden notwendig sind,
werden in diesem MaRnahmenpacket betrachtet. Sie stellen das Grundgerust fir das Radwe-

genetz in Linen dar.

* Ergdnzende Malnahmen
Aufbauend auf dem Grundgerist kénnen dann MaRnahmen umgesetzt werden, die den Kom-
fort und die Sicherheit fur den Radverkehr weiter erhdhen. Enthalten sind hier auch Malknah-

men, die bei zukinftigen Arbeiten im klassifizierten StraRennetz zu bertcksichtigt sind.

5.2.1 Generelle Zielsetzungen und Standards fir die Liner Radinfrastrukturen

Qualitat bzw. Nutzbarkeit von Radinfrastruktur und auch von StralRen ohne eigene Radinfrastrukturele-
mente sind entscheidende Faktoren fir den Radverkehr. Die Entwicklung von Standards hat mehrere
Vorteile. So sichern Standards bei der Neuanlage und beim Umbau bestehender Radverkehrsanlagen
eine gleichbleibend hohe Qualitdt der Anlagen, erfiillen die Sicherheitsstandards nach den aktuellen Re-
gelwerken und geben den Radfahrenden Kontinuitat und Sicherheit. Dartber hinaus haben sie auch ei-
nen praktischen Nutzen beispielsweise bei der Vergabe von Auftragen koénnen die Standards den aus-

fihrenden Biros und Unternehmen als Arbeitsgrundlage dienen.
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Generelle Zielsetzungen stellen die Grundlage fur die zukinftige Infrastrukturentwicklung fur den Rad-

verkehr und die Priorisierung der MaRnahmen.

Die Stadt Linen setzt sich im Bereich der Infrastrukturen zum Ziel...

* ... ein ganzjahrlich attraktives Radwegenetz flr den Alltags- und den Freizeitverkehr zu schaf-
fen,
* .. den Ausbau, die Erhaltung und Sanierung (insh. Beheben beschadigter Beldge) der Infrastruk-

turen fir den Radverkehr voran zu treiben und dabei auch die Vorteile fir den Fullverkehr zu

bertcksichtigen,

= .. eine regelmaRige Kontrolle und Unterhaltung der Radverkehrsanlagen — auch der anderen

Radwege — durchzufiihren (insh. Reinigung und Griinschnitt),
* .. dasHauptnetz fir den Alltagsverkehr in den Winterdienst aufzunehmen,

= .. selbsterklarende Infrastrukturen zu schaffen (Fihrungsformen und Knotenpunkte; Verbesse-

rung der gegenseitigen Ricksichtnahme),

* ... Radfahrer moglichst umwegefrei an ihr Ziel zu bringen,

= ... die Verkehrssicherheit zu erh6hen,

* ... Kombinationsmdglichkeiten von Verkehrsmitteln zu férdern,

= .. die Infrastrukturen an die Anforderungen von Pedelecs und zu Full Gehenden anzupassen
sowie

* ... Infrastrukturmallnahmen mit Image- & Kampagnenarbeit zu verknipfen.

Fuhrungsformen und Breitenanforderungen

Laut Gesetz gehdren Radfahrer auf die StralRe. Und auch eine Vielzahl von Studien hat belegt, dass die
Sicherheit fur den Radverkehr bei Fahrbahnfiihrungen hoéher ist — insbesondere in Knotenpunktberei-
chen. Diesen Grundsatz folgt auch das MaRnahmenkonzept RAD" und die zukiinftige Entwicklung der

Fihrungsformen fir den Radverkehr.

Gerade vor dem Hintergrund der Pedelecs und den damit erhéhten Geschwindigkeiten von Radfahrern
wird es zuklnftig notwendig sein, eine bessere Trennung zwischen Radverkehr und FuRverkehr und
damit Vorteile fir beide Verkehrsteilnehmer zu schaffen. Nutzen Radfahrer Infrastrukturen auf der
Fahrbahn, ist das Konfliktpotenzial reduziert und Radfahrer kommen schneller voran. Fir den Komfort
und die Sicherheit der Radfahrer ergeben sich so weitere Vorteile:

* Radfahrer fahren seltener in die falsche Fahrtrichtung.

* Fahrradfahrer sind fur Autofahrer besser zu sehen, besonders an Kreuzungen und Zufahrten,

wo es haufig zu Unfallen kommt.
* In Knotenpunkten kénnen Radfahrer mit dem Kfz-Verkehr oder separat signalisiert werden.

* Bei Radfahrstreifen (teilweise auch bei Schutzstreifen) konnen Radfahrer in Knotenpunkten an

warten Fahrzeugen vorbei fahren und so den toten Winkel der Autofahrer verlassen.
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Die Stadt Linen setzt sich im Bereich der Fihrungsformen zum Ziel...

* ... wo moglich Fihrungen im Mischverkehr, auf Schutzstreifen oder auf Radfahrstreifen ande-

ren Fihrungsformen vorzuziehen,
* .. eine Trennung mit dem FulRverkehr einer gemeinsamen Flhrung vorzuziehen und
= .. die Regelbreiten der ERA 2010 bei Neu-, Umbau anzusetzen.

RAD" gibt erste Anhaltspunkte, an welchen Stellen Gefahrenlagen bestehen und deswegen auch benut-
zungspflichtige Radwege auszuweisen sind. Letztlich sind im Hinblick auf Umsetzung und Ausfiihrungs-
planung an vielen dieser Strallenabschnitte eine umfassende Verkehrsschau mit den relevanten Akteu-
ren (u.a. Baulasttrager, Polizei) und ggf. auch eine Aktualisierung der Verkehrsdaten (Belastungszahlen,

Schwerverkehrsanteile, FuBverkehrsaufkommen) notwendig.

Die Einhaltung von Regelmalen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von Radverkehrsanlagen ist ins-
besondere unter dem Aspekte einer Zunahme von Pedelecs von Bedeutung, um die Dimensionierung
von Radverkehrsanlagen den Anforderungen anzupassen. Aufgrund der erhdhten Geschwindigkeiten
und damit verbundenen Anspriche von Pedelecs, werden zukinftig bei dem Neubau von Wegen oder
bei UmbaumaBnahmen mdoglichst die Regelbreiten der ERA 2010 umgesetzt. Die zu wahlende Fihrungs-

form ist situationsgerecht zu bestimmen.

Mischverkehr | gemeinsam auf der Fahrbahn

Ob die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr vertraglich ist, hangt neben der Kraftfahrzeugstarke und
der Geschwindigkeit (Belastungsbereiche nach ERA 2010) auch von der Fahrbahnbreite ab. Insgesamt ist eine

Fuhrung im Mischverkehr in etwa bis zu einer Belastung von 700 Kfz/h vertretbar.

Dabei ergeben sich Probleme, wenn die Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und 7,00 m und die Kraftfahrzeugver-
kehrsstarke bei tiber 400 Kfz/h liegen. In diesem Falle wird ein Uberholen des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr
unter Einhaltung der notwendigen Sicherheitsabstdande nur schwer moglich. Bei Fahrbahnbreiten unter
6,00m kann ein Radfahrer im Begegnungsfall Kfz-Kfz nicht Uberholt werden, sodass das Gefahrenpotenzial
sinkt. Bei Fahrbahnbreiten Gber 7,00 m kann ein Radfahrer im Begegnungsfall mit ausreichendem Sicher-

heitsabstand tGberholt werden.

Radfahrstreifen

Ein Radfahrstreifen ist ein mit Zeichen 237 gekennzeichneter und durch Zeichen 295 von der Fahrbahn abge-
trennter Sonderweg. Diese sind fur Radfahrer immer benutzungspflichtig. Radfahrstreifen dirfen vom Kfz-

Verkehr nur zum Abbiegen oder zum Erreichen von Parkplatzen tGberquert werden.

Angrenzende Fahrstreifen sollten mindestens eine Breite von 2,75 Meter, im Regelfall jedoch 3,25 Meter ha-
ben. Zum Parken sind Sicherheitsabstdande von mind. 0,50 m einzuhalten. Der Radfahrstreifen selbst hat ein

Regelmal von 1,85m (hierin enthalten ist bereits die 0,25m breite Markierung)
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Schutzstreifen

Ein Schutzstreifen ist ein durch Zeichen 340 gekennzeichneter und zusatzlich in regelmaRigen Abstanden mit
dem Sinnbild ,Fahrrad" markierter Teil der Fahrbahn. Er kann innerhalb geschlossener Ortschaften auf Stra-
Ren mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h markiert werden, wenn die Verkehrszu-
sammensetzung eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den Kraftfahrzeugverkehr nur in seltenen Fal-
len erfordert. Er ist nicht benutzungspflichtig und kann im Bedarfsfall von Autofahrern mit genutzt werden.

Sie sollen bei hohem Schwerverkehrsaufkommen (> 1.000 Fahrzeuge pro Tag) vermieden werden.

Bei der Markierung beidseitiger Schutzstreifen muss der Teil der Fahrbahn zwischen ihnen mindestens
4,50m betragen (bei hoheren Verkehrsstarken 5,00 Meter), sodass eine Fahrbahnbreite von insgesamt
7,00m notwendig wird, um beidseitig Schutzstreifen zu markieren. Die Leitlinie in der Fahrbahnmitte ist ab
einer Breite der Restfahrbahn von 5,50 Metern zu entfernen. Zu parkenden Fahrzeugen sind Sicherheitsab-

stande einzuhalten.

Y

Fahrradstrafse Fuhrradstrale

In FahrradstralRen haben Radfahrer besondere Rechte und sie ist im Grunde eine Stralle ausschlieRlich fur
Radfahrer, die durch den Kfz-Verkehr genutzt werden darf, sofern sie fur diesen freigegeben ist. Hiermit wird

dem Radverkehr eine besondere Bedeutung eingerdumt.

Fahrradstralen sind StralRen, die mit dem Zeichen 244.1 zunachst flr andere Fahrzeuge ausgeschlossen
werden, es sei denn, sie werden durch ein Zusatzzeichen erlaubt. Somit ist es auch maoglich, die Fahrradstra-
Re fir den Kfz-Verkehr generell oder Anlieger frei zu geben. Fur den Fahrverkehr (auch Radverkehr) gilt eine

zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Auch wenn eine FahrradstralRe fur den Autoverkehr freigegeben wird, muss der Kfz-Verkehr sich dem Rad-
verkehr unterordnen. Dieser darf weder gefdhrdet noch behindert werden. Wenn nétig, muss der Kfz-

Verkehr seine Geschwindigkeit verringern. Zudem ist es Radfahrern erlaubt, nebeneinander zu fahren.

Die StVO stellt Bedingungen fur die Einrichtung von FahrradstralRen: Auf Fahrradstralen darf der Kfz-Verkehr
nur gering sein (z.B. fur Anlieger). Zudem kommen Fahrradstrafen nach VwV-StVO nur in Betracht, wenn der
Radverkehr bereits die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu erwarten ist. Alternative Fiihrun-

gen flr den Kfz-Verkehr sollten gegeben sein.

Durch die Einrichtung einer FahrradstraRe kann die zentrale Bedeutung des Radverkehrs auf besonderen Ab-
schnitten verdeutlicht werden. Die Sicherheit des Radverkehrs wird erhéht, da auch der Kfz-Verkehr — wenn
die FahrradstralRe fur ihn freigegeben ist — nur langsam fahren darf und sich dem Radverkehr unterordnen
muss. Zudem werden gemeinsame Fahrten attraktiv, da Menschen mit dem Rad nebeneinander fahren diir-
fen und sich unterhalten kdnnen. FahrradstralRen erleichtern zudem die Orientierung, da sie besonders ge-

eignete Verbindungen leicht erkennbar machen und den Radverkehr bindeln.
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Getrennte Geh- und Radwege (Zeichen 241 StVO) sowie
gemeinsame Geh- und Radwege (Zeichen 240 StVO)

Getrennte und gemeinsame Geh- und Radwege werden flr baulich angelegte Radwege verwendet. Das
heifRt, dass sie sich im Seitenraum befinden oder durch Borde-, Park- oder Grinstreifen von der Fahrbahn ge-
trennt sind. Da diese Fuhrungsformen fiir den Radverkehr benutzungspflichtig sind, spielen die von der VwV-

StVO gesetzten Mindestbreiten fir die Zuladssigkeit dieser Benutzungspflicht eine wichtige Rolle.

Die Unterscheidung zwischen FuR- und Radweg muss bei einem getrennten Geh- und Radweg eindeutig sein
(Begrenzungsstreifen von 0,30 Metern Breite). Meist wird dies mithilfe einer unterschiedlichen Pflasterung
und Farbgebung erreicht. GrolRere Breiten als die Regelbreiten kénnen in folgenden Fallen notwendig wer-

den:

* im Verlauf von Hauptverbindungen des Radverkehrs,
" bei hohen Radverkehrsstarken zur Realisierung einer angemessenen Verkehrsqualitat nach der HBS,
* beihaufig auftretenden Belastungsspitzen (Radfahrerpulks),
*  bei mittlerer bis hoher Nutzungsintensitat im Seitenraum,
" beistarkem Gefalle.
Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutlichung

mit Fahrradpiktogrammen. Um die Gefahr des Fahrens entgegen der Fahrtrichtung zu verringern, sind Pfeile

zu markieren.

Gerade die gemeinsame Fuhrung von FuRganger- und Radverkehr birgt haufig Konflikte zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern. Deshalb sollte von einer gemeinsamen Fihrung abgesehen werden, wenn folgende Krite-
rien erfillt sind und eine Trennung moglich ist:

"  Strallen mit intensiver Geschaftsnutzung,

* {berdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders schutzbedurftige Fulganger

(z.B. Menschen mit Behinderungen oder Mobilitatseinschrankungen, Kinder),
* Hauptverbindungen des Radverkehr,
" starkes Gefélle (>3 %),
® dichte Folge von unmittelbar an den Gehweg angrenzenden Hauseingangen,
* zahlreiche untergeordnete Knotenpunkt- und Grundstiickszufahrten bei beengten Verhiltnissen,

" starker frequentierte Bushaltestellen in Seitenlage ohne gesonderte Warteflachen.
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Andere Radwege

Auf den sogenannten ,anderen Radwegen’ besteht keine Benutzungspflicht fir Radfahrer - sie dirfen aber
durch sie genutzt werden. Auch die nicht benutzungspflichtigen baulichen Radwege sind verkehrsrechtlich
Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen. Sie dirfen von anderen Verkehrsteilnehmern oder
flr Sondernutzungen nicht benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des

Radverkehrs gegeniber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Aufgrund der Verkehrssicherungspflicht unterscheidet die ERA 2010 nicht zwischen benutzungspflichtigen
und nicht benutzungspflichtigen Radwegen. Demnach sollen auch nicht benutzungspflichtige Radwege, die
gestaltet sind wie getrennte Geh- und Radwege, die Mindestbreite von 1,60 m, besser jedoch 2,00 m erfil-

len.

Fufswege mit Freigabe zur Benutzung durch den Radverkehr
(Zeichen 239 StVO mit Zusatz ,Radfahrer frei”)

Gehwege, die auch flr Radfahrer freigegeben sind, stellen eine weitere, mogliche Fihrungsform dar. Eine
Benutzungspflicht ist mit der Ausweisung nicht verbunden. Vielmehr stellt diese Form der Flihrung ein weite-
res Angebot, beispielsweise fur unsichere Verkehrsteilnehmer dar. Prinzipiell hat der Radfahrer hier beson-
dere Ricksicht gegenliber den FuRgdngern zu nehmen und muss seine Geschwindigkeit ggf. verringern oder
anhalten und absteigen.

Die FGSV (2010) formuliert Anforderungen an Gehwege mit dem Zusatz ,,Radfahrer frei“, da gerade hier das
Konfliktpotenzial zwischen FuRgangern und Radfahrern groR ist. Diese empfiehlt, dass Gehwege mit dem Zu-

satz ,Radfahrer frei aufgrund des Konfliktpotenzials eine Mindestbreite von 2,50 m haben sollten.
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Tabelle 9 : Ubersicht der Regelbreiten nach ERA 2010 und der Mindestbreiten nach VwV-StVO (eigene Darstellung)

Benutzungspflichtige

Radwege

Anlagentyp

Regelbreiten
(ohne Sicherheits-
trennstreifen) nach

ERA 2010

Mindestbreiten
(ohne Sicherheits-
trennstreifen) nach

VwV-StVO

Radwege mit

Zeichen 237 (Radweg)

Radwege mit

Zeichen 240 (gemeinsa-
mer FuR- und Radweg)

Radwege mit

Zeichen 241 (getrennter

FuB- und Radweg)

Schutzstreifen

Gehweg ,Radfahrer frei

Anderer Radweg

baulich angelegter

Radweg

Radfahrstreifen,
inkl. der Breite des Zeichens

295 (Fahrstreifenbegrenzung)

baulich angelegter

Radweg innerorts

baulich angelegter

Radweg aulerorts

baulich angelegter Radweg im

Einrichtungsverkehr

Im Zweirichtungsverkehr

(einseitig)

Markierter Angebotsstreifen
auf der Fahrbahn mit dem Zei-
chen 340 (Leitlinie)

baulich angelegter

Radweg innerorts

baulich angelegter

Radweg aullerorts

baulich angelegter
Radweg ohne Benutzungs-
pflicht

2,00 m

1,85m

(inkl. Begrenzung)

>2,50m

2,50m

2,00 m
(fur den Radweg)

3,00 m

1,50 m

>2,50m

2,50m

2,00 m

1,50 m

1,50 m

(inkl. Begrenzung)

2,50 m

2,00 m

1,50 m
(fir den Radweg)

2,00 m

1,25m

Keine Angaben

Keine Angaben

Keine Angaben
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Knotenpunkte

Knotenpunkte stellen auch in Linen ein hohes Potenzial fir Unfalle dar. Insbesondere schlechte Sicht-

verhéltnisse, unzureichende Verdeutlichung von Vorrangsituationen oder das Radfahren entgegen der

Fahrtrichtung sind hierfir verantwortlich. Wie bereits oben beschrieben, ist das Fiihren von Radfahrern

auf der Fahrbahn eine gute Moglichkeit, um mit Markierungen in Knotenpunkten die Regelungen fur al-

le Verkehrsteilnehmer zu verdeutlichen. Im Rahmen der Anderungen/ Anpassen der Fiihrungsformen

sind auch die Knotenpunkte zu betrachten und sichere Moglichkeiten fur den Radverkehr zu schaffen.

Die Stadt Liinen setzt sich im Bereich von Knotenpunkten zum Ziel...

... Radfahrer - wo moglich - vor dem
Knotenpunkt in den StralRenraum zu
fihren (z.B. durch den Ruckbau eines
Radweges und dem Markieren eines
Radfahrstreifens),

. vorgezogene Haltlinien zu markie-
ren, um den Radfahrer im Sichtfeld des
Kfz-Verkehrs zu fuhren und Konflikte
mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr zu

vermindern,

... dem Radverkehr aus NebenstrafRen
das direkte Linksabbiegen in Form von

Aufstellbereichen zu ermoglichen,

= s =

------------ I
——

T
|
1
I
- — 1
i
2425m i
|
! - i
hx.w m = i
2075 » :
= 1500m i

|
|
|
I
I
I
¥
%

Planersocietat | orange edge



72

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

... an Hauptverkehrsstralen Aufstellfla-
chen fur das indirekte Linksabbiegen zu

markieren,

... Furtmarkierungen gegentber unter-
geordneten StralRe entlang von Haupt-
verkehrsstraen in Kombination mit

Piktogrammen zu markieren,

Zweirichtungsradwege gegenlber
untergeordneten StralRen rot zu mar-
kieren und mit einem Radfahrerpikto-
gramm und zwei Pfeilen zu markieren
(zusatzlich ist die das Zeichen 205 StVO
mit Zusatz 1000-32 StVO anzubringen),

-

lzusom

Ki.:'..?...t; T -
\

... an LSA Radfurten zu markieren, wenn auf den weiteren StralRenabschnitten Radwege (auch

ohne Benutzungspflicht) oder Radfahrstreifen vorhanden sind (nach RMS-1),

... an besonderen Gefahrenstellen, wie z. B. haufig genutzten Zufahrten von Tankstellen, die

Sicherheit durch eine Roteinfarbungen von Furten oder Radwegen zu erhéhen und

... sowohl benutzungspflichtige wie auch nicht benutzungspflichtige Radwege in Knotenpunk-

ten zu bericksichtigen (insbesondere auch in der Signalisierung).

Wegeoberflache und weiterer Komfort

Neben der Fihrungsform und der Fihrung an Knotenpunkten wird der Komfort von Radinfrastrukturen

insbesondere von dem Belag und dem Zustand des Radweges bestimmt. Ziel sollte es hierbei sein, suk-

zessiv ein einheitliches Erscheinungsbild zu schaffen. Komfort fir den Radverkehr bedeutet an vielen

Stellen auch die Erhéhung des subjektiven Sicherheitsgefiihls.

Die Stadt Liinen setzt sich fir die weitere Erhohung des Komforts fiir Radfahrer zum Ziel...

... Radwege mit einer ebenen Oberflache mit mdglichst geringem Rollwiderstand, hoher Griffig-

keit (auch bei Nasse) und Allwettertauglichkeit auszustatten,

... den Radwegebelag an Grundstiickszufahrten durchzufihren, um die Bevorrechtigung des

Radverkehrs zu verdeutlichen.
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* ... das Radwegniveau an Grundstlckszufahrten z. B. durch den Einsatz von Rampensteinen

durchgéngig zu halten (keine Absenkungen im Zuge der Grundstickszufahrten),

" .. rot gepflasterte Radwege auf gemeinsamen Geh- und Radwegen sukzessiv umzugestalten

und eine einheitliche Farbe flr den Gehweg umzusetzen,

" .. wichtige Treppen (z.B. zu Haltestellen des SPNV) mit Schieberillen auszustatten (moglichst
beidseitig),
= .. Sperrpfosten, Umlaufsperren und andere Einbauten von dem lichten Raum fernzuhalten/ zu

entfernen, um den Radfahrer nicht zu gefahrden,

S Sperrpfosten, Umlaufsperren und andere Einbauten nachts sowie bei schlechten Sichtver-

héaltnissen gut sichtbar zu gestalten,

= ... wenn erforderlich (z.B. soziale Kontrolle) eine ortsfeste Beleuchtung umzusetzen und

= .. dasAlltagsnetz auf lange Sicht zu beleuchten.

Abbildung 20: oben: Beispiel fiir eine weiterlaufende Pflasterung des Radwegs gegentiber untergeordneten Strafsen; un-
ten: Beispiel fiir einen Rampenstein an Grundstilickszufahrten

Abstellanlagen fur den Radverkehr

Neben den Wegen, die Radfahrer nutzen, spielen auch die Abstellanlagen fur Radfahrer sowohl an der
Quelle als auch am Ziel eine wichtige Rolle fir die Attraktivitat und die Nutzung des Fahrrads. Insbeson-

dere bei wertvollen Rddern kénnen unsichere Abstellanlagen die Nutzung verhindern.

Die Stadt Liinen setzt sich fir die Fahrradabstellanlagen in Linen zum Ziel...
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... sichere Abstellanlagen, in denen Fahrrader einen guten Stand und AnschlieR-Maoglichkeiten

haben, an allen wichtigen Quellen und Zielen im Stadtgebiet in ausreichender Zahl zu schaffen,

... Fahrradstellplatze grundsatzlich in Eingangsnahe bzw. nahe dem Ziel zu errichten und eine

gute Zuganglichkeit zu gewahrleisten (keine Barrieren oder Treppen),

... bei dem Bau von Abstellanlagen auf die Art der Umfeldnutzung zu achten und entsprechen-

de Anforderungen an Abstellanlagen zu berlcksichtigen,

... bei der notwendigen Anzahl an Abstellplatzen sowohl die aktuelle Zahl der an einem som-
merlichen Werktag vor Ort abgestellten Fahrrader sowie eine ausreichende Reserve fir die zu-

kinftige Entwicklung (+15 %) zu bericksichtigen,
... einen ausreichenden Abstand zwischen den Aufstellern zu halten (siehe
Abbildung 21),

... eine bessere Sichtbarkeit auch bei Dunkelheit durch reflektierende Elemente oder die Be-

leuchtung von Abstellanlagen zu schaffen sowie
... eine einheitliche Gestaltung der Abstellanlagen anzustreben und

.. vorhandene Anlagen erforderlichenfalls sukzessive auszutauschen und hierfir einen Stan-
dard zu entwickeln, der verwaltungsintern abgestimmt ist und die o0.g. Aspekte ebenso beach-

tet wie Kriterien der Gestaltung,

... die Abstellanlagen bei kommunalen Liegenschaften nach den oben genannten Standards zu

entwickeln sowie

... im Rahmen von Genehmigungsverfahren die Bauherren, Grundstickseigentimer und Archi-

tekten Uber die Notwendigkeit und Mdéglichkeit von Radabstellanlagen zu informieren.
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Abbildung 21: Breitenanforderungen an Fahrradanlehnbligel (eigene Darstellung nach FGSV 2012)

Tabelle 10: Anspriiche an Fahrradabstellanlagen in Abhéngigkeit der Umfeldnutzung (eigene Darstellung nach FGSV 2012)

Besondere An-
forderungen

Parkzeitraum Parkdauer
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Nutzungsart = 85 o
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Bewohner X X X X X X X X
Wohngebaude
Besucher X X X X
Schuler X X X X X
Schulen
Beschaftigte | x X X X X
Hochschulen Studenten X X X X X X X
Institutsgebaude Beschaftigte X X X X X
Mensen, Bibliotheken Studenten X X X X X
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Beschaftigte X X X X
Arbeitsstatten
Besucher X X X
Einzelhandel und Kunden X X X X
Dienstleistungsbetriebe Beschiftigte X X X X X
Kunden X X
Zentrale Bahnhofe B+R-Nutzer x| x x°° X x| x X
Beschaftigte X X X X
OV-Haltestellen B+R-Nutzer X X X X
Freizeiteinrichtungen
und Veranstaltungs- Besucher X X X X X X
statten
Offentliche Fahrradver-
. Kunden X X X X X X X
leih-Systeme

Abbildung 22: umzusetzende Abstellanlagen in der Innenstadt (eigenes Foto)

Wegweisung fur den Radverkehr

Um das landesweite Radverkehrsnetz komfortabel befahren zu kdnnen, ist es mit einem einheitlichen
Wegweisungssystem ausgestattet. Diese einheitliche Wegweisung soll langfristig die bestehende Vielfalt
unterschiedlicher Schildertypen der Radwegweisung in Nordrhein-Westfalen ersetzen und helfen, die

"Schilderbdume" abzubauen.

Die Stadt Liinen setzt sich fir die Fahrradwegweisung in Linen zum Ziel...

* .. eine durchgidngige Wegweisung fir den Alltags- und Freizeitverkehr zu schaffen und regel-

malig zu prufen,

> In der Regel ausgepragte Tagesspitze fur B+R-Nutzer
*® An Bahnhofen mit ausgepragtem Einpendelverkehr
*n der Regel ausgepragte Tagesspitze fur B+R-Nutzer
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* ... grundsatzlich entlang aller Hauptrouten sowie touristischer Routen Uberall dort Wegweiser

aufzustellen, wo Richtungsentscheidungen zu treffen sind,

* .. sich bei der ziel- und routenorientierten Wegweisung nach dem einheitlichen Wegweisungs-
system in NRW (HBR NRW, 2013) zu richten.

Abbildung 23: Wegweisung in Linen (eigenes Foto)
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5.2.2 Notwendige MaRRnahmen

Notwendige MalRnahmen betreffen Punkte, die aus rechtlicher Sicht und aus Sicherheitsaspekten um-
zusetzen sind. Hierzu zdhlen die MaBnahmenbindel ,Aufhebung der Benutzungspflichten - wo moglich”
(vgl. Kapitel 2.1), ,,Anpassen der Lichtsignalisierung” (vgl. Kapitel 2.3) sowie ,Schliefen von Netzllcken®
(vgl. Kapitel 4.2).

A) Aufhebung der Benutzungspflichten - wo méglich (StraRenbegleitende Wege)

Radfahrer missen grundsatzlich die Fahrbahn benutzen. 2010 wurde seitens des Bundesverwaltungsge-
richtes entschieden, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur angeordnet werden darf, wenn auf-
grund der besonderen o6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt”. Neben der Gefahrenlage spielen auch die Beschaffen-
heit und der Zustand des Radweges eine wichtige Rolle bei der Ausweisung der Benutzungspflicht. Ein
wichtiges Merkmal ist die Breite des Radweges, flr die seitens der VwV-StVO Vorgaben gemacht wer-

den. Diese diirfen auf kurzen Strecken (bis zu 50 m) ausnahmsweise unterschritten werden.

Nach §45 Abs.1c sind Tempo-30-Zonen nur an StralRen zuldssig, die keine Lichtzeichen geregelte Kreu-
zungen oder Einmindungen, Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340) und be-
nutzungspflichtige Radwege (Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zeichen 237)
besitzen. Hinter den Zeichen verbergen sich Radwege, gemeinsame oder getrennte Geh- und Radwege

und Radfahrstreifen sowie Schutzstreifen.

Im Rahmen der Bestandsaufnahmen wurde eine erste Einschatzung bezUglich der benutzungspflichti-
gen Radwege in Linen vorgenommen. Hierbei wurden einige Abschnitte im Radwegenetz identifiziert,
bei denen primar die Breite ein Ausschlusskriterium fiir eine Benutzungspflicht ist. Bei weiteren Ab-
schnitten konnte aufgrund von Belastungszahlen das Gefahrenpotenzial und somit eine mogliche Auf-
hebung der Benutzungspflicht abgeschatzt werden. Auch benutzungspflichtige Flhrungsformen in

Tempo-30-Zonen wurden hier bericksichtigt.

Bei getrennten Geh- und Radwegen, bei denen die Benutzungspflicht aufgehoben wird, ist prinzipiell
keine zusatzliche Beschilderung notig, auf Wunsch der Stadt Linen soll jedoch auch in diesen Féllen
aufgrund der Einheitlichkeit die Beschilderung ,Gehweg” mit dem Zusatz ,Radfahrer frei” verwendet
werden. Die anderen Radwege sollen auf lange Sicht umgepflastert werden, diese Kosten werden nicht

bertcksichtigt.
Drei unterschiedliche Argumentationen zur Aufhebung der Benutzungspflicht werden bertcksichtigt:
Zunachst werden Abschnitte dargestellt, in denen in einer Tempo-30-Zone ein benutzungspflichtiger
Radweg ausgeschildert ist. Diese sind entsprechend von der Benutzungspflicht zu befreien:
"  Ernst-Becker-Stralle
zwischen Lowen-Koster-StralSe und ArndtstralRe

* MoltkestralSe

zwischen Konrad-Adenauer-Strafle und Dortmunder StralSe
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* Dortmunder Stralle

zwischen MoltkestralRe und Konrad-Adenauer-StralRe
* FriedenstralRe
zwischen Dortmunder StralRe und ParkstraRe

Weiter sind von der Aufhebung der Benutzungspflicht Abschnitte betroffen, auf denen die Breitenan-
forderungen erfillt sind, ein benutzungspflichtiger Radweg jedoch nicht notwendig ist. In diesem

Punkt wurde auf das klassifizierte StraRennetz® zuriickgegriffen:

* Cappenberger Stralle (L810)
zwischen Dottelbeckstrafle und LaakstralRe

* Cappenberger Stralle (L810)

zwischen Von-Ketteler-StraBe und Kommunalfriedhof

* Niederader StraRe (K14)

zwischen PreuRenstralSe und KreisstralRe

Als drittes existieren es Abschnitte, auf denen die Breitenanforderungen nicht erfillt sind und ein be-
nutzungspflichtiger Radweg nicht zu empfehlen ist. Diese sind entsprechend von der Benutzungspflicht

zu befreien:

* Gahmener StralSe

Kimperheide und Gemarkungsgrenze

* Elsa-Brandstrom-Stralie

zwischen Brechtener Stralle und Hausnummer 47

B) Anpassen der notwendigen Breiten benutzungspflichtiger Radwege

Abschnitte, auf denen die Breitenanforderungen nicht erfillt sind, ein benutzungspflichtiger Radweg je-
doch zu empfehlen ist™, sind entsprechend den Anforderungen zu verbreitern. Die Umsetzung der
MalRnahmen erscheint vielerorts aufwandig und kann deswegen nicht unmittelbar umgesetzt werden.
Als Zwischenldsung werden deswegen die Benutzungspflichten dort aufgehoben, wo die Gefahrenlage
noch nicht unmittelbar durch die Unfallkommission bestéatigt ist, und die Gehwege (im Falle von ge-
meinsamen Geh- und Radwegen) flir Radfahrer freigegeben, um unsicheren Verkehrsteilnehmern wei-
terhin die Moglichkeit zu geben, im Seitenraum zu fahren. Bei getrennten Geh- und Radwegen, bei de-
nen die Benutzungspflicht aufgehoben wird, ist prinzipiell keine zusatzliche Beschilderung nétig, auf
Wunsch der Stadt Linen soll jedoch auch in diesen Fallen aufgrund der Einheitlichkeit die Beschilderung
,Gehweg” mit dem Zusatz ,Radfahrer frei” verwendet werden. Die anderen Radwege sollen auf lange

Sicht umgepflastert werden; diese Kosten werden nicht bertcksichtigt.
" Kurt-Schumacher StrafRe (B54)
zwischen StadttorstrafRe und Beginn Lippebriicke

" Mengeder Stralie

zwischen Seilbahntrasse und Gemarkungsgrenze

*% Im Klassifizierten Netz liegen zu groRRen Teilen die KFZ-Belastungszahlen vor.
%% Nach einer ersten Abschatzung aufgrund von Belastungszahlen und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit.
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* Konrad-Adenauer-StralRe

zwischen MoltkestralRe und Marie-Juchacz-StralRe

* Konrad-Adenauer-Strafie

zwischen Lippebricke und AltstadtstralRe

" MinsterstraRe (B54)

zwischen Kurt-Schumacher-StralRe und Hittenallee

*  Kamener StraRe (L654)%°

zwischen Viktoriastralle und Kleingartenanlage ,Seseke”

*  BebelstraRe (L556)%

zwischen Kurt-Schumacher-StraRRe und Jagerstralle

* Brechtener StraRRe

zwischen Konigsheide und Zum Verkehrshof

* Brechtener StraRRe

zwischen Elsa-Brandstrom-StralRe und Gemarkungsgrenze

*  Kurler StralRe (L556)

zwischen Derner Stralle und PreuRenstraRRe (Unterfiihrung)

*  KupferstraRe®

zwischen Dortmunder StralRe und Kurt-Schumacher-Strafse

*  Preullenstrale

zwischen Niederader StralRe (K14) und Briickenkamp

* WehrenboldstralRe

zwischen Parkplatzzufahrt und Bahnunterfihrung

C) Schliefen von Netzliicken

Bei der Bestandsanalyse wurden im definierten Alltags- und Freizeitnetz acht Licken identifiziert. Hier
gilt es, Mallnahmen umzusetzen, um das Netz fir den Radverkehr zu vervollstandigen und die Ver-
kehrssicherheit an definierten Stellen zu erhohen. Haufig handelt es sich auch um Verknipfungen zu

den Nachbargemeinden.
®  Kurt-Schumacher-Stralle (B54)
zwischen ViktoriastralRe und Stadttorstralie

* Konrad-Adenauer-StraRe

zwischen ViktoriastraRe und Lippebricke

* Borker StraRRe

zwischen Kurt-Schumacher-Stralle und Ladestralie

60 Gefahrenlage wurde durch die Unfallkommission im April 2015 bestatigt.
&1 Gefahrenlage wurde durch die Unfallkommission im April 2015 bestatigt.
62 Gefahrenlage wurde durch die Unfallkommission im April 2015 bestatigt.
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* Lanstroper Stral3e

zwischen Ortsein-/-ausgang und Gemarkungsgrenze

* Gelédnde der ehemaligen Zeche Viktoria

Zwischen Merschstralle und Westfaliastral3e

® Gahmener Stral3e

zwischen Bebelstralle und Im Sauerfeld

63
® BrambauerstralSe

zwischen Dortmunder Stralle und Am Brambusch

* Dreischfeld (K19)

zwischen Richard-Schirrmann-Weg und Gemarkungsgrenze

* Honninghauser StralRke

Zwischen Ende Honninghauser StralRe und Bergstralle

* Inden Hulsen

Zwischen In den Hulsen und Am Calversbach

Als eine Detailplanung wurde der Knotenpunkt der Konrad-Adenauer-StraRe mit der Moltkestralle be-
trachtet. Hier wird der Radverkehr zukinftig entlang der Konrad-Adenauer-Stralle auf Radfahrstreifen
gefiihrt. Um den Radfahrer im Sichtfeld des motorisierten Verkehrs zu fihren, werden vorgezogene
Haltlinien 3 m vor der Haltlinie des Kfz-Verkehrs markiert. Signalisiert wird der Radverkehr hier mit dem
Kfz-Verkehr gemeinsam. Im Falle der MoltkestralRe westlich des Knotenpunktes wird der Radverkehr auf
gemeinsamen Geh- und Radwegen geflihrt. Der Radverkehr wird vor dem Knotenpunkt durch Bord-
steinabsenkungen auf einen Radfahrstreifen geflihrt und bekommt durch den Aufstellbereich die Mog-
lichkeit zum direkten Linksabbiegen®. Bei der MoltkestraRe im Osten wird der Radverkehr zum einen
auf der Fahrbahn, zum anderen auf einem anderen Radweg geflihrt. Im Knotenpunktbereich missen
beide Dinge berucksichtigt werden. Fur eine einheitliche Fihrung, wird auch der andere Radweg vor
dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn geflhrt. Radfahrer, die bereits die Fahrbahn nutzen, kénnen auf
Hohe der Furtmarkierung in den Radfahrstreifen wechseln. Um die beiden Fiihrungsformen fiir Radfah-
rer in die MoltkestralRe zu verdeutlichen und insbesondere um dem Kfz-Verkehr zu verdeutlichen, dass

Radfahrer auch die Fahrbahn nutzen, werden Radfahrerpiktogramme auf der Fahrbahn markiert.

6 Aufgrund weiteren Abstimmungsbedarfs wird keine MaRnahme im MaRnahmenkatalog aufgefiihrt. Empfohlen wird
der Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr.
® Der aufgeweitete Aufstellstreifen fir den Radverkehr ist auch auf der 6stlichen Seite der MolkestraRe moglich.
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Abbildung 24: Detailplanung Moltkestrafie | Konrad-Adenauer-Strafse (eigene Darstellung)

D) Anpassen der Sinnbilder in der Lichtsignalisierung

Ab 2017 mussen alle Lichtsignalanlagen beziglich der Anforderungen der StVO, die seit April 2013 gultig
ist, umgeristet sein. Das bedeutet, dass die bestehenden Signalisierungen in Hinblick auf ihre heutige
Signalisierung Uberprift und der jeweiligen Fihrung des Radverkehrs angepasst werden missen. In die-
sem Zusammenhang wurden auch die Furtmarkierungen fir den Radverkehr betrachtet. An Lichtsignal-
anlagen, an denen keine Furtmarkierungen fur den Radverkehr vorhanden sind, missen diese auf
Grundlage der RMS-1%° markiert werden.

In Ldnen konnten im Rahmen der Befahrung folgende Ampeln identifiziert werden, auf die dies zu-
trifft®. Die Umlaufzeiten sind bei einer separaten Signalisierung fir den Radverkehr neu zu beachten.
Weitere, bestehende Signalisierungen sind jedoch zu prifen.

* Konrad-Adenauer-StraBe | ViktoriastraBe | Dortmunder StraRe

*  Kurt-Schumacher-StraRRe | Kamener StralRe | ViktoriastralRe

*  Kurt-Schumacher-StraRRe | MinsterstraRe (vgl. MaRnahmenpacket D)

*  Kurt-Schumacher-StraRRe | Bebelstrale | Gahmener StraRe | Kupferstralle

* Matthias-Claudius-StraRe | Minsterstralle | Huttenallee

" ParkstraRe | Viktoriastralle

*  Waltroper StralRe | Konigsheide | Brechtener StralRe | Mengeder StralRe

& FGsv (1993): Richtlinien fir die Markierung von StralRen
% Keine Vollstandigkeit
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* Zwolle-Allee | Kamener StraRe | Briickenkamp

*  Kupferstrafie | Auf dem Osterfeld®”

E) Bauvon Querungshilfen zur Freigabe Linker Radwege

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde aufgrund der Belastungszahlen und der Geschwindigkeit ein Ort
identifiziert, an dem eine Querungshilfe zum Erreichen eines einseitigen Zweirichtungsradweges zu
empfehlen ist. Dies betrifft die Cappenberger Strale (vgl. Kapitel 4.4). Hier ist eine Querungshilfe zu
schaffen. Diese kann gleichzeitig zu einer Geschwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehrs fihren. Umge-
setzt werden konnte die Querungshilfe beispielsweise nordlich des Friedhofes. Aufgrund der Belastun-

gen kommt der Bau einer Mittelinsel in Frage.

Folgende Anforderungen werden an die Querungshilfe gestellt:

* Die Fahrbahnen mussen weiterhin eine Breite von mindestens 3,25 m haben.®®
* Die Tiefe einer Mittelinsel soll mindestens 3,50 m betragen.®
* Eine Radverkehrsfurt ist nicht zu markieren.

" Wechsel des Belages kann die Sicherheit fir Radfahrer weiter erhéhen.

5.2.3 Erganzende Mallnahmen

Aufbauend auf dem Grundgerist der notwendigen MaRnahmen sollen die ergdnzenden Malknahmen
den Komfort und die Sicherheit fir den Radverkehr weiter erhdhen. Enthalten sind sowohl MalRnahmen
im Langsverkehr, als auch an Knotenpunkten, an Abstellanlagen und eine erste MaBnahmen im The-

menfeld der Beleuchtung.

F) Schaffen einer zentralen Ost-West-Verbindung

Als Erganzung zum Leezenpatt, der die zentrale Nord-Sud-Verbindung fir den Radverkehr in Linen dar-
stellt, soll auch eine Ost-West-Verbindung umgesetzt werden. Auf einer Strecke von etwa 13,5 km soll
eine definierte Fahrradroute mit besonderen Qualitdtsanforderungen entstehen. Im Osten ist die ver-
langerte Ost-West-Verbindung ein Anschluss an den Stadtteil Mengede (Dortmund), im Westen an die
Stadt Werne. Mit der Verbindung werden zentrale Arbeitsplatz- und Wohnstandorte miteinander ver-
knUpft.

Zu schaffen ist ein durchgangig gut zu befahrener Weg fiir Radfahrer. Dies betrifft sowohl die Breiten —
anzusetzen sind die Regelstandards der ERA 2010, wo mdglich, sind diese zu Ubertreffen — als auch die

Wegeoberflachen.

® Hier sind Furtmarkierungen fir den Radverkehr zu markieren
%8 \/gl. FGSV (2010): S. 57
% vgl. FGSV (2010): S. 57
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Die Ost-West-Verbindung hat folgenden Verlauf; die MaRnahmen, die notwendig sind, um die zentrale

Ost-West-Verbindung auszubauen, sind dem MaRnahmenkatalog (siehe Kapitel 5.2.4) zu entnehmen:

Im Osten stellt die Elsa-Brandstrom-Stralle
den ersten/ letzten Abschnitt auf Liner Stadt-
gebiet dar. Hier wird der Radverkehr auf der
Fahrbahn gefihrt. Dieser Abschnitt stellt den
Anschluss nach Dortmund Mengede dar.

Uber eine separat gefiihrte FahrradstraRe
wird der Radfahrer Uber die ehemalige Seil-
bahntrasse nach Nord-Osten geflihrt. Zentral
erschlossen werden so das Gewerbegebiet
rund um die ZechenstralRe sowie der Stadtteil
Brambauer und das Gewerbegebiet an der
Frydagstralie.

Die Ausweisung als FahrradstraRe verdeutlicht
die zentrale Bedeutung des Radverkehrs in
Linen. FuRgédnger dirfen die Fahrradstrafie
nutzen. Die Wegeoberflachen sind teilweise

ZuU verbessern.

Bei bestehenden Waldwegen ist ggf. Uber ei-
nen Gestattungsvertrag oder lber eine Wald-
umwandlungsgenehmigung und Umwidmung
zu sprechen (Gesprache mit dem Forst waren

notwendig).
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In der Frydagstralle verlauft der Radverkehr
heute im Mischverkehr und kann ergdnzend
den Gehweg nutzen. Die Breiten machen
Schutzstreifen moglich — sie sollten die maxi-
mal mogliche Breite erhalten. Das Aufkom-
men im Schwerverkehr ist zu prifen. Ab ei-
nem taglichen Aufkommen von 1.000 Fahr-
zeugen sind Schutzstreifen nicht zu empfeh-
len. Ergénzend ist ein Konzept zur gegenseiti-

gen Ricksichtnahme umzusetzen.
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Auf dem Abschnitt des Mihlenwegs — zwi-
schen der FrydagstraRe und der Brunnenstra-
Re — wird wieder eine FahrradstrafRe (mit An-

liegerverkehr frei) umgesetzt werden.

Von dort aus verlduft die Ost-West-
Verbindung weiter Gber die Brunnenstrafe.
Vorgesehen ist hier ein einseitiger Zweirich-

tungsradweg auf der stidlichen Strallenseite.

Ab dem Kreisverkehr zur Moltkestralle wird
der Radverkehr dann im Einrichtungsverkehr
auf beiden StraRRenseiten bis zur Konrad-
Adenauer-Stralle gefiihrt. Stellenweise ist der
Weg hier grundlegend zu erneuern und ge-

meinsame Geh- und Radwege auszuweisen.
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Im Bereich des Innenstadtrings folgt die Ost-
West-Verbindung der MoltkestraBe (Misch-
verkehr), der Dortmunder StralRe (Schutzstrei-
fen), der BéackerstralRe (FahrradstralRe) und
der StadttorstraRe (Fullgdngerzone). Somit

wird die gesamte Innenstadt erschlossen.

Uber die bestehende Anrampung westlich der
Kurt-Schumacher-StralRe wird diese erreicht
und mithilfe der bestehenden Unterfihrung
nordlich  der  Lippebricke wird die
MerschstralRe und damit das ehemalige Ge-
biet der Zeche Viktoria angeschlossen.

Eine geradlinige Querung der Lippe mithilfe
eines neuen Brickenbauwerkes wird auf-
grund des bestehenden Naturschutzgebietes

ausgeschlossen.
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Auf dem Gebiet der ehemaligen Zeche Vikto-
ria wird ein neuer Weg zu schaffen sein. Ab-
hangig von der potenziellen Nachfrage sollte
ein gemeinsamer oder getrennter Geh- und
Radweg umgesetzt werde. Der Weg schliel3t
dann an die Westfaliastrafle an.

Die WestfaliestraBRe wird als Fahrradstrale
(Anlieger frei) ausgewiesen. Uber die Barbara-
stralle (FahrradstraRe Anlieger frei) wird die

MunsterstralSe angebunden.
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Die Minsterstralle verbindet dann die Stadt

Linen mit der Stadt Werne.

Die Planungen im Zusammenhang mit der
Quartiersuntersuchung (Integriertes Handlungs-

konzept MunsterstralRe) zu entwickeln.

G) Aufheben von Zweirichtungsradwegen (insbesondere in inneroértlichen Lagen)

Radwegen, die in die Fahrtrichtung links genutzt werden, stellen besonders in innerértlichen Lagen ein
Gefahrenpotenzial dar und sollen deswegen grundsatzlich nicht angeordnet werden’® und kommen nur
ausnahmsweise in Betracht. Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden die Fihrungsformen erhoben. Fir
das Malknahmenkonzept wurden die freigegebenen Radwege in entgegengesetzter Fahrtrichtung be-
trachtet und die Moglichkeit der Aufhebung der Freigabe eingeschatzt. Insgesamt wurden vier Ab-
schnitte identifiziert.

" Kamener Stralle zwischen Kleingartenanlage Seseke und Zwolle-Allee
(zusammen mit dem Bau von Querungshilfen (siehe MaRnahmen [))
* Kamener Stralle zwischen Pamp Gruppe und Gemarkungsgrenze

*  Kurt-Schumacher-StralRe zwischen ViktoriastrafRe und Bebelstralle
(Ausgenommen der Abschnitt zwischen Lange StralRe und Horstmarer StralRe in Fahrtrichtung
Suden)

" Borker Stralle zwischen AltstadtstraSe und In den Erlen

(zusammen mit dem Bau einer Querungshilfe Hohe AltstadtstraRe (siehe MaRRnahmen 1))

" \wV zur StVO
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H) Uberpriifen und Anpassen von Umlaufzeiten fiir den Radverkehr

In den Beteiligungsverfahren wurden von den Blrgerinnen insbesondere lange Wartezeiten an Lichtsig-
nalanlagen bemangelt. Die dort aufgeflihrten Knotenpunkte sollen im Rahmen dieses MaRnahmenkon-
zeptes genannt werden. Die Liste ist nicht als vollstandig zu betrachten, sondern gibt vielmehr erste
Handlungsschwerpunkte vor. Die Umlaufzeiten fur den Radverkehr sind an folgenden Knotenpunkten zu
Uberprifen und wenn moglich fir den Rad- und FuRverkehr zu verbessern:

* Konigsheide | Waltroper StraRRe

*  Kurt-Schumacher-StraRe | Kamener StraRe | Viktoriastralle.

"  Kurt-Schumacher-StraRe | Minsterstrale

*  Kurt-Schumacher-StraRe | Kupferstralle | BebelstraRe

"  Minsterstrale | GoethestraRe

* Querung Viktoriastralle (zw. KantstraRe und Lange Stralle)

* Dortmunder StraRe | Buchenberg71

* Dortmunder StraRe | KupferstraRRe

* Konrad-Adenauer-StralRe | Borker Stralke

[)  Schaffen von Querungshilfe zur Verbesserung der Durchldssigkeit des Netzes

Im Gegensatz zu der Querungshilfe an der Cappenberger Stralle, die zur Freigabe des linken Radweges
bendtigt wird, sind die hier aufgefiihrten Querungshilfe notwendig, um beispielsweise eine viel Befah-
rene StralRe zu Uberqueren, um weiter dem Radwegenetz zu folgen. In der Bestandsanalyse konnten 14
Punkte ermittelt werden, bei denen eine Querungshilfe aufgrund der Belastungszahlen wiinschenswert

ist:

* Kamener Str. | Eisenbahnbriicke

* Kamener Str. | Kreuzung mit Verbindungsweg Lippe-Seseke
* Borker Str. | Altstadtstr.

" Borker Str. | Dottelbeckstr.

" Bebelstr. |Sedanstr.

" Bebelstr. | Alsenstr.

" Kurt-Schumacher-Str. (stdl. Lippebriicke)

*  Hammer Str. | Mihlenkamp

* Hammer Str. | An der Féhre

* Dortmunder Str. | Konrad-Adenauer-Str.

" Hier funktioniert die Anforderungsampel nicht

Planersocietdt | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen 91

* Konrad-Adenauer-Str. | Friedrichstr.
*  Konrad-Adenauer-Str. | Graf-Haeseler-Str.””
* Konrad-Adenauer-Str. (6stl. Lippebriicke)

* Jagerstr. | Am Kréhenort

J)  Verbesserung der Sichtverhaltnisse zwischen Radfahrern und Kfz-Verkehr in Kreuzungsbereichen

Besonders beim Rechtsabbiegen werden Radfahrer vom Kfz-Verkehr Gbersehen. Dies ist hdufig darauf
zurtickzufihren, dass Radfahrer nicht im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs fahren und somit Ubersehen wer-
den. Eine MaRnahme ist, die Radfahrer — entweder auf der gesamten Strecke oder in Kreuzungsberei-
chen — auf der StraRe zu fUhren und somit dieses Risiko zu reduzieren. Im Rahmen der Analyse wurden

folgende Stellen identifiziert, fiir die exemplarische Manahmen entwickelt werden:

*  Kurt-Schumacher-StraRBe | Cappenberger Strale
" PreuBenstrafRe (n6rdl. Einmindung in Kurler Stral3e)
*  Zufahrt zur Kanalbricke | Tockhausen

Unfélle entstehen haufig aus ungeklarten Verkehrssituationen und schlechten Sichtverhéltnissen zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern. Radverkehrsanlagen mussen daher so gestaltet werden, dass Radfah-
rende insbesondere an neuralgischen Punkten fur den Kraftfahrzeugverkehr rechtzeitig und gut er-
kennbar sind, selbst gute Sichtverhéaltnisse haben und Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahren-

den moglichst vermieden werden.

Far zwei Knotenpunkte wurden detailliertere Malknahmen entwickelt:

* LaakstraRe | Akazienstralle
Die Unfallhdufungsstelle LaakstralRe | AkazienstralRe wurde bereits im Jahr 2012 von der Unfall-
kommission begutachtet. Dort wurde bereits als mittelfristige Manahme der Umbau der Que-
rung beschlossen. Zentraler Punkt hierbei war, dass die Kreuzungssituation durch bauliche
MaRnahmen deutlicher zum Vorschein gebracht werden soll. Dies wird auch von Seiten der

Gutachter unterstitzt. Deswegen werden folgende MalBnahmen vorgesehen:

* geradlinige Fihrung des Kreuzungsarm von Norden kommend (Aufhebung der Ver-

schwenkung)

* Vor und im Kreuzungsbereich Austausch des roten Pflasters im Gehweg LaakstralRe

(gegen graues)

* Anbringen von Piktogrammen entlang des Leezenpatts, dass Radfahrer aus beiden

Fahrtrichtungen zu erwarten sind

*  Kurt-Schumacher-StraRRe | Minsterstrafie
Am Knotenpunkt Kurt-Schumacher-StraRe | MinsterstraRe wurde besonders in den Beteili-

gungsverfahren von den Blrgern angemerkt, dass besonders die Wartezeiten fir den Radver-

2 Fiir diesen Knotenpunkt konnte im Rahmen des MalRnahmenkonzeptes keine MaRnahme entwickelt werden.

Planersocietat | orange edge



92

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

kehr lange sind und zum Queren der Minsterstrale von Stden kommend mehrere Umldufe

moglich sind. Aus diesem Grunde wurde besonders in diesem Knotenpunkt eine Fliihrung des

Radverkehrs im Straenraum bevorzugt, um so auch die Wartezeiten zu reduzieren. Die vorge-

schlagenen Malknahmen sind der Abbildung 25 zu entnehmen. Im einzelnen sind folgende

Malnahmen vorgesehen:

Umbau der getrennten Geh- und Radwege an der Kurt-Schumacher-StraRe (stdlich der
Miunsterstralle) zu Radfahrstreifen.

Verbreiterung der Getrennten Geh- und Radwege an der Munsterstralle. Auf der stdli-
chen StraRenseite ist die Ricknahme von 8 Stellplatzen notwendig. Auf der nérdlichen
Strallenseite sind Uberfahrbare Baumscheiben zu installieren, um die nutzbare Rad-

wegbreite zu erhohen.
Bau von abgesenkten Bordsteinen.

Markieren von vorgezogenen Haltelinien, Furtmarkierungen und Radfahrerpikto-

grammen.

Anbringen eines separaten Radfahrersignals flr das indirekte Linksabbiegen in die

MunsterstraRe in Richtung Innenstadt sowie aus der MinsterstralRe aus Richtung In-

nenstadt.

Abbildung 25: Detailplanung zum Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Strafse | Miinsterstrafse (eigene Darstellung)

K) Klaren von nicht eindeutigen Situationen
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Im Interesse aller, die am Verkehr teilnehmen, bedarf es insgesamt einer Infrastruktur und Verkehrsre-
gelungen, die unbeabsichtigtes Fehlverhalten moéglichst verhindern oder ausgleichen und ein sicheres
Verkehrsverhalten unterstitzen. Bei den Befahrungen sowie den Beteiligungsverfahren fielen vereinzelt
immer wieder Situationen auf, die fur Radfahrer, aber auch fur andere Verkehrsteilnehmer nicht ein-
deutig sind. Die nachfolgende Liste ist nicht als vollstandig zu betrachten:

* Knotenpunkt Graf-Adolf-Strale | Cappenberger Strafie

* Knotenpunkt Cappenberger StralRe | Erzberger Stralke

* Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Stralle | Stadttorstralle

* Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Stralle | Borker StraRRe

* Knotenpunkt Cappenberger Stralle | Von-Ketteler-Stralle | GottfriedstralRe

" Knotenpunkt Miinsterstrafse | Ernst-Becker-Strafse

* Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Stralle | Dortmunder StrafSe

* Knotenpunkt LorenzstraRe | Seilbahntrasse

* Knotenpunkt Dottelbeckstrale | Reuterstralle | KornerstraRRe

* Knotenpunkt Auf dem Osterfeld | Feuerbachweg

* Knotenpunkt Cappenberger StraRe | Dottelbeckstralle | ArndtstralRe

* Kreisverkehr PreulRenstralle | Niederader StraRe

" FUhrung auf der Cappenberger Stralle zwischen Kurt-Schumacher-StralRe und Bahngleisen

*  FUhrung zwischen VirchowstralRe und Bahnlinie

Als ein Beispiel, welches einer detaillierteren Malknahmenentwicklung unterzogen wird, wurde der Kno-
tenpunkt MinsterstralRe | Ernst-Becker-StralRe herausgesucht. Viele Fahrzeuge, die heute aus Siide vom
Hauptbahnhof auf die Mlnsterstralle einbiegen wollen, warten auf dem Radweg und lbersehen die

Radfahrer. Als Losung wird die Teilaufpflasterung vorgesehen.

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche untergeordneter Strallen verlaufen Radweg und
Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte Gber die Knotenpunktzufahrt hintber. Die
Aufpflasterung verdeutlicht die Vorfahrt des Radverkehrs und wirkt geschwindigkeitsdampfend. Unter-
suchungen zeigen, dass die Sicherheit der Radfahrer durch solche Radweglberfahrten deutlich erhéht

wird.

Als weitere MalBnahmen in dem Knotenpunkt werden folgende MaRnahmen vorgesehen:

* Anrampung des getrennten Geh- und Radweges inkl. Furtmarkierungen

* Neupflasterung und Verbreiterung des getrennten Geh- und Radweges auf der nordlichen

StralRenseite

" Markieren eines ,Zebrastreifens” im Bereich der Signalanlagen (damit Radfahrer, die vom
Bahnhof kommen/ zum Bahnhof fahren, mehr Ricksicht auf die FuRgdanger nehmen) (siehe Ab-
bildung 27)

* Markieren eines schmalen Aufstellbereiches auf der MinsterstraRRe (fir Radfahrer, die von der

Ernst-Becker-StraRRe in Richtung Bahnhof fahren wollen; Breite: 0,75 m)
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* Markieren von FuRgangerfurten im Bereich der Aufpflasterung

Abbildung 27: Zebrastreifen iber Radweg (eigenes Foto, Heidelberg)

L) Ruckbau/ Markieren von Pollern, Laternen etc. auf/an Radwegen
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Feste Einbauten auf Radwegen sind besonders gefahrlich, wenn sie im Dunkeln nicht zu sehen sind.
Doch auch bei Tageslicht konnen sie zu Gefahrenpunkten fir Radfahrer werden. Im Rahmen der Befah-
rungen, der Beteiligungsverfahren und der Meldeplattformen von ADFC und STADTRADELN wurden
Punkte im Radwegenetz von Linen identifiziert, an denen solche festen Einbauten die Sicherheit von
Radfahrern gefdhrden. Die nachfolgende Liste ist nicht als vollstandig zu betrachten:

* Querung Graf-Adolf-StralRe (Hohe Sparkasse)

* Am Krdhenort | Gneisenau-Trasse (Zw. Ende der Bebauung und Kaubriigge)

* Mengeder StraRe | Schulenkampstralie

* BebelstraRe (Hohe LitzowstraRe)

* Bebelstrae (Hohe Wilh.-Meier-Stral3e)

" Bebelstralle (zw. Kurt-Schumacher-StralRe und StiggelstraRe)

* Dortmunder Str. | Konrad-Adenauer-Stralie

M) Beleuchtung von Radwegen

Ziel ist es, das Alltagsnetz des Radverkehrs zu beleuchten, um es gerade auch in den Zeiten, wo es frih
dunkel/ spat hell wird fur Radfahrer attraktiv zu machen. Im Rahmen der Beteiligung wurde ein Ab-
schnitt genannt, in dem eine Beleuchtung gerade auch vor dem Hintergrund vieler Schiler umzusetzen

ist:

* Kamener Stralle ab der Bahnunterfihrung bis zum Sportplatz Schwansbell

Insgesamt ist ein Beleuchtungskonzept zu entwickeln. Die Erarbeitungen laufen bereits, bestenfalls

2015 soll es politisch beschlossen werden.

N) Prifen und Erneuern von Markierungen

Markierungen flr den Radverkehr sind auf der Strecke und in Knotenpunkten zu finden. Teilweise ha-
ben sie rechtliche Bindungen (z.B. Radfahrstreifen, Haltlinie) und verdeutlichen die Fiihrung des Radver-
kehrs fir den Radfahrer selbst und andere Verkehrsteilnehmer. Im Rahmen der Bestandsaufnahme
wurden einige Stellen identifiziert, an denen Markierungen fir den Radverkehr abgetragen sind und er-
neuert werden sollten. Diese Liste ist nicht als abschliefRend zu betrachten. Vielmehr gilt es, im Rahmen

von regelméaligen Kontrollen der Infrastrukturen weitere Punkte zu identifizieren und nachzubessern.

An folgenden Stellen ist das Erfordernis zum Nachbessern von Markierungen sichtbar geworden:

* DottelbeckstraRe/ Am Katzbach/ AkazienstraRe (Leezenpatt)
* zwischen Cappenberger Stralle und Laakstralle

* Cappenberger Stralle (Leezenpatt)
zwischen Dottelbeckstrafle und Kurt-Schumacher-StralRe

* Cappenberger Stralle (Leezenpatt)

zwischen Kurt-Schumacher-StralRe und Innenstadt
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* Kantstrale (Leezenpatt)

zwischen Im Egelbrauck und Kupferstralle
* Knotenpunkt Akazienstralle | Ulmenstrale
* Knotenpunkt AkazienstralRe | Haselnussweg
* Knotenpunkt Am Katzbach | SchulstraRRe
* Knotenpunkt Am Katzbach | Am Mispelbohm
* Knotenpunkt Am Katzbach | Wilhelm-Husing-Strale
* Knotenpunkt Am Katzbach | KrimstraRRe
* Knotenpunkt Am Katzbach | DottelbeckstraRRe
* Knotenpunkt Dottelbeckstralle | KérnerstralRe/ Reuterstrafie
* Knotenpunkt KantstraRRe | Altdorfer Weg

* Rudolph-Nagell-StraRRe

im Bereich Buswendeschleife
* Knotenpunkt Viktoriastralle | Parkstralle
* Knotenpunkt Viktoriastralle | Kantstralle
* Knotenpunkt Dortmunder Strale | MoltkestraRRe
* Knotenpunkt Cappenberger StraRe | Kurt-Schumacher-Stralle
* Knotenpunkt Moltkestralle | Konrad-Adenauer-Stralie
* Knotenpunkt MinsterstralRe (Ausfahrt Bahnhof)
* Knotenpunkt KreuzstraRe | Holunderweg
* Knotenpunkt Mengeder Stralle | Waltroper Stralle

* Knotenpunkt Leezenpatt | HoltgrevenstraRe

O) Haltegriffen fir den Radverkehr (Pilotprojekte)

Um das Warten an Lichtsignalanlagen oder auch an anderen wartepflichtigen Knotenpunkten attrakti-
ver, bequemer und sicherer zu gestalten, sollen in einem Pilotprojekt Ampelgriffe montiert werden.
Somit missen Radfahrer beim Warten nicht absteigen und kdnnen sich beim Anfahren einfacher absto-

Ren. Der Komfort fir die Radfahrer wird so weiter verbessert.

Die Ampelgriffe sollen an Lichtsignalanlagen entlang des definierten Netzes montiert werden. Zu be-
ricksichtigen ist hier, dass in allen wichtigen Fahrtrichtungen Haltegriffen montiert werden. Zunéchst

sollten einige Knotenpunkte als Pilotprojekte umgesetzt werden. Erste Knotenpunkte sind:

* Lichtsignalanlage Kurt-Schumacher-Strale | Kamener StraRRe | ViktoriastraRe (benétigt werden
16 Haltegriffe”)

316 werden bendtigt, wenn man nur das Radfahren im Uhrzeigersinn berlcksichtigt (ansonsten 24).
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Nach und nach sollen weitere Knotenpunkte mit Haltegriffen ausgestattet werden. Die genauen Stan-

dorte werden im Rahmen des Arbeitskreises flr Radverkehr abgestimmt.

Abbildung 28: Handgriffe an Knotenpunkten (eigene Darstellung und Foto)

P) Erweiterung der Fahrradabstellanlagen

Fir den Radverkehr ist es besonders wichtig, Abstellanlagen in direkter Lage zur Quelle und zum Ziel zu

haben. Im Rahmen der Befahrungen und der Besichtigungen in der Innenstadt konnten einige Orte

identifiziert werden, an denen wild abgestellte Fahrrader vermehrt vorzufinden sind. Dabei soll hier zwi-

schen baulichen Erweiterungen unterschieden werden und zunéchst vertiefende Untersuchungen/

Konzeptarbeiten. Im Rahmen des MaRnahmenkonzeptes RAD" konnten drei bauliche Schwerpunkt-

malinahmen identifiziert werden.

Ausbau der Radstation am Bahnhof

Insbesondere fur die Verknlpfung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel Bahn und Fahrrad
spielt die Radstation am Hauptbahnhof von Linen eine wichtige Rolle. In den vergangenen Jah-
ren wurde viel an dem Service und den Angeboten der Radstation getan (Chip, Leihfahrrader,
etc.). Die Auslastung der Radstation ist gut; am Bahnhof sind haufig wildabgestellte Rader fest-
zustellen. Deswegen ist ein Ausbau der Radstation anzustreben. Der Rat der Stadt Linen hat im
Dezember 2014 unter dem Vorbehalt der Mittelbereitstellung beschlossen die Radstation am
Hauptbahnhof Linen geméall der Maximal-Variante auszubauen. Demnach sollen der beste-
henden Service-Container durch neue Container — mit Platz fir ein Biro, eine Werkstatt und
einen Sanitdrbereich — im Bereich der Kfz-Stellplatze ausgetauscht werden. Durch den Einbau
von Doppelstock-Abstellanlagen kann das Angebot der Radstation um etwa 70 % gesteigert

werden, sodass zuklinftig 288 Rader sicher und wettergeschiitzt abgestellt werden kénnen.

Bau von neuen Abstellanlagen noérdlich des Lippeufers
Nordlich des Lippeufers auf der westlichen Seite der HauptverkehrsstralRe konnte eine Vielzahl
von wild abgestellten Fahrradern festgestellt werden (9 Stiick). Deswegen sollten neue Abstell-

anlagen in direkter Nahe geschaffen werden. Zur genauen Abschatzung der Anzahl sollte eine
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detaillierte Erhebung und Befragung der Radfahrer mit dem Schwerpunkt des Fahrradparkens

durchgefihrt werden”. Der Standort ist zu ermitteln.

Bau von Abstellanalgen entlang der Marktstrafie

Besonders zu Markttagen werden viele Fahrrader auBerhalb der Abstellanlagen abgestellt, da
diese bereits durch andere Fahrrader belegt sind. Die Rader stehen groRtenteils bereits in der
Verldngerung von bestehenden Fahrradbiigeln. Diese sollen weiter erganzt werden, um gerade
den Diebstahlschutz und die Standfestigkeit der Rader zu erhdhen. Zur genauen Abschatzung
der Anzahl sollte eine detaillierte Erhebung und Befragung der Radfahrer mit dem Schwerpunkt
des Fahrradparkens durchgefihrt werden’®. Der Standort ist zu ermitteln (z.B. im Knotenpunkt
MarktstraRe | GoldstralRe).

Fur den Bau neuer/ eine bessere Auslastung bestehender Abstellanlagen in Liinen sind zunachst weitere

Arbeitsschritte notwendig, die nicht direkt als investive MaRnahme anzusehen sind:

Erhéhung der Auslastung der Radstation in den Innenstadt

Da gerade auf der EinkaufsstralRe in Linen der Platz fir Abstellanlagen des Radverkehrs be-
grenzt ist (sUdliches Lippeufer), sollte neben dem Bau von Abstellanlagen auch die Auslastun-
gen der vorhandenen Stellpldtze (insbesondere in der innerstadtischen Radstation) erhoht
werden. Eine erste Mallnahme ware eine besser sichtbare Beschilderung. Fir weitere Mal3-
nahmen ist eine detaillierte Befragung von Radfahrern und Beschaftigten in der Innenstadt
durchzufthren, um hieraus ein griffiges Konzept zu entwickeln. Eine Kooperation mit Einzel-

handlern oder der Stadtverwaltung in Bezug auf Stellplatze flr Mitarbeiter ist anzustreben.

Erstellen eines Konzeptes zum Fahrradparken in der Innenstadt

Fir die Innenstadt ist ein Konzept zum Fahrradparken zu entwickeln, das auf einer Bestands-
aufnahme von Angebot und Nachfrage fulst. Nach dem Prinzip der ,dezentralen Konzentration”
(viele kleinere bis mittlere Anlagen fir etwa 6 bis 30 Fahrrader) sind Standorte und ihre Kapazi-
taten zu definieren. Erforderlichenfalls ist in Erwdgung zu ziehen, andere Nutzungen wie stra-
Renbegleitende Stellplatze, Verkehrsgriin oder gewerblich genutzte Flachen in Fahrradabstell-
anlagen umzuwandeln.

Das Konzept soll folgende Inhalte enthalten:

* Definieren von Standorten des Fahrradparkens und ihrer Kapazitat (unter Berlcksichti-
gung der grundsatzlichen Zielsetzungen; Parkdauer, etc.). Die Ergebnisse der Be-

standsanalyse konnen erste Anhaltspunkte fiir mogliche weitere Standorte geben.

* In Zusammenarbeit mit Radtourismusverbanden soll gepriift werden, ob und wo Fahr-
radboxen aufgestellt werden kdnnen, die insbesondere Radtouristen ein gesichertes
Abstellen ihrer bepackten Fahrrader ermdéglichen. Insbesondere im Bereich des Tou-
rismus spielen Lademoglichkeiten fur Pedelecs eine wichtige Rolle. Im Alltagsverkehr
reichen die Akkuladungen meist fiir Hin- und Riickweg aus, sodass das Rad Zuhause ge-
laden werden kann. Sinnvoll erscheint es deswegen, das Konzept in Kooperation mit

Gastronomie und Ubernachtungsméglichkeiten zu erstellen.

" Fir die Kostenschatzung wurde von 6 neuen, doppelseitig nutzbaren Anlehnblgerin ausgegangen.
" Fir die Kostenschatzung wurde von 10 neuen, doppelseitig nutzbaren Anlehnbigerin ausgegangen.
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* Abstimmungen zum Betrieb der Anlagen (laufende Pflege und Instandhaltung insbe-

sondere von Anlagen mit Uberdachung)

* Strategien, wie ,wildes” und behinderndes Parken von Fahrradern aufRerhalb der Ab-
stellanlagen durch Informationskampagnen und ordnungsrechtliche MaRnahmen ver-

ringert und verhindert werden kann

" Strategie fUr das Entsorgen von Schrottradern Uber das bereits Praktizierte hinaus

(optional)

* Verbesserung der Qualitat und Quantitdt von Stellpldtzen an 6ffentlichen Einrichtungen
Die Stellpldtze an offentlichen Einrichtungen sind hinsichtlich ihrer Standfestigkeit, dem Dieb-
stahlschutz und ggf. dem Witterungsschutz zu Uberprifen. Die Stellpldtze werden gegebenen-
falls angepasst oder erneuert. Die Verbesserung der Qualitat und der Quantitat der Abstellan-
lagen ist anzustreben. Eine erste MaRnahme wurde bereits an der Radabstellanlag Gymnasium
Altlinen (moderne Anlage mit 300 Uberdachten und beleuchteten Stellplatzen) umgesetzt; ei-
ne weitere ist an der der Geschwister-Scholl-Gesamtschule (voraussichtlich dezentral Uber den

Hof verteilte Stellplatze) vorgesehen.

Q) Ausbau und Verbesserung der Radwegeinfrastruktur entlang des klassifizierten Stralennetzes

Vielfaltige Nutzungsiberlagerungen und oft eingeschrankte Flachenverfligbarkeiten zwingen auf Haupt-
verkehrsstrafSen oft zu Kompromissen in der Gestaltung des StraRenraumes und damit auch in der Fih-
rung des Radverkehrs. Generell ist die Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten
HauptverkehrsstraRen anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist aber hau-

fig aufgrund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder nicht angemessen.

Das umfassendes Packet an MalRnahmen im infrastrukturellen Bereich beschaftigt sich mit dem klassifi-
zierten StralBennetz. Gerade fur den Alltagsverkehr stellen Wege entlang von Hauptverkehrsstralen at-
traktive Wege dar, weil diese direkt sind und somit den kiirzesten Weg darstellen. Anhang 0 enthalt
MalRnahmenblatter zu den einzelnen StralRenabschnitten. Hierin enthalten sind alle Abschnitte entlang

des klassifizierten Netzes.

Dieser MaRnahmenkatalog soll im Rahmen von Baumalinahmen von der Verwaltung zur Hand genom-
men und berUcksichtigt werden. Somit werden die vorgeschlagenen MaRnahmen fiir den Radverkehr in
die Abwagung eingestellt. Die enthaltenen MalRnahmen sollen eine erste Orientierung geben und sind

nicht als unumstoéRlich zu betrachten. Die MaRnahmen sind nicht in der MaBnahmenkarte enthalten.

R) Service fir den Radverkehr

Als zentrale Serviceleistung, die auch im Rahmen der zentralen Zielsetzungen formuliert wurden, soll
das Alltagsnetz in den Winterdienst aufgenommen werden, damit auch im Winter ein gut befahrbares
Netz an Radwegen vorhanden ist. Auch sollen die Wege regelméfiig von Laub und anderen stérenden

Dingen (z.B. Splitt nach dem Winter) gereinigt und die Begriinung zuriickgeschnitten werden.
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5.24 Malnahmenkatalog

Der MaRnahmenkatalog stellt eine tabellarische Benennung von MaRnahmen zur Radverkehrsforde-
rung in Linen — im Handlungsfeld Infrastruktur — dar. Deswegen ist eine weiterfihrende, detaillierte

Planung der MaRnahmen notwendig; Anderungen an den MaRnahmen sind in diesem Rahmen méglich.

Die Priorisierung der MaRnahmen wurden bei den Infrastrukturellen MalRnahmen anhand folgender Kri-

terien vorgenommen, wobei die Bewertungskriterien eine unterschiedliche Gewichtung haben’®:

* Synergien im Radwegenetz und mit dem FuRverkehr
durch eine MalRnahme kénnen sowohl Vorteile fur das Freizeit- und Alltagsnetz als auch weiter
far den Fullverkehr entstehen. Dadurch tragen mehrere Nutzergruppen von einer Mallnahme
einen positiven Nutzen (zusatzlichen Nutzen im Netz’” oder im FuRverkehr (+); zusatzlichen

Nutzen im Netz und im FuBverkehr (++).

* Handlungsbedarf fiir den Radverkehr
Der Handlungsbedarf vergleicht die jetzige Situation mit dem gewilinschten Ausbaustandard fur
den Radverkehr und betrachtet somit, ob die Sicherheit flr den Radverkehr (++) oder der Fahr-
komfort (+) erhoht wird.

* Kosten der MaRRnhahmen
Die Kosten sind insbesondere in Anbetracht der Haushaltslage der Stadt Linen wichtig fur die
Priorisierung der MalRnahmen. Sie spiegelt damit teilweise die Umsetzbarkeit der MalRnahme
ab. GUnstige MalBnahmen (++) werden somit mittleren (+) oder teuren MaRnahmen gegeniber
gestellt.

’® Die Bewertung der Kosten wurde zu 50%, die Bewertung des Handlungsbedarfs zu 35% sowie die Synergieeffekte zu
15% an der Priorisierung gewertet.

7 Prioritdre Entwicklung der Hauptnetze wurde bertcksichtigt und sind somit mit einem héheren Nutzen in die Priorisie-
rung eingeflossen.
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Anmerkung

- Umsetzungs-
Prioritat .
horizont

Ernst-Becker-StraRRe A | Hauptnetz
zwischen Léwen-Kdster-Strale | 698 m | Aufhebung der Benutzungspflicht 1.900 € Prioritat 1 Kurzfristig
und Arndtstralle Fo-
Moltkestrale Kurzfristig
zwischen Konrad-Adenauer- A | Hauptnetz 4.6 vergibt fr den (Umsetzung
StraRe und Dortmunder Stra- 298 m Aufhebung der Benutzungspflicht 800 € Knoten ein Verkehrs- | Prioritat1 nach Ergebnis
Re F | Hauptnetz gutachten des Verkehrs-
gutachtens)
Dortmunder StralRe
] ] B ) A | Hauptnetz
zwischen Luisenhittenstralle Aufhebung der Benutzungspflicht o o
450 m ) 1.200 € Prioritat1 Kurzfristig
und Konrad-Adenauer StralRe (siehe auch Malknahme L7) c
FriedenstralRe Im Rahmen von Fahr-
zwischen Dortmunder Stral3e bahnerneuerungen
und Parkstralle A | Hauptnetz soll auf die bestehen-
Aufhebung der Benutzungspflicht 1.000 € den Markierungen o o
o ) . o ) Prioritat1 Kurzfristig
355m Langfristig: Neumarkierungen fiir Langfristig: verzichtet werden o o
) ) ) Prioritat3 Langfristig
den Radverkehr in Gegenrichtung 16.000 € und Markierungen
Fo entsprechend der
ERA 2010 angebracht
werden.
Cappenberger StraRe (L810) - Aufhebung der Benutzungspflicht & | Haustnet 1000 € prioritatd | Kurafristi
: . m auptnetz . riorita urzfristi
zwischen DottelbeckstraRe Belassen des anderen Radwegs P 8
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

und LaakstraRe

und Freigabe des Gehweges fir

den Radverkehr

Cappenberger StralRe (L810)

zwischen Von-Ketteler-StralSe

Aufhebung der Benutzungspflicht

Belassen des anderen Radwegs

A Hauptnetz

Baulast: Landesbe-

und Kommunalfriedhof 569 m und Freigabe des Gehweges fir 3.100 € trieb StraRenbau Prioritat1 Kurzfristig
den Radverkehr (siehe auch MaR- F B NRW
nahme E1)
Gahmener Stralle Aufhebung der Benutzungspflicht
] R ) . . A | Hauptnetz
Zwischen Kimperheide und (bei ebenen Strecken und Gefalle)
Gemarkungsgrenze Belassen der Benutzungspflicht
(bei Steigungen)
612 m Markieren von Schutzstreifen 5.800 € Prioritat3 Kurzfristig
(bei Gefalle) F Hauptnetz
Belassen des anderen Radwegs
und Freigabe des Gehweges fir
den Radverkehr
Niederader StralRe (K14) Uberpriifen der Belastungszahlen
Zwischen PreuRenstrafe und Aufhebung der Benutzungspflicht | A | Hauptnetz
Kreisstralle 625 m Belassen des anderen Radwegs 1.700 € Prioritat3 Kurzfristig
und Freigabe des Gehweges fir Pl
den Radverkehr
Elsa-Bréndstrom-StralRe
Aufhebung der Benutzungspflicht | A | Hauptnetz
Zwischen Brechtener Stralle
479 m Markieren von beidseitigen 6.600 € Prioritat1 Kurzfristig

und Hausnummer 47

Schutzstreifen
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Kurt-Schumacher-StraRe (B54)

zwischen Stadttorstralle und

Vorhabenbeschreibung

Verbreiterung der Radinfrastruk-

tur (getrennter Geh- und Radweg;

Netzkategorie

A Hauptnetz

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

o . 247 m ) 150.000 € Prioritdat 3 | mittelfristig
Beginn Lippebricke Erneuerung des Belags und taktile c
Trennung)
Mengeder StraRe Baulast: Landesbe-
Zwischen Seilbahntrasse und . ) ) L trieb StrafRenbau
Uberprifung einer moglichen A | Hauptnetz
Gemarkungsgrenze ] NRW —ab
Aufhebung der Benutzungspflicht o o
) ) - Schulenkampstrale Prioritat 1 Kurzfristig |
438 m Verbreiterung der Radinfrastruk- o o
) 37.300 € Prioritat 2 langfristig
tur (gemeinsamer Geh- und Rad-
Erhalt der StraRen-
weg) Fol- ) .
baume ist anzustre-
ben
Konrad-Adenauer-Stralle
- Markieren und Beschildern von A | Hauptnetz Siehe Kosten
zwischen MoltkestraRe und
) 282m beidseitigen Radfahrstreifen Mafsnahme Prioritat 2 Kurzfristig
Marie-Juchacz-Strale
(siehe MaRnahmen C2) F - Cc2
Konrad-Adenauer-StraRe Markieren und Beschildern von 8600 € Moglichkeiten zur
zwischen Lippebricke und Alt- beidseitigen Radfahrstreifen bis ' Verbreiterung der Ge-
stadtstralie zum Lippebad trennten Geh- und o
Zzgl. 63.000 o Kurzfristig |
521m A | Hauptnetz o Radwege sollten zu- Prioritat 2 o
o ) € (langfristi- . ) langfristig
Langfristig ab Lippebad: Maft nachst genau geprift
e MaRk-
Umpflasterung der getrennten & werden (getrennte
nahme)

Geh- & Radwege zu gemeinsamen

Flhrung ist prinzipiell
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Geh- und Radwegen

vorzuziehen)

Die Umfunktionie-
rung der Parkstreifen
zu Radfahrstreifen ist
insbesondre zur Op-
timierung der Grinen

Welle anzustreben.

MiinsterstralRe
Zwischen Kurt-Schumacher-

StralRe und Huttenallee

Zunachst Aufhebung der Benut-
zungspflicht

A Hauptnetz

Malnahmen im
Rahmen der Quar-

tiersuntersuchung

Verbreiterung der Radwege; in Kurzfristig: (Integriertes Hand-
1.803 Konfliktbereichen (z.B. Haltestel- 5.000€ lungskonzept Mins- Prioritat 1 Kurzfristig |
m len) ist eine gemeinsame Fihrung Langfristig: terstralRe) Prioritat 3 langfristig
umzusetzen und zu markieren 220.000€ Forderung beachten
(siehe auch Malnahme J2, K6, F Hauptnetz Erhalt der StralRen-
F15) bdume ist anzustre-
ben
Kamener StraRe (L654) Umbau der getrennten Geh- &
Zwischen ViktoriastrafRe und Radwege zu gemeinsamen Geh- A | Hauptnetz Baulast: Landesbe-
Kleingartenanlage , Seseke” und Radwegen und Beschilderung trieb StraRenbau
275 m (Moglichkeiten zur Verbreiterung 40.700 € NRW —ab Prioritat 3 langfristig
der Getrennten Geh- und Radwe- Sesekebriicke

ge sollten geprift werden)

(siehe auch MaRnahme I5)

F Hauptnetz
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Bebelstrale (L556)

Zwischen Kurt-Schumacher-

Umbau der getrennten Geh- &

Radwege zu gemeinsamen Geh-

Hauptnetz
Stralle und JagerstraRRe 1483 und Radwegen und Beschilderung Erhalt der StralRen-
' (Moglichkeiten zur Verbreiterung 115.800 € bdume ist anzustre- Prioritat 3 langfristig
m
der Getrennten Geh- und Radwe- ben
ge sollten geprift werden) -
(siehe auch MaRnahme I5)
Brechtener StraRRe Uberpriifung einer méglichen
zwischen Kénigsheide und Aufhebung der Benutzungspflicht
Hauptnetz Baulast: Landesbe-
Zum Verkehrshof Umbau der getrennten Geh- & )
) trieb StrafRenbau
Radwege zu gemeinsamen Geh- o o
115m ) 17.000 € NRW Prioritat 3 langfristig
und Radwegen und Beschilderung
(Moglichkeiten zur Verbreiterung .
Hauptnetz Forderung beachten
der Getrennten Geh- und Radwe-
ge sollten geprift werden)
Brechtener StraRRe Uberpriifung einer moglichen
zwischen Elsa-Brandstrom- Aufhebung der Benutzungspflicht Hauptnetz
Stralle und Gemarkungsgrenze Verbreiterung des bestehenden Baulast: Landesbe-
862 m gemeinsamen Geh- und Radwe- 74.700 € trieb StraRenbau Prioritat 2 langfristig
ges (im Zweirichtungsverkehr) NRW
Hauptnetz

Ausweisung des gemeinsamen

Geh- und Radweges
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Kurler Strae (L556)

Zwischen Derner Strafe und

PreuRenstralRe (Unterfiihrung)

Uberpriifen der Belastungszahlen
Ggf. Aufhebung der Benutzungs-
pflicht

Umbau der getrennten Geh- &

A Hauptnetz

Baulast: Landesbe-
trieb StralRenbau
NRW

119 m Radwege zu gemeinsamen Geh- 17.600 € Prioritat 3 langfristig
) Baumalknahme
und Radwegen und Beschilderung o
(Mbglichkeit Verbreit ,Nordtunnel“ist in
Oglichkeiten zur Verbreiterun
& & | F | Nebennetz die weitere Planung
der Getrennten Geh- und Radwe- ) )
) einzubeziehen
ge sollten geprift werden)
Kupferstralle
] Umbau der getrennten Geh- & Planungen des Lan-
Zwischen Dortmunder Stral3e Rad ) Geh desbetrieb Stral
adwege zu gemeinsamen Geh- esbetrieb Strallen
und Kurt-Schumacher-StraRe sezie . A | Hauptnetz _
und Radwegen und Beschilderung NRW (Ausbau B54) ist
1.730 (Moglichkeiten zur Verbreiterung flr den Kreuzungsbe- o o
250.000 € ) Prioritat 3 langfristig
m der Getrennten Geh- und Radwe- reich Dortmunder
ge sollten gepruft werden); Kon- StraRe/ Kupferstralke
fliktbereiche mit dem ruhenden F . einzubeziehen
Verkehr bericksichtigen Forderung beachten
Preullenstrale Uberpriifen der Belastungszahlen
Zwischen Niederader Strafe Ggf. Aufhebung der Benutzungs- A | Hauptnetz 4.000 €
(K14) und Bruickenkamp pflicht (egf- Platanenbestand ist o o
1.432 ) MaRnahmen . Prioritat 1 kurzfristig
Ggf. Umbau zu einer StVO- ) zu schitzen
nicht enthal-
konformen Regelung F - ten)
Ggf. Geschwindigkeitsreduzierung
Méglichkeit zur Aufhebung der ) Einklang mit den o ) o
564 m A | Hauptnetz bis 500 € Prioritat 2 mittelfristig

. Wehrenboldstrale

Zwischen Parkplatzzufahrt und

Benutzungspflicht prifen

empfangenen For-
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Bahnunterfihrung

C) SchlieBen von Netzliicken

Kurt-Schumacher-StralRe (B54)

Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Nebennetz

(zw. A.-Wibbelt-

Str.-
Unterfuhrung)

Anmerkung

dermitteln beachten

Umsetzungs-

Prioritat .
horizont

Beschilderung der Benutzungs-

und ERA 2010)
Beschilderung der Benutzungs-
pflicht

Hauptnetz
zwischen ViktoriastralRe und pflicht
Stadttorstrafie Verbreiterung der bestehenden L o
351m 85.900 € Prioritat 1 Kurzfristig
Wege auf 2,00 m (nach ERA 2010) i
Konrad-Adenauer-Strale Markieren und Beschildern von Hauptnetz
zwischen ViktoriastrafRe und beidseitigen Radfahrstreifen (inkl. Im Bereich der Halte-
Lippebricke Piktogramme) stellen und Contai-
. Nebennetz ) o o
699 m Aufstellen eines absoluten Halte- (2w, M.- 11.500 € ner-Standorte sind Prioritat 2 kurzfristig
verbotes in beide Fahrtrichtungen Juchacz-Str. u. besondere Lésungen
(siehe auch MaRnahme B3, 110, Lippebriicke) zu finden
111)
Borker StraRe Verbreiterung/ Umwandlung der
Zwischen Kurt-Schumacher- bestehenden Gehwege zu ge- Hauptnetz
StraRe und LadestraRe meinsamen Geh- und Radwege
325m (Breite 2,50 m nach VwV-StVO 75.400 € Prioritat 2 kurzfristig
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. . - Umsetzungs-
Vorhabenbeschreibung Netzkategorie Anmerkung Prioritat .
horizont
Lanstroper Stral3e Neubau eines einseitigen gemein-
] ] ] A | Hauptnetz
zwischen Ortsein-/-ausgang samen Geh- und Radweges im L o
c4 327 m B ) 134.900 € Prioritat 3 langfristig
und Gemarkungsgrenze Zweirichtungsverkehr (Breite 2,50 c
m nach ERA 2010)
Gelande der ehemaligen Ze- Neubau eines (bestenfalls) ge-
che Viktoria 957 trennten Geh- und Radweges im A | Hauptnetz
m
Zwischen MerschstrafRe und (A) Zweirichtungsverkehr (Breite
(6 \Westfaliastralle 5308 mind. 3 m (nach ERA 2010) fur 1.267.900 € Prioritat 3 Mittelfristig
' ) den Radweg, da es sich um die
m
zentrale Ost-West-Achse handeln | [ | Hauptnetz

wird)
Gahmener StraBe Neubau eines einseitigen gemein- | Hauptnetz
Zwischen Bebelstrafe und Im | 1470 | samen Geh- und Radweges im o .
C6 S feld o . 550.000 Prioritat 3 langfristig
auerre m Zweirichtungsverkehr (Breite 2,50
m nach ERA 2010) Fol-
Dreischfeld (K19) Neubau eines einseitigen gemein- A
zwischen Richard-Schirrmann- samen Geh- und Radweges im ) o .
Cc7 360m o } 148.500 € Baulast: Kreis Unna Prioritat 3 langfristig
Weg und Gemarkungsgrenze Zweirichtungsverkehr (Breite 2,50
F Hauptnetz
m nach ERA 2010)
Honninghauser Stralle Neubau eines gemeinsamen Geh-
Zwischen Ende Honninghauser 1200 und Radweges im Zweirichtungs- A |- Abstimmung mit der
(63 StrafRe und Bergstralle ' verkehr; (Breite 2,50 m nach ERA 495.000 € Stadt Dortmund er- Prioritat 3 langfristig
m

2010) wassergebundene Decke F forderlich

Nebennetz

erscheint ausreichend.
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

In den Hilsen

Zwischen In den Hulsen und

Neubau eines gemeinsamen Geh-

und Radweges im Zweirichtungs-

Grunderwerb erfor-

(@B Am Calversbach 600 m verkehr; (Breite 2,50 m nach ERA 247.500 € derlich Prioritat 3 langfristig
erlic
2010) F Nebennetz
D) Anpassen der Sinnbilder in den Lichtsignalanlagen
Konrad-Adenauer-Strafie
o | Integration des Sinnbildes ,Fahr- | A | Hauptnetz o kurzfristig
D1 | ViktoriastraBe | Dortmunder - o ) 2.600 € Prioritat 2 )
rad” in die FuRgangerampel Pl (bis 2017)
StraRe
Kurt-Schumacher-Strale | Integration des Sinnbildes ,Fahr-
] ) o A | Hauptnetz o
Kamener StralRe | Viktoria- rad” in die FuRgangerampel L kurzfristig
D2 - 6.700 € Prioritat 2
stralRe Markieren von Radfahrerfurten (bis 2017)
F Hauptnetz
nach RMS-1
Kurt-Schumacher-StraRe | Integration des Sinnbildes ,Fahr-
MinsterstraRe rad” in die Fufsgingerampel A | Hauptnetz
(bis der Umbau der Fithrungsfor- o kurzfristig
D3 - 3.100 € Prioritat 2 )
men und der Knotenpunkte statt- (bis 2017)
gefunden hat; siehe MalRnahme F Hauptnetz
B5)
Kurt-Schumacher-Stralle | Be- Integration des Sinnbildes ,Fahr-
o B A | Hauptnetz o
belstrale | Gahmener Strale rad” in die FuRgangerampel o kurzfristig
D4 - 4.600 € Prioritat 2
| KupferstralRe Markieren von Radfahrerfurten c (bis 2017)
nach RMS-1
Matthias-Claudius-StralRe | Integration des Sinnbildes ,Fahr- A | Hauptnetz o kurzfristig
D5 . . - o . 900 € Prioritat 2 )
Minsterstrale | Hittenallee rad”in die FuRgdangerampel F Hauptnetz (bis 2017)
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

ParkstralRe | ViktoriastraRe Integration des Sinnbildes ,Fahr- A | Hauptnetz o kurzfristig
D6 - o 900 € Prioritat 2 )
rad” in die FulRgangerampel F Hauptnetz (bis 2017)
Waltroper Stralke | Radverkehrsfiihrung
Konigsheide | Brechtener A | Hauptnetz im Knoten ist grund-
StralRe | Mengeder StralRe Integration des Sinnbildes ,Fahr- satzlich zu Uberpla- o kurzfristig
D7 - o ; 2.600 € o Prioritat 2 )
rad” in die FulRgangerampel nen, um einheitliche (bis 2017)
F Hauptnetz Flhrung zu gewdhr-
leisten
Zwolle-Allee | Kamener StralRe Integration des Sinnbildes ,Fahr- A | Hauptnetz o kurzfristig
D8 . - o ) 3.500 € Prioritat 2 )
| Brickenkamp rad” in die FulRgangerampel F Hauptnetz (bis 2017)
Kupferstrafse | Auf dem Oster- Markieren von Radfahrerfurten A | Hauptnetz
D9 | feld - nach RMS-1 entlang der Kupfer- bis 500 € Prioritat 2 kurzfristig

strafse

F Hauptnetz

Cappenberger StraRe Bau einer Mittelinsel mit Bord- A | Hauptnetz
(Hohe Am Vogelsberg) steinversatz zum Erreichen des Baulast: Landesbe-
- einseitigen Zweirichtungsradwe- ‘ 22.000 € trieb StraRenbau Prioritat 2 kurzfristig
ges NRW
(siehe auch Malknahme A7)
F) Schaffen einer zentralen Ost-West-Verbindung
seilbahntrasse 3.725 Ausweisen einer Fahrradstrafie Erhalt der Baume ist o ) o
F1 Zwischen Elsa-Brandstrom- B ) A Hauptnetz 840.000 € Prioritat 3 mittelfristig
m (FuRganger frei) anzustreben
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Stralle und FrydagstralRe

Vorhabenbeschreibung

Asphaltierung der Wege
Verbreiterung der Wege (mog-
lichst auf 3 m)

Netzkategorie

F Nebennetz

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Seilbahntrasse | Mengeder
Strale

Reduzierung der Poller auf einen

zentralen Poller;

A Hauptnetz

F2 - Anbringen von reflektierenden 700 € Baulast prifen Prioritat 1 Kurzfristig
Markierungen F Nebennetz
(siehe auch Malknahme L3)
Seilbahntrasse | LorenzstralRe ) ) A | Hauptnetz o o
F3 - Erganzen des Vorfahrtschildes 600 € Prioritat 1 Kurzfristig
F Nebennetz
Zufahrt zur Kanalbricke | Rickschnitt der Begriinung zur
Tockhausen besseren Sichtbarkeit und A | Hauptnetz
FA Uberpriifung einer méglichen Prioritat 2 Kurzfristig
FUhrung Uber den Kanal auf der F Hauptnetz
alten Bahntrasse
" .da Stra@? Markieren von beidseitigen A | Hauptnetz
F5 | Zwischen Seilbahntrasse und | gog m e o 2t der Fohrban 6.600 € Prioritdt 3 | Mittelfristig
Miihlenweg chutzstreifen auf der Fahrbahn F | Hauptnetz
Mihlenweg Ausweisung einer Fahrradstral3e
Zwischen FrydagstraRe und (Anlieger frei) A | Hauptnetz
F6 BrunnenstraRe 270m Asphaltierung der Wege 60.800 € Prioritat 3 Langfristig

Verbreiterung der Wege (mog-
lichst auf 3 m)

F Hauptnetz

Planersocietdt | orange edge
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. . - Umsetzungs-
Vorhabenbeschreibung Netzkategorie Anmerkung Prioritat .
horizont
Moltkestral3e Ausweisen von gemeinsamen
Zwischen Brunnenstrafle und Geh- und Radwegen auf der ge- A | Hauptnetz
Konrad-Adenauer StralRe 2.455 samten Strecke; . o o
F7 ) 32.300€ Forderung beachten Prioritat 1 kurzfristig
m Asphaltieren der Wege (70 m);
Beseitigen von einzelnen Wurzel- | F Hauptnetz
aufbrichen
Moltkestrale

] A | Hauptnetz
zwischen Konrad-Adenauer- ) o o
F8 298 m Aufhebung der Benutzungspflicht 800 € Prioritat 1 Kurzfristig
StrafRe und Dortmunder Stra-

Re

Dortmunder StraRe

F Hauptnetz

A Hauptnetz

F9 | Zwischen MoltkestralRe und 67 m Aufhebung der Benutzungspflicht bis 500 € Prioritdt 1 | Kurzfristig
Luisenhittenstralle F Hauptnetz
BackerstralRe Ausweisung einer FahrradstraRe A | Hauptnetz

F10 | Zwischen Parkstrale und Rog- | 197 m | (Linienverkehr, Anlieger und Taxen 17.300 € Prioritdt 3 | Mittelfristig
genmarkt frei) F | Hauptnetz
Stadttorstrafie

isch irchstraR d Ausweisung einer Fahrradstralle A | Hauptnetz
F11 | Zwischen Kirchstraie un 95 m 8.400 € Prioritat 3 | Mittelfristig

Pfarrer-Bremer-Stralle (Linienverkehr und Taxen frei) F Hauptnetz

Auffahrt A Hauptnetz
F12 | Zwischen StadttorstraRe und 119 m | Verbreiterung des Weges 19.600 € Prioritdt 2 | Mittelfristig
Kurt-Schumacher-StraRRe F Hauptnetz
Gelénde der ehemaligen Ze- Neubau eines (bestenfalls) ge- . ) .
F13 ) . 957 m ) A | Hauptnetz 710.600 € Prioritat 3 Mittelfristig
che Viktoria trennten Geh- und Radweges im

Planersocietdt | orange edge
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Zwischen MerschstralRe und
WestfaliastralRe

Zweirichtungsverkehr (Breite
mind. 3 m (nach ERA 2010) fur
den Radweg)

F Hauptnetz

Westfaliastrale / Barbarastra-
Re

A Nebennetz

F14 | Zwischen Gelande der ehema- | 563 m Ausweisen einer Fahrradstralle 49.500 € Prioritat 3 mittelfristig
ligen Zeche Viktoria und F B
MinsterstraRRe
Minsterstral3e Forderung beachten
Zwischen Barbarastralle und Verbreiterung der Radwege; in A | Hauptnetz MaRnahmen im
Hittenallee 1173 Konfliktbereichen (z.B. Haltestel- Siehe Kosten | Rahmen der Quar-
F15 len) ist eine gemeinsame Fihrung Mafinahme tiersuntersuchung Prioritat 1 Kurzfristig
m umzusetzen und zu markieren B5 (Integriertes Hand-

(siehe auch Malknahme B5)

F Hauptnetz

lungskonzept Mins-

terstralRe)

Kamener StralRe

zwischen Kleingartenanlage

Seseke und Zwolle-Allee

1.084

Ricknahme der Freigabe des ge-
meinsamen Geh- und Radweges
im Zweirichtungsverkehr
(zusammen mit dem Bau von
Querungshilfen; siehe auch MaRk-
nahme 11, 12)

A Hauptnetz

F Hauptnetz

3.000 €

Baulast: Landesbe-
trieb StralRenbau
NRW

Installation einer ein-
seitigen Beleuchtung

ist in Vorbereitung

Prioritat 1

Kurzfristig

Planersocietdt | orange edge
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Kamener Stralle

zwischen Pamp Gruppe und

Ricknahme der Freigabe des ge-

A Hauptnetz

Baulast: Landesbe-

280 m meinsamen Geh- und Radweges 800 € trieb StrafRenbau Prioritat 1 Kurzfristig
Gemarkungsgrenze im Zweirichtungsverkehr Fol- NRW
Borker StraRRe Prifung einer Verlangerung des
zwischen Altstadtstrae und In Zweirichtungsverkehr bis zur A | Hauptnetz Zweirichtungsradweg
den Erlen Alstedder StralRe (Netzschluss) hat in diesem Bereich
bisher zu keine Prob- L o
287 m o ] 800 € ) Prioritat 1 | kurzfristig
(unabhéngig von dem Bau einer lemen bei der Ver-
Querungshilfe Hohe Altstadtstra- | ¢ - kehrssicherheit ge-
Re (siehe MaRRnahmen I3)) fahrt
H) Uberpriifen und Anpassen von Umlaufzeiten fiir den Radverkehr
Kénigsheide | Waltroper Stra- Uberpriifen und anpassen von A | Hauptnetz
H1 R - ) B 2.200 € Prioritat 2 Kurzfristig
e Umlaufzeiten fur den Radverkehr Hauptnetz
Kurt-Schumacher-StraRe | . . Bereits im Rahmen
) ) Uberprifen und anpassen von A | Hauptnetz
Kamener StraRe | Viktoria- ] ) der Planung der dyn.
H2 - Umlaufzeiten fur den Radverkehr o
strale ) Echtzeitoptimierung
(siehe auch MalRnahme 01) F | Hauptnetz i
durchgefihrt
Kurt-Schumacher-StraRe | Bereits im Rahmen
) . i A | Hauptnetz
B MiunsterstralRe Uberprifen und anpassen von der Planung der dyn.
Umlaufzeiten fir den Radverkehr Echtzeitoptimierung
F Hauptnetz N
durchgefihrt
Kurt-Schumacher-StraRe | . . L
H4 - Uberprifen und anpassen von A | Hauptnetz Bereits im Rahmen

Planersocietdt | orange edge
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. . - Umsetzungs-
Vorhabenbeschreibung Netzkategorie Anmerkung Prioritat .
horizont
Kupferstralle | Bebelstrale Umlaufzeiten fur den Radverkehr der Planung der dyn.
F - Echtzeitoptimierung
durchgefihrt
Minsterstralle | Goethestra- Uberpriifen und anpassen von A | Hauptnetz
H5 ) . 2.200€ Prioritdt 2 | Kurzfristig
Re Umlaufzeiten fur den Radverkehr | F Hauptnetz
He Querung ViktoriastraRe (zw. Uberpriifen und anpassen von A | Hauptnetz 2. Anwurf ist wieder
Kantstrale und Lange Strafle) Umlaufzeiten fur den Radverkehr | F | Hauptnetz implementiert
Dortmunder StralRe | Buchen- Instandsetzen der Anforderungs- A | H Baulast: Landesbe-
8 B i auptnetz .
berg ampel; Uberprifen und anpassen trieb StrafRenbau o o
H7 ) . 2.200 € Prioritat 2 Kurzfristig
von Umlaufzeiten fir den Radver- F ) NRW;
kehr Freie Strecke
Dortmunder StraRe | Kupfer- . . A | Hauptnetz Freie Strecke; Baulast
Uberprifen und anpassen von ) ) i o o
H8 | strale 2.200 € liegt nicht bei der Prioritat 2 Kurzfristig
Umlaufzeiten fur den Radverkehr | F -
Stadt Linen
Konrad-Adenauer-StraRe | Bereits im Rahmen
. A | Hauptnetz
e Borker StraRe Uberprifen und anpassen von der Planung der dyn.
Umlaufzeiten fir den Radverkehr c Echtzeitoptimierung
durchgefihrt
1) Schaffen von Querungshilfe zur Verbesserung der Durchldssigkeit des Netzes
Kamener Str. | Eisenbahnbri- Bau einer Mittelinsel mit Bord- A | Hauptnetz Baulast: Landesbe-
11 cke steinversatz 20.000 € trieb StraRenbau Prioritat 3 mittelfristig
(siehe auch MaRnahme G1) F | Hauptnetz NRW

’8 Hier funktioniert die Anforderungsampel nicht

Planersocietdt | orange edge
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Kamener Str. | Kreuzung mit Bau einer Mittelinsel ohne Bord- A | Hauptnetz Baulast: Landesbe-
12 Verbindungsweg Lippe-Seseke steinversatz 10.000 € trieb StralRenbau Prioritat 3 mittelfristig
(siehe auch MaRnahme G1) F | Hauptnetz NRW
Borker Str. | Altstadtstr. Bau einer Mittelinsel ohne Bord- A | Hauptnetz
13 steinversatz (Rtcknahme einzel- 10.000 € Prioritat 3 mittelfristig
ner Stellplatze) F B
Borker Str. | Dottelbeckstr. Keine Kos-
| Prifen der Moglichkeit einer A | Hauptnetz ) Abstimmung mit der L ) o
14 o tenansatze i Prioritdat 2 | mittelfristig
Lichtsignalisierung F Nebennetz méglich DB notwendig
Bebelstr. |Sedanstr. Bau einer Mittelinsel mit Bord- A | Hauptnetz
15 steinversatz 20.000 € Prioritat 2 mittelfristig
(siehe auch Malknahme B7) F B
Bebelstr. | Alsenstr. A | Hauptnetz In Abhangigkeit mit
) o dem Bau ,,Nordtun-
Bau einer Mittelinsel ohne Bord- o ) o
16 } 10.000 € nel”“ und KVP’s und Prioritdat 3 | mittelfristig
steinversatz F Nebennetz
Durchgang PreuRen-
bahnhof
Kurt-Schumacher-5Str. Prifung der Moglichkeit einer Reduzierung der Ge-
(sudl. Lippebricke) Mittelinsel/ einer Lichtsignalanla- | A | Hauptnetz schwindigkeit auf 50
17 ge km/h ist von Seiten Prioritat 1 kurzfristig
(Voraussetzung fur die MaRnah- F Nebennetz der Unfallkommission
me G3) empfohlen
) o ) A |- Baulast: Landesbe-
Bau einer Mittelinsel mit Bord-
18 Hammer Str. | Mihlenkamp ] 20.000 € trieb StraRenbau Prioritat 3 mittelfristig
steinversatz F Hauptnetz NRW

Planersocietdt | orange edge
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Bau einer Mittelinsel mit Bord-

A Hauptnetz

Baulast: Landesbe-

19 Hammer Str. | An der Fahre tei . 20.000 € trieb StraRenbau Prioritat 3 mittelfristig
steinversatz
F HaUptnetZ NRW
Keine unmittelbare MalRnahme
Konrad-Adenauer-Str. | Graf- o A | Hauptnetz o
110 moglich - langfristig
Haeseler-Str. i Pl
(siehe auch Malknahme C2)
Bau einer Mittelinsel ohne Bord-
B ) . ) A | Hauptnetz
Konrad-Adenauer-Str. (6stl. steinversatz (Ricknahme einzel- o ) o
111 ) ; ; 10.000 € Prioritat 3 mittelfristig
Lippebricke) ner Stellplatze)
) F Hauptnetz
(siehe auch MalkRnahme C2)
Jagerstr. | Am Krahenort Bau einer Mittelinsel mit Bord- A | Hauptnetz ) o ) o
112 20.000 € Baulast: Kreis Unna Prioritat 3 mittelfristig

steinversatz

F Nebennetz

LaakstraRe | Akazienstralle

geradlinige Fiihrung des Kreu-
zungsarm von Norden kommend
(Aufhebung der Verschwenkung)
Vor und im Kreuzungsbereich
Austausch des roten Pflasters im
Gehweg Laakstralle (gegen grau-
es)

Anbringen von Piktogrammen
entlang des Leezenpatts, dass
Radfahrer aus beiden Fahrtrich-

tungen zu erwarten sind

A Hauptnetz

F Hauptnetz

26.200 €

Unfallhdufungen vor
2-3 Jahren

Prioritat 3

kurzfristig

Planersocietat | orange edge
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Kurt-Schumacher-StralRe |

Minsterstralle

Umbau der getrennten Geh- und
Radwege an der Kurt-
Schumacher-Strale (stdlich der
MiunsterstralRe) zu Radfahrstrei-
fen;

Verbreiterung der Getrennten
Geh- und Radwege an der Mins-
terstralle. Auf der stdlichen Stra-
Renseite ist die Ricknahme von 8
Stellplatzen notwendig. Auf der
nordlichen StrafRenseite sind
Uberfahrbare Baumscheiben zu
installieren, um die nutzbare
Radwegbreite zu erhohen;

Bau von abgesenkten Bordstei-
nen;

Markieren von vorgezogenen
Haltlinien, Furtmarkierungen und
Radfahrerpiktogrammen.
Anbringen eines separaten Rad-
fahrersignals fur das indirekte
Linksabbiegen in die Minster-
stralle in Richtung Innenstadt so-
wie aus der MUnsterstraRRe aus
Richtung Innenstadt

(siehe auch MaRnahme B5)

A Hauptnetz

F Hauptnetz

492.800 €

Signaltechnische
MafRnahmen sind mit
der ,Grinen Welle”

zu koordinieren

Neuplanungen der
MiunsterstraRRe sind

zu bericksichtigen

Prioritat 3

mittelfristig

Planersocietat | orange edge
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Kurt-Schumacher-StralRe |
Cappenberger StraRe

Markieren eines Schutzstreifens
far den geradeausfahrenden Rad-
fahrer von Osten kommend be-
reits 55 m vor der Kreuzung; Rot-
markierung;

Anbringen von Piktogrammen und
Pfeilen zur Verdeutlichung des
Radverkehrs, dass geradeausfah-
rende Radfahrer auf die Stral3e
fahren;

Anbringen des Schildes , Achtung
Radfahrer” (Z 138)

(siehe auch MaRnahme N18)

A Hauptnetz

F Hauptnetz

4.300 €

Prioritat 1

kurzfristig

PreuBenstrale (nordl. Ein-

mindung in Kurler Strale)

Markieren von Radfahrer- und
FuRgéngerpiktogrammen im Kur-
venbereich und -der Unterfih-
rung (mit zusatzlichen Richtungs-

pfeilen fur den Radverkehr)

A Hauptnetz

F Hauptnetz

550 €

Baulast: Landesbe-
trieb StralRenbau
NRW bei der freien

Strecke

Prioritat 2

kurzfristig

Zufahrt zur Kanalbricke |

Tockhausen

Rickschnitt der Begriinung zur
besseren Sichtbarkeit (siehe auch
MaRBnahme F4)

A Hauptnetz

F Hauptnetz

Bis 500 €

Prioritat 2

kurzfristig

K) Kldren von nicht eindeutigen Situationen

Knotenpunkt Graf-Adolf-

K1 StralRe | Cappenberger Stralle

Berlcksichtigen der laufenden
Planungen von dem Biro , Wol-

ters Partner”

A Hauptnetz

Prioritat 2

Planersocietdt | orange edge
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Knotenpunkt Cappenberger

Berlcksichtigen der laufenden

A Hauptnetz

K2 StralRe | Erzberger StraRe Planungen von dem Biro ,Wol- - Prioritat 2 -
ters Partner” Pl
Knotenpunkt Kurt- Entfernen der Pfeile auf der Fahr-
Schumacher-Strale | Stadt- bahn; Markieren von Radfahrer- A | Hauptnetz
torstralRe und FulRgdngerfurten; ) o o
K3 o ] bis 500 € Prioritat 2 kurzfristig
Einbringen eines Vorfahrt-
Gewéhren-Schildes (z 205) fiir Fo-
den Kfz-Verkehr
Knotenpunkt Konrad- Demarkieren einer der beiden A | Hauptnetz
K4 | Adenauer-StraRe | Borker Furtmarkierungen fir den Rad- bis 500 € Prioritat 2 kurzfristig
Strale verkehr Fol-
Knotenpunkt Cappenberger Markieren einer Haltlinie fir den | A | Hauptnetz
k5 | StraBe | Von-Ketteler-StraRe | Radweg (Signalisierung des Kfz- bis 500 € Prioritat 2 | kurzfristig

GottfriedstralRe

Verkehrs muss genutzt werden)

Planersocietdt | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen 121

. . - Umsetzungs-
Vorhabenbeschreibung Netzkategorie Kosten Anmerkung Prioritat .
horizont
Knotenpunkt MinsterstralRe | Anrampung des getrennten Geh-
Ernst-Becker-Stralle und Radweges inkl. Furtmarkie-
rungen

Neupflasterung und Verbreite-
rung des getrennten Geh- und
Radweges auf der nordlichen A | Hauptnetz
Strallenseite

Markieren eines ,Zebrastreifens”
im Bereich der Signalanlagen
(damit Radfahrer, die vom Bahn-
hof kommen/ zum Bahnhof fah- Baulast: Landesbe-
K6 - ren, mehr Rucksicht auf die Ful3- 15.000 € trieb StraRenbau Prioritat 2 mittelfristig

ganger nehmen) NRW

Markieren eines schmalen Auf-
stellbereiches auf der Minster-
straBe (fur Radfahrer, die von der
Ernst-Becker-StralRe in Richtung
Bahnhof fahren wollen; Breite: F | Hauptnetz
0,75 m)

Markieren von FuRgdngerfurten
im Bereich der Aufpflasterung
(siehe Detailplan; siehe auch

MafRnahme B5)

Planersocietdt | orange edge
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. . - Umsetzungs-
Vorhabenbeschreibung Netzkategorie Anmerkung Prioritat .
horizont
Knotenpunkt Konrad- Ausweisung eines gemeinsamen
Adenauer-Strale | Dortmun- Geh- und Radweges
der Stralle Furtmarkierung an der Tankstel- A | Hauptnetz )
bis 500 €
lenausfahrt
Anbringen von Radfahrerpikto- Prioritat 1 Kurzfristig |
K7 - ] } zzgl. 9.900 o o
grammen und einem Pfeil, der auf Prioritat 3 langfristig
] € (auf lange
den Gehweg verweist )
: , Sicht)
Auf lange Sicht Verbreiterung des | F -
Gemeinsamen Geh- und Radwe-
ges
Knotenpunkt Lorenzstrale | Ergdnzen von Vorfahrt-Gewahren- | A | Hauptnetz
K8 | Seilbahntrasse - Beschilderung (Z. 205) an der Lo- 600 € Prioritat 1 kurzfristig
F Nebennetz
renzstralle
Knotenpunkt Dottelbeckstraite Ergdnzen von Vorfahrt-Gewdhren- | A | Hauptnetz
k9 | | ReuterstraRe | Kornerstrae | Beschilderung (Z. 205) an der 600 € Prioritat 1 | kurzfristig
ReuterstraRe und Kérnerstrae F | Hauptnetz
Knotenpunkt Auf dem Oster- Ergénzen von Vorfahrt-Gewahren- | A | Hauptnetz
K10 | feld | Feuerbachweg - Beschilderung (Z. 205) am Feuer- 600 € Prioritat 1 kurzfristig
F Hauptnetz
bachweg
Knotenpunkt Cappenberger Entfernen der Markierungen auf | A | Hauptnetz bis 500 €
k11 | StraRe | Déttelbeckstrale | - der FahrradstraRe; Radfahrer ha- Prioritat 2 kurzfristig
ArndtstraRe ben die Signalisierung zu nutzen F | Hauptnetz
Kreisverkehr PreuRenstraRe | ) ) ) N -
K12 - Anbringen von Radfahrerpikto- A | Hauptnetz bis 500 € Prioritat 2 kurzfristig
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Niederader StraRe

Vorhabenbeschreibung

grammen auf der Fahrbahn der
Niederader StralRe, wo Radfahrer

auf diese wechseln mussen

Netzkategorie

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Flhrung zwischen Virchow-

Ausweisen eines gemeinsamen

A Nebennetz

Priifen des Baulast-

K13 - 460 m 1.300 € ; Prioritat 2 | kurzfristig
strafe und Bahnlinie Geh- und Radweges F |- tragers
L) Ruickbau/ Umbau gefahrlicher Poller, Laternen etc. auf/an Radwegen
Querung Graf-Adolf-Stralte Reduzierung der Poller (Mindest- | A | Hauptnetz
L1 | (HGhe Sparkasse) abstand 2 m); Anbringen von re- 800 £ Prioritdit 1 | kurzfristig
flektierenden Elementen F -
Am Krahenort/ Gneisenau- . . A |-
Anbringen von reflektierenden ) o o
L2 Trasse (Zw. Ende der Bebau- bis 500 € Prioritat 1 kurzfristig
) Elementen F |-
ung und Kaubrigge)
Mengeder StraRe./ Seilbahn- Reduzierung der Poller aufeinen | A | Hauptnetz
) Baulast: Landesbe-
trasse zentralen Poller; Siehe Kosten )
) ) trieb StraRenbau o o
L3 Anbringen von reflektierenden Mafnahme ) Prioritat 1 kurzfristig
) F Nebennetz NRW auf der freien
Markierungen F2
Strecke
(siehe auch Malnahme F2)
BebelstraRe (Hohe Kurzfristig: Anbringen von reflek-
B ) A Hauptnetz o o
" Lutzowstrale) tierenden Elementen 200 € Prioritat 1 Kurzfristig |
Langfristig: Versetzen des Gebots- ‘ Prioritat 2 mittelfristig
schildes
Bebelstralte (Hohe Wilh.- Kurzfristig: Anbringen von reflek- | A | Hauptnetz o o
Meier-StraRe) ) ) Prioritat 1 Kurzfristig |
L5 eier-otralse tierenden Elementen bis 500 € o o
Prioritat 3 langfristig

Langfristig: Versetzen der Laterne
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BebelstraRe (zw. Kurt-

Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

bis 500 €

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Kamener StralRe ab der Bahn-

unterfihrung bis zum Sport-
platz Schwansbell

DottelbeckstralRe/ Am

800 m

Es wird empfohlen die Beleuch-
tung des Abschnittes in das Be-

leuchtungskonzept aufzunehmen.

Hauptnetz

Hauptnetz

200.000 €
(Information
Stadt Linen)

Ein Beleuchtungskon-
zept wird ausgearbei-
tet und soll in Zukunft
politisch beschlossen

werden

Verwaltungsinterne

Prioritat 3

Schumacher-Stra3e und Kurzfristig: Anbringen von reflek- Hauptnetz o o
B ) Prioritat 1 Kurzfristig |
Suggelstrale) tierenden Elementen zzgl. 1.100 € o o
o Prioritat 3 langfristig
Langfristig: Versetzen der LSA } (auf lange
Sicht)
Dortmunder Str./Konrad- Rucknahme des Blumenkibels Hauptnetz ) o o
i bis 500 € Prioritdt 1 | Kurzfristig
Adenauer-Str. (siehe auch MaBRnahme A3) Hauptnetz

langfristig

des Radfahrstreifens

Abstimmung bezlg-

Katzbach/ AkazienstraRe ) Hauptnetz Abstimmung bezlg-

Erneuerung der Markierung der ) o
(Leezenpatt) 1.113 lich der zukinftigen L o

] Fahrradstrallen nach neuem 5.400 € Prioritat 2 Kurzfristig

zwischen Cappenberger Stra- m Gestaltung von Fahr-

Standard
Re und LaakstraRe Hauptnetz radstralen notwen-

dig

Cappenberger Strafie ) )

Erneuerung der Rotmarkierung Verwaltungsinterne o ) o
(Leezenpatt) 215m Hauptnetz 16.000 € Prioritat 3 Mittelfristig
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

- Umsetzungs-
Prioritat .
horizont

zwischen Dottelbeckstralle lich der zukinftigen
und Kurt-Schumacher-Strafie Gestaltung von Fahr-
F Hauptnetz
radstrafRen notwen-
dig
Cappenberger Strale Verwaltungsinterne
(Leezenpatt) ) A | Hauptnetz Abstimmung bezlg-
) Erneuerung der Markierung der . o
zwischen Kurt-Schumacher- lich der zukunftigen o o
137 m Fahrradstraen nach neuem 700 € Prioritat 2 Kurzfristig
StralRe und Innenstadt Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstrallen notwen-
dig
KantstraRe (Leezenpatt) Verwaltungsinterne
zwischen Im Egelbrauck und ] A | Hauptnetz Abstimmung bezlg-
Erneuerung der Markierung der ] o
Kupferstralle lich der zukunftigen o o
473 m Fahrradstralen nach neuem 2.500 € Prioritat 2 Kurzfristig
Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstralen notwen-
dig
Knotenpunkt AkazienstralRe | Verwaltungsinterne
Ulmenstralle ) A | Hauptnetz Abstimmung bezlg-
Erneuerung der Markierung der ) o
lich der zukinftigen o o
- Fahrradstraen nach neuem 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstraflen notwen-
dig
Knotenpunkt AkazienstraRe | ) )
Erneuerung der Markierung der Verwaltungsinterne o o
Haselnussweg - A Hauptnetz 4.000 € ) . Prioritat 2 Kurzfristig
Fahrradstralen nach neuem Abstimmung bezlg-
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Vorhabenbeschreibung

Netzkategorie

Kosten

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Standard

F Hauptnetz

lich der zukunftigen
Gestaltung von Fahr-
radstrafRen notwen-

dig

Knotenpunkt Am Katzbach |
Schulstralie

Erneuerung der Markierung der

A Hauptnetz

Verwaltungsinterne
Abstimmung bezlg-

lich der zukinftigen

Fahrradstraen nach neuem 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstrallen notwen-
dig
Knotenpunkt Am Katzbach | Verwaltungsinterne
Am Mispelbohm ] A | Hauptnetz Abstimmung bezlg-
Erneuerung der Markierung der ] o
lich der zukunftigen o o
Fahrradstrallen nach neuem 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstralen notwen-
dig
Knotenpunkt Am Katzbach | A | Hauptnetz Verwaltungsinterne
Wilhelm-Husing-Stralle ) Abstimmung bezlg-
Erneuerung der Markierung der ) o
lich der zukinftigen o o
Fahrradstraen nach neuem 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
F | Hauptnetz Gestaltung von Fahr-
Standard
radstrafRen notwen-
dig
Knotenpunkt Am Katzbach | ) ]
Erneuerung der Markierung der Verwaltungsinterne o o
KrimstraRe A Hauptnetz 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig

FahrradstraBen nach neuem

Abstimmung bezlg-
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. . - Umsetzungs-
Vorhabenbeschreibung Netzkategorie Kosten Anmerkung Prioritat .
horizont
Standard lich der zukunftigen
Gestaltung von Fahr-
F Hauptnetz
radstrafRen notwen-
dig
Knotenpunkt Am Katzbach | Verwaltungsinterne
Dottelbeckstralle ) A | Hauptnetz Abstimmung bezlg-
Erneuerung der Markierung der . o
lich der zukunftigen o o
Fahrradstraen nach neuem 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstrallen notwen-
dig
Knotenpunkt DottelbeckstralRe Verwaltungsinterne
| KbrnerstralRe/ ReuterstralRe ] A | Hauptnetz Abstimmung bezlg-
Erneuerung der Markierung der ] o
lich der zukunftigen o o
Fahrradstrallen nach neuem 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstralen notwen-
dig
Knotenpunkt KantstraRRe | Alt- Verwaltungsinterne
dorfer Weg ) A | Hauptnetz Abstimmung bezlg-
Erneuerung der Markierung der ) o
lich der zukinftigen o o
Fahrradstraen nach neuem 4.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
Gestaltung von Fahr-
Standard
F Hauptnetz radstraflen notwen-
dig
Rudolph-Nagell-Stralle Erneuerung der Furtmarkierung A
im Bereich Buswendeschleife fir den Radverkehr und der Halte- ) o o
bis 500 € Prioritat 2 Kurzfristig
linien fir den motorisierten Ver- ‘
kehr
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. . - Umsetzungs-
Vorhabenbeschreibung Netzkategorie Anmerkung Prioritat .
horizont
Knotenpunkt Viktoriastrafe | Erneuerung der Furtmarkierung A | Hauptnetz o o
) 1.400 € Prioritat 2 Kurzfristig
Parkstralie im Knotenpunkt Fol-
Knotenpunkt ViktoriastraRe | Erneuerung der Furtmarkierung A | Hauptnetz
KantstralRe (inkl. Roteinfarbung) im Knoten- 1.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
punkt Foo-
Knotenpunkt Dortmunder Erneuerung der Furtmarkierung A | Hauptnetz
StraRe | MoltkestraRe (inkl. Roteinfarbung) im Knoten- - Prioritat 3 Kurzfristig
punkt F Hauptnetz
Knotenpunkt Cappenberger Erneuerung der Furtmarkierung
StralRe | Kurt-Schumacher- (inkl. Roteinfarbung) im Knoten- A | Hauptnetz
StraRe punkt o o
. ) 3.800 € Prioritat 2 Kurzfristig
Verlangerung der Furtmarkierung
von Osten kommend F Hauptnetz
(siehe auch MaRnahme J3)
Knotenpunkt MoltkestraRe | Erneuerung der Roteinfarbungen | Hauptnetz
Konrad-Adenauer-Stralle und Furtmarkierungen im Kno- 10.700 € Prioritat 3 Kurzfristig
tenpunktbereich F | Hauptnetz
Knotenpunkt MiinsterstrafSe Erneuerung der Roteinférbungen A | Hauptnetz )
] ] Siehe Kosten
(Ausfahrt Bahnhof) und Furtmarkierungen im Knoten- o o
) Mafinahme Prioritat 2 Kurzfristig
punktbereich F Hauptnetz K6
(siehe auch MafSsnahme K6)
Knotenpunkt KreuzstraRe | Erneuerung der Roteinfarbung A | Hauptnetz
Holunderweg und Furtmarkierung im Knoten- 1.000 € Prioritat 2 Kurzfristig
punktbereich Foo-
Knotenpunkt Mengeder Stra- Erneuerung der Roteinfarbung A | Hauptnetz 2.500 € Prioritdt 2 | Kurzfristig
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Re | Waltroper StralRe

Vorhabenbeschreibung

und Furtmarkierung im Knoten-

punktbereich

Netzkategorie

F Hauptnetz

Anmerkung

Prioritat

Umsetzungs-

horizont

Knotenpunkt Leezenpatt |

HoltgrevenstralRe -

Lichtsignalanlage Kurt-

Erneuerung der Roteinfarbung
und Furtmarkierung im Knoten-

punktbereich

Anbringen von 16 Haltegriffen an

A Hauptnetz

F Hauptnetz

A Hauptnetz

600 €

Prioritat 2

Kurzfristig

Schumacher-Stralie | 1.000 € o o
o - bestehenden Masten Prioritat 2 kurzfristig
Kamener StralRe | Viktoria- ) (Sachkosten)
(siehe auch MaRnahme H2) F Hauptnetz
stralle
P) Erweiterung der Fahrradabstellanlagen
Ausbau der Radstation am Erweiterung der Radstation um A | Hauptnetz 79
P1 ; - i . 295.000 € Prioritat 2 | kurzfristig
Hauptbahnhof Linen weitere Stellplatze Hauptnetz
Bau von neuen Abstellanla- Zundchst: Prifung des Bedarfsan | Hauptnetz
P2 | gen nordlich des Lippeufers - Stellpldtzen 2.000 € Prioritat 2 | kurzfristig
Bau von 6 neuen Anlehnbiigeln F | Hauptnetz
Bau von neuen Abstellanla- Zunachst: Prafung des Bedarfs an A | Hauptnetz
P3 gen an der MarktstraRRe - Stellplatzen 3.500 € Prioritat 2 mittelfristig

7 Kosten: Stadt Linen

Bau von 10 neuen Anlehnbigeln

F Hauptnetz
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5.3 Nicht-Investive MaRnahmen als integriertes Gesamtkonzept

Der Ausbau einer sicheren, bedarfsgerechten und komfortablen Radverkehrsinfrastruktur schafft ange-
botsseitig eine starke Grundlage flr den Radverkehr in Linen. Um die positive Entwicklung des Radver-
kehrs zu starken und ungenutzte Potentiale zu férdern, wird im Folgenden auf nicht-investiven Mal3-

nahmen der Radverkehrsforderung eingegangen.

Als Teil einer integrierten Verkehrsplanung (Verkehrsentwicklungsplanung, Verkehrssystemmanage-
ment, Mobilitdtsmanagement) umfasst die Radverkehrsforderung sowohl die baulichen ,harten” MaRk-
nahmen, wie auch die nicht-investiven bzw. nicht-baulichen , weichen” MaRnahmen®. Die bauliche
Herstellung einer guten Radinfrastruktur ist die Grundlage dafiir, dass sogenannte ,Soft Policies” (orga-
nisatorische und verkehrspolitische MaRnahmen) flankiert mit zielgruppenorientierter Offentlichkeits-
arbeit wirksam das Mobilitatsverhalten zugunsten des Fahrrads beeinflussen®. Der Radverkehr soll im
Bewusstsein aller Akteure (Politiker, Handel, Gesundheitswesen, etc.) verankert werden, um ein fahr-
radfreundliches Klima fur die Nutzer (Blrger, Einpendler, Touristen) zu generieren und den Radver-

kehrsanteil am Gesamtverkehrsaufkommen zu erhéhen.

Tabelle 11: beispielhafte Ubersicht nicht-investiver MafSnahmen nach Meschik®

,,Soft Policies” Offentlichkeitsarbeit

Radverkehrsbeauftragter Fahrradmitnahme im OV Birgerbefragungen

Tempo 30 an Schulen, Kinderta-

ualitdtsmanagement . ..
Q & gesstatten, Krankenhiusern®®

Informationsveranstaltungen

Dienstfahrrader Einbahnen frei fiir Radfahrer Promotionsveranstaltung
Radfahrkurse Verkehrsberuhigte Zonen Pressemitteilungen
. Inf tionstafeln, Poster i
Mobilitatsberatung Radfahreriberfahrten " O”f‘a |on§ atein, Fosterim
offentlichen Raum
Sicherheitsaktionen Radabstellanlagen/-stationen Broschiren, Flyer

Die Tabelle ist eine Ubersicht nicht-investiver MalRnahmen zur Radverkehrsférderung. ,Soft Policies”
sind erganzende MalRnahmen, die den Radverkehr fordern, vorrangig aber keine Bau- oder Infrastruk-
turmaRnahmen betreffen. Eine klare Trennung zwischen organisatorischen oder verkehrlichen Maf-
nahmen ist nicht eindeutig, da z.B. die Etablierung eines Radverkehrsbeauftragten auch eine verkehrs-

politische Dimension enthalt.

80 Vgl Ahrens, S.50

& vgl. Meschik, S.25

8 Die Tabelle wurde auf der Grundlage von Meschik 2008, S.26ff ,Soft Policies” erstellt. Fahrradstationen oder Leihfahr-
rader wurden nicht mit in die Tabelle aufgenommen, da sie aus Sicht der Autoren den baulichen MaRnahmen zuzu-
ordnen sind.

® Dieser Punkt wird derzeit auf der Lander-Verkehrsministerkonferenz in Rostock diskutiert — vgl. Zeit-Online: Lander
diskutieren Ausweitung der Tempo-30-Zonen. Online unter: http://www.zeit.de/mobilitaet/2015-04/tempo-30-kitas-
schulen-krankenhaeuser-bundeslaender Zugriff 18.04.2015
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Offentlichkeitsarbeit bei der Radverkehrsférderung hat zum Ziel, Nutzer ber Angebote zu informieren,
sie Uber offentliche Veranstaltungen zu beteiligen oder mit Promotionsangeboten fiir den Radverkehr

zu begeistern.

,Soft Policies”, Offentlichkeitsarbeit und bauliche MaRnahmen bedingen sich. Offentlichkeitsarbeit ist
auch dann ein Teil von organisatorischen oder verkehrspolitischen MaRnahmen, wenn Mitteilungen in
der Presse dazu verwendet werden, sie 6ffentlichkeitswirksam darzustellen oder Birger zu informieren.
Ebenso ziehen verkehrspolitische Entscheidungen BaumalRnahmen nach sich, wie z.B. die Einrichtung

oder Ausweitung von Tempo 30 Zonen®.

53.1 Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl & Zielgruppen

Um die Wirksamkeit von MalRnahmen fir die Verhaltensanderung zugunsten des Umweltverbundes ab-
schatzen zu kénnen, wird in der Verkehrsplanung meist das klassische 6konomische Modell des , Ratio-
nellen Entscheiders” herangezogenSS. Als Bewertungsparameter werden bei diesem Modell Zeit, Kom-
fort und Preis eingesetzt um steuer-, ordnungs- und infrastrukturpolitische MaRnahmen hinsichtlich der
Verkehrsmittelwahl abschatzen zu konnen. Dies setzt einen Nutzer voraus, der Zugang zu Informationen
hat und sich nicht von duReren Einflissen (z.B. Alltagsroutinen, Wetter, Gemutszustand) leiten ldsst.
Das tatsachliche Entscheidungsverhalten von Menschen ist aber komplexer. Daher sollten weitere, aus

der Verhaltenswissenschaft fiir das Mobilitatsverhalten abgeleitete Parameter, bericksichtigt werden.

Ein im Rahmen eines EU-Forschungsprojektes entwickeltes Modell ist das sog. MAX-
SelbstreguIationsmodell%. Es stUtzt sich auf die Annahme, dass Veranderungen in der Verkehrsmittel-

wahl in Phasen geschehen. Die Phasen werden wie folgt unterschieden®’:

1. (Prd-Kontemplation): In dieser Phase wird nicht tiber eine Anderung des Verkehrs-
mittelwahlverhaltens nachgedacht. Typischer Gedankengang einer Person in dieser Phase ist:
,Fir mich spielt das Rad als Verkehrsmittel keine Rolle! Das geht in meinem Fall wirklich nicht!
Oder kénnen Sie mir erkldren, wie ich meinen Familiengrofseinkauf allein mit einem Fahrrad
erledigen soll? “

2. (Kontemplation): Eine Anderung des Wahlverhaltens wird erwogen und als
persodnliches Ziel entwickelt: Typischer Gedankengang: , /ch wiirde schon gerne éfter Rad fah-
ren. Mein Arzt hat mir das auch empfohlen, aber irgendwie fehlt mir der Anlass und die Berich-
te in der Zeitung zu den Unfdllen von Radfahrern lassen mich zweifeln, ob ich das machen
soll.”

3. (Préparation): Es besteht bereits eine Strategie zur Anderung des Wahlverhaltens
und wurde auch schon angewandt. Typischer Gedankengang: ,ich habe mir vorgenommen,
ofter mal mit dem Rad zum Wochenmarkt zu fahren. Aber irgendwie schaffe ich es nicht, das
auch regelmdfsig umzusetzen.”

4, (Aktion): Das Wahlverhalten wird tber einen langeren Zeitraum (z.B. 6 Mo-

nate) durchgefuhrt. Typischer Gedankengang: ,Seit 3 Wochen fahre ich mit dem Rad zur Ar-

n Kapitel 5.2.3 wurden dazu bereits MaRnahmen fur Linen vorgestellt.
% \gl. Bamberg 2012; Gorr 1997

8 Vgl. Bamberg, 2012

& Vgl. Hunecke 2012, S.56
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beit. Bisher ist das super. Ich weiss aber nicht, ob ich das auch durchhalte, wenn der Winter
kommt.”

5. (Aufrechterhaltung): Das Wahlverhalten zu Gunsten eines Verkehrsmittels
hat sich etabliert und ist zur Gewohnheit geworden. Typischer Gedankengang: ,/ch mach ei-
gentlich all meine Touren hier in Liinen mit dem Rad. Das Rad ist fiir mich einfach das beste
Verkehrsmittel, auch wenn es immer noch Dinge gibt, die mich stéren, wie z.B. zugeparkte

Radwege, riicksichtslose Autofahrer, Gefahrenpunkte auf bestimmten Kreuzungen.”

Die nicht-investiven MalRnahmen sind so zu konzipieren, dass die Verkehrsmittelwah! einer Person von
einer Phase auf die nachst hohere gehoben wird. Dazu mussen vorab klare Zielgruppen definieren wer-
den, um zu verhindern, dass MaRnahmen zur Radverkehrsférderung nach dem ,,Gie@kannenprinzip”8
entwickelt und auf Stadtrdume und Stadtblrger pauschal verteilt werden, dann aber keine messbare

Wirkung entfalten, weil sie zu ungenau in der Ansprache ausgefiihrt wurden®.

Im Rahmen der Arbeit konnten die fir die Stadt Linen zentralen Zielgruppen nicht abschlieRend ermit-
telt werden. Die nachfolgende Tabelle versteht sich als erste Richttabelle, die aus Sicht der Bearbeiter
weiter ausdifferenziert werden sollte. Die Tabelle zeigt anhand statistischer Grunddaten, in welchen Be-
volkerungsgruppen Radkampagnen als besonders lohnenswert erscheinen, da sie eine signifikante Mas-
se ansprechen. So kénnten mit einer Schilerkampagne circa 9.000 Personen™ erreicht werden, eine
Erwerbstatigen-Kampagne berthrt statistisch 21.000 Personen in Linen; eine Kampagne, die das Rad
fur Einkaufsfahrten bewirbt, erreicht theoretisch 70.000 Personen.

Dabei mussen in jeder Zielgruppe die oben beschriebenen Bereitschaftsphasen konzeptionell beriick-
sichtigt werden. Als Beispiel: Erwerbstatige, die sich in einer Nullphase befinden, missen strategisch
anders angesprochen werden, als z.B. Erwerbstatige, die bereits Pendlerwege mit dem Rad erproben,
dabei aber vielleicht auf Hemmnisse (z.B. fehlende Duschen am Arbeitsort) stofRen. Ebenso kann es sein,
dass Personen im Ruhestand gut lber eine E-Bike-Kampagne angesprochen werden, bei anderen Grup-

pen (z.B. Schiilern) diese Fahrrader aber keine verhaltensverandernde Wirkung zeigen.

Tabelle 12: Grobe Abschdéitzung von Zielgruppen in Liinen

Alltagsfahrten

Anzahl insge- Phase Schdtzung der

samt’! Personenvertei-

lung in den Pha-
sen
Schiler ca. 9.000 Nullphase Eher gering

Nachdenkphase Eher hoch

Startphase Eher mittel
Erprobungsphase Eher mittel

Der Begriff kommt urspringlich aus der Wirtschaftsgeographie. Er beschreibt, dass MalRnahmen oder Férderhilfen

,Wwie mit einer GieRkanne” gleichmaRig auf alle Rdume einer Administrationseinheit oder alle Blrger verteilt oder an-

gewandt werden, ohne dass vorab ein Bedarf, eine Dringlichkeit oder eine Gewichtung vorgenommen wurde. Da-

durch kann oft schnell und unburokratisch gehandelt werden, es kann aber auch zu Fehlsubventionen oder unwirk-

samen Eingriffen kommen. (Definition: vgl. Wikipedia)

8 Vgl. Hunecke 2012, S.50

% Wenn in die Kampagne auf geeignete Weise auch Eltern und Lehrerinnen eingebunden werden, konnten ungefahr
30.000 Personen erreicht werden.

1 www.landesdatenbank-nrw.de

88
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Erwerbstatige ca. 21.000 Nullphase Eher hoch
Nachdenkphase Eher gering
Startphase Eher gering
Erprobungsphase Eher gering
Rentner ca. 18.000 Nullphase Eher Mittel
(Personen ab 65) Nachdenkphase Eher mittel
Startphase Eher mittel
Erprobungsphase Eher mittel
EZH-Kunden ca. 70.000 Nullphase Eher hoch
(alle Personen ab Nachdenkphase Eher mittel
18 Jahren) Startphase Eher gering
Erprobungsphase Eher Gering
Freizeitfahrten
Ubernachtungen 61.000 Nullphase Eher gering
im Jahr 2014% (Auslastung | Nachdenkphase Eher hoch
26,8%) Startphase Eher hoch
Erprobungsphase Eher hoch
Etablierungsphase Eher gering

Auf Basis von Erkenntnissen aus der Forschung kann von folgenden Pramissen ausgegangen werden:

Schilerinnen und Schiler wiirden gerne mehr mit dem Rad zur Schule fahren, tun es aber aus
verschiedenen Grinden nicht, so dass mit einer Kampagne und weiteren flankierenden Mal3-
nahmen das Verhalten von der Nachdenkphase in die Start- bis Etablierungsphase gelenkt wer-

den kann.

Erwerbstatige mit Familie und Wohnort im weiteren suburbanen Raum schlieRen das Rad als
Verkehrsmittel fur Alltagsfahrten eher aus, auch weil hier Zeitfaktoren und MIV-forderliche

Steuersubventionen greifen und das Rad unattraktiv erscheinen lassen.

Mit dem Einstieg in die Rente Uberdenken viele Personen ihre bisherigen Mobilitatsroutinen
und Verkehrsmitteln werden neu bewertet (Nachdenkphase/Startphase). Dabei spielen Aspek-
te wie Gesundheitserhalt, Sicherheit, Komfort und Teilhabe am gesellschaftlichen Leben eine

Rolle.

Das Interesse am Radtourismus ist in den letzten Jahren gestiegen. Ebenso steigt die Bereit-
schaft, im Urlaub oder in der Freizeit neue Verkehrsmittel (Rad, E-Bike, Segway 0.3.) auszupro-

bieren. Der Urlaub ist eine temporare Start- und Erprobungsphase.

Das Einkaufsverhalten ist meist ein routinierter Vorgang, bei dem sich das Auto als bequemstes

Transportmittel etabliert hat. Diese Routinen aufzubrechen ist schwierig, vor dem Hintergrund

%2 www.landesdatenbank-nrw.de (Ankiinfte und Ubernachtungen)
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eines sich derzeit verandernden Einkaufsverhaltens durch z.B. neue Online-Angebote ergeben
sich jedoch Moglichkeiten. Durch die Moglichkeiten, sich schwere und sperrige Waren direkt
nach Hause oder an wohnungsnahe Stationen liefern zu lassen, entfallt die Abhdngigkeit vom
Auto als privates Warentransportmittel. Das Fahrrad als Verkehrsmittel auf kurzen Strecken
wird dann fir den gezielten Einkauf hochwertiger Produkte attraktiver, denn Einkdufe unter 5

kg lassen sich problemlos mit dem Fahrrad transportieren93.

5.3.2 Handlungsfelder

In einer Mittelstadt wie Linen missen nicht alle in Forschung und Praxis diskutierten Handlungsansatze
zur Radverkehrsforderung angewandt werden. Vielmehr sollten MaRnahmen priorisiert werden, die ei-

ne bestmogliche Wirkung erwarten lassen.

Aufbauend auf den Erfahrungen aus der Offentlichkeitsarbeit und den im Rahmen dieser Arbeit durch-
geflihrten Vor-Ort-Befragungen, dem RadCafé, der Planungsradtour und der Zielgruppenanalyse wur-
den in Abstimmung mit der Verwaltung vier zentrale Handlungsfelder fiir das MaRnahmenkonzept RAD"
entwickelt, die im Folgenden beschrieben werden.

HANDLUNGSFELD O
EINHEITLICH GESTALTETES KOMMUNIKATIONSKONZEPT

Seit April 2015 hat die Stadt Linen eine neue Stadt-Kampagne unter dem Motto “Mein Linen®. In

einem Motiv der Kampagne wurde auch ein Bekenntnis zur Fahrradfreundlichkeit abgegeben.

Um die nicht-investiven Malknahmen der Radverkehrsférderung in Linen effektiv nach AuRRen und
Innen transportieren zu kdnnen, sollte — als Ergdnzungsbaustein der Stadt-Kampagne — eine inhalt-
liche Vertiefung erarbeitet werden, die dann auf alle Bausteine der Offentlichkeitsarbeit im Bereich

Radverkehrsférderung anwendbar ist.
Referenzbeispiel: Radverkehrskampagne , Graz schafft neue Wege*, siehe Anhang 8.8

Referenzbeispiel: Miinchen: ,,Radlhauptstadt*, siehe Anhang 8.8

HANDLUNGSFELD 1
BAUMASSNAHMEN KOMMUNIKATIONSSTRATEGISCH BEGLEITEN

Baumalnahmen sind mit Einschrankungen fir Nutzer in der Bauphase verbunden. Nicht immer werden
neue Baustellen mit Wohlwollen aufgenommen (sowohl von Verkehrsteilnehmern als auch Anwoh-
nern). Auch sind manche juristisch notwendigen UmbaumaRnahmen (Anpassung einer Infrastruktur an

die geltende Rechtslage) in ihrer praktischen Sinnhaftigkeit nicht immer flr jeden nachvollziehbar.

9 vgl. Arbeitskreis Verkehrssicherheit beim Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes

Nordrhein-Westfalen 2014
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MASSNAHMENVORSCHLAG FUR LUNEN
>> BAUSTELLENKAMPAGNE

Es wird empfohlen, alle BaumaBnahmen mit einer Baustellen-Kampagne zu begleiten, um dadurch
bei Blrgern und Presse ein Verstandnis zu bewirken und gleichzeitig die zuklinftige Verbesserung
vor Ort zu bewerben. Hierfur sollte auf verschiedene mediale Einsatzmoglichkeiten zurlickgegriffen
werden. Auf einheitlich gestalteten Vor-Ort-Postern wird z.B. der Einsatz der Stadt fur die Radfahrer
kommuniziert, mit Slogans wie ,Liinen macht sich fit flir den Radverkehr” und auf Alternativrouten
hingewiesen. In Pressemitteilungen und Online wird ebenfalls auf Baustellen hingewiesen und re-

gelmélig in einem Sachstandbericht der Status der Baustellen dargestellt.
Referenzbeispiel: Hamburg - Baustellenposter, siehe Anhang 8.8

Referenzbeispiel: Deutsche Bahn: Image- und Verstdndniskampagne, siehe Anhang 8.8

HANDLUNGSFELD 2
BESTEHENDE MASSNAHMEN WEITERFUHREN UND QUALIFIZIEREN

In LUnen gibt es bereits einige etablierte nicht-investive Malnahmen zur Radverkehrsforderung, wie
z.B. Radveranstaltungen wie Drahteselmarkt, radKULT(O)UR und STADTRADELN, Fahrradinformations-
material wie Fahrradstadtplan oder Flyer zu Radrouten, ein Stadtsouvenir oder eine Mangel-App. Diese
Angebote sind hinsichtlich ihrer Wirkung zu Uberprifen, anzupassen und weiterzuentwickeln.

MASSNAHMENVORSCHLAGE FUR LUNEN
>> MOBILISIERUNGSAKTIONEN AUSBAUEN

Die bereits von der Stadt Linen etablierten Mobilisierungsaktionen sollen weiterentwickelt werden.
Beispielsweise kdnnen Werbemalnahmen in offentlichen Einrichtungen (Schulen, Krankenhauser,

Stadtverwaltung, etc.) und lokalen Medien ausgebaut werden.

>> SYNERGIEEFFEKTE DES DRAHTESELMARKTES NUTZEN

Um Synergieeffekte zwischen Fahrrad und Einkaufen zu férdern, sollte der Drahteselmarkt mit wei-
teren Veranstaltungen zur Radverkehrsforderung zeitlich kombiniert werden, z.B. mit ,Fahrrad-
Einkaufstagen” oder einer Auftaktveranstaltung fir das ,STADTRADELN".

Referenzbeispiel: Kiel: Radkurse, siehe Anhang 8.8

Referenzbeispiel: Aktionstage, siehe Anhang 8.8

>> FAHRRADSTADTPLAN

Im Zuge des Ausbaus/Anpassung der Fahrradinfrastruktur ist in Zukunft auch der Fahrradstadtplan
zu aktualisieren und inhaltlich zu vertiefen. Bereits gewonnene Informationen aus dem Kundenkon-

takt sollten hier einflieBen.

Planersocietat | orange edge



136 MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen

HANDLUNGSFELD 3
UMBRUCHSITUATIONEN NUTZEN

Veranderungen der Lebensumstdnde gehen oft einher mit einem veranderten Mobilitatsverhalten. Es
gilt diese Veranderungen zu nutzen, um Menschen auf die positiven Effekte des Radfahrens aufmerk-

sam zu machen.
MASSNAHMENVORSCHLAG FUR LUNEN
>> , RAD" PAKET“ LUNEN

Als erster Schritt wird vorgeschlagen, im Rahmen einer Studie die prototypischen Umbruchsituatio-
nen bei den Birgern der Stadt zu evaluieren. Darauf aufbauend wird ein ,RAD" Paket” entwickelt,
mit WerbemaRnahmen fir Radfahrer wie z.B. Schnupper-Abos flir Abstellanlagen, E-Bike Probefahr-
ten, Online-Einkaufsgutscheine, Einladungen zum Drahteselmarkt, Radstadtplan sowie Hinweisen
auf Fahrradschulwege. Das Paket sollte die betreffenden Personen im richtigen Moment erreichen —
postalisch fir Zuziehende oder wahrend der Einschulung auf das Gymnasium mit in der Schultite.

Hierflr sind verstarkt Kooperationen anzustreben.

Referenzbeispiel: Aachen: Clever Mobil, siehe Anhang 8.8

HANDLUNGSFELD 4
EINBINDEN VON AKTEUREN IN NICHT-INVESTIVE MASSNAHMEN

Die Tourismusforderung der Stadt Linen ausgehend vom Stadtmarketing, setzt ihren Fokus auf den
Fahrradtourismus, um die optimale Lage Linens an mehreren touristischen Fahrradwegen, sowie den
Naherholungswert der Stadt herauszustellen. Zur Verfolgung der Fahrradtourismusentwicklung in der
Region, sowie der verstarkten Prdsentation Linens in der Region, beteiligt sich das Stadtmarketing an
diversen Tourismusnetzwerken (LandesGartenSchau-Route, Kreis Unna, Romer-Lippe-Route) und bindet
zudem in unterschiedlichen Thematiken des Radfahrens diverse Akteure, wie die Werbegemeinschaft
City Ring Lunen, den Lippeverband, den ADFC Linen, die Radsportvereine, die ortsansassigen Hotels

und andere Stadte ein.

Die Zielgruppenanalyse hat gezeigt, dass weitere Akteure und Partner in die Offentlichkeitsarbeit einge-
bunden werden sollten. Durch Kooperationen, gemeinsame Aktionen und Kampagnen an Schulen, die
Einbindung von Einzelhandel und Unternehmen kénnen zusatzliche Anreize und Anldsse fir die Radnut-

zung auf vor allem Alltagswegen geschaffen werden.
SCHULEN

Die Bestandsaufnahme im Rahmen dieser Arbeit hat einige Stralenraummangel in der Nahe von Schu-
len aufgezeigt (siehe Karte 13). Im Sinne der integrierten Radverkehrsforderung sind Schulen in die
Schaffung addquater Fahrradinfrastruktur entlang von Schulwegen einzubeziehen um z.B. Gefahrenstel-

len und mentale Hirden (Angst vor unsicheren Schulwegen) zu beseitigen.
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EINZELHANDEL

Das radbasierte Einkaufen birgt noch viele Umsatzpotentia|e94. Um diese Ausschopfen zu kénnen und
als Synergieeffekt den Radfahranteil zu erhéhen, missen die lokalen Einzelhandler und die Handler des

Wochenmarktes Uber entsprechende Mdoglichkeiten informiert und in Aktionen eingebunden werden.
UNTERNEHMEN

73,4% der taglichen Wege, die in Linen mit dem Auto zurlckgelegt werden, sind die Wege zur Arbeit.
Das Fahrrad hat hier mit 12,7% im Vergleich nur einen geringen Anteil. Dabei sind die groRen Unter-

nehmen und Gewerbegebiete in Liinen gut mit dem Fahrrad erreichbar und bieten ein groRes Potential.
MASSNAHMENVORSCHLAGE FUR LUNEN
>> PARTIZIPATIV ENTWICKELTE AKTIONSPLANE FUR SICHERE UND ATTRAKTIVE SCHULWEGE

Mit einem umfassenden Beteiligungs- und Befragungsformat kénnen die Schwachstellen im Radwe-
genetz aus Sicht der Schiilerinnen und Schuler identifiziert und kartiert werden, wie z.B. Barrieren,
unsichere Knotenpunkte, schlecht beleuchtete Unterfihrungen und Angstraume, schadhafte Ober-

flachen, stérende Hindernisse, fehlende Beschilderungen und ungenigende Abstellanlagen.

Mit der Erfassung der Wege der Schiler lassen sich Verkehrszellen bilden, die darauf hinweisen, wo
entlang von Strallen und Radwegen die Bindelung des Schulradverkehrs sinnvoll ist und welche

Problemstellen dringend zu beheben sind.

Referenzbeispiel: Kampagne ,,Mehr Freiraum fir Kinder,“ siehe Anhang 8.8

>> IDEENWORKSHOP ,FAHRRAD UND EINKAUFEN*

Um die Einzelhdndler und Handler des Wochenmarktes fiir das Thema Einkaufen mit dem Fahrrad zu
sensibilisieren und sie Uber die Vorteile des radbasierten Einkaufens zu informieren, sollten Ideen-
workshops durchgefihrt werden. Hierflir kdnnen Vertreter anderer Kommunen Uber ihre Erfahrun-
gen berichten, ein Erfahrungspool zu Best-Practice-Beispielen eingerichtet oder gemeinsame Aktio-
nen, wie z.B. ein Fahrrad-Einkaufstag oder ein Fahrrad-Service-Stand auf dem Wochenmarkt ins Le-

ben gerufen werden.

Referenzbeispiel: Einkaufen mit dem Rad — Tipps fiir Einzelhdndler, siehe Anhang 8.8

Referenzbeispiel: Kunde Radfahrer — Marketinghinweise fiir Einzelhdndler in Dresden, siehe Anhang 8.8

% Fine Studie des 6sterreichischen Bundesministeriums fir Land- und Forstwirtschaft stellt fest, dass die Kundschaft, die
mit dem Fahrrad einkauft, im Vergleich zu Pkw-Nutzern haufiger (mehrmals wochentlich) die Handelsgeschafte besucht.
Durch die hohere Besuchshaufigkeit ist damit auch die Kontakthaufigkeit fir Aktionen, Kampagnen und die direkte Kun-
denansprache gegeben. Ebenso zeigte sich, dass unter entsprechenden Bedingungen die Erhohung des Radverkehrsan-
teils auch das Umsatzpotential des lokalen Einzelhandels steigt. Vgl. Bundesministerium fir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft 2010
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>> FAHRRAD-EINKAUFSTAGE

>>

>>

Um im zentralen Innenstadtbereich entlang der Lange StralRe und Munsterstralle das Einkaufen mit
dem Fahrrad weiterhin attraktiv zu gestalten, kdnnen ,Fahrrad-Einkaufstage®, ahnlich verkaufsoffe-
nen Sonntagen, mit den Einzelhandlern organisiert werden. Kunden, die an den besagten Tagen mit
dem Fahrrad einkaufen, werden mit Kaffee und Kuchen, Prozenten beim Einkauf oder anderen zu-
satzlichen Anreizen (Fahrradtransportanhdnger zum Einkaufspreis) honoriert. Sinnvoll wére es, diese

Tage mit dem Drahteselmarkt zu kombinieren, um Synergieeffekte nutzen zu kénnen.
Referenzbeispiel: Einkaufen mit dem Rad — Tipps fiir Einzelhdndler, siehe Anhang 8.8

Referenzbeispiel: Kunde Radfahrer — Marketinghinweise fiir Einzelhdndler in Dresden, siehe Anhang 8.8

REGELMASSIGER FAHRRAD-SERVICE-STAND AUF DEM WOCHENMARKT

Um Angebote, wie z.B. einen Fahrradcheck oder Gebrauchtfahrrad-Markt regelmaRig zur Verfligung
zu stellen, sollte auf dem Wochenmarkt ein ,Fahrrad-Service-Stand “ eingerichtet werden. Hier kdn-
nen Blrgerinnen und Birger wahrend des Einkaufs ihr Fahrrad sicher abstellen und kleinere Repara-
turen durchfiihren lassen, sich Gber neue Angebote (Pedelecs, Radrouten, etc.) informieren und sich

gef. grolRere Einkdufe nach Hause liefern lassen, um selbst mit dem Rad fahren zu kénnen.

Referenzbeispiel: Aktionstage, siehe Anhang 8.8

BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT DER STADTVERWALTUNG LUNEN ALS VORREITER- UND

ANREIZMODELL

Die LUner Stadtverwaltung am Willy-Brandt-Platz bietet aufgrund der zentralen Lage ginstige Bedin-
gungen, um als Vorreiter mit gutem Beispiel voranzugehen und eigene Erfahrungen im Mobilitats-
management zu sammeln. Mit einfachen Mitteln (Dienstfahrrader, Fahrradboxen, Duschen & Um-
kleiden) kénnen Anreize fur die Mitarbeiter geschaffen werden, damit sie haufiger mit dem Fahrrad

zur Arbeit fahren®.

Mit den hauseigenen Erfahrungen kann die Stadt Linen nach AufRen ein fahrradfreundliches Image
transportieren und zudem das gewonnene Wissen nutzen, um Vertrauen zu Betrieben und Instituti-
onen aufzubauen und sie selbst flir ein Mobilitatsmanagement zu begeistern. Daflir sind geeignete
Gewerbebetriebe in Linen zu identifizieren und tber die Vorteile eines radbasierten Mobilitdtsma-

nagements zu informieren.

Referenzbeispiel: Offenbach , Effizient Mobil“, siehe Anhang 8.8

» Vgl. Scharnweber 2012, S.257
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5.3.3 Akteure als Kommunikationskanale

Die Stadt Linen muss zur Umsetzung der Handlungsfelder Akteure der Stadt (Schulen, Betriebe, Einzel-

héndler) in die Arbeit einbinden. Die Akteure Ubernehmen dabei unterschiedliche Rollen: Sie helfen bei

der Vermittlung kommunikationsstrategischer Ziele, fliihren Aktionen durch oder Gbernehmen einzelne

Bausteine.

Tabelle 13: Akteure und die Art der Ansprache um sie fiir den Radverkehr zu begeistern

Akteur Art der Ansprache

Kommunale Verwaltung

Radverkehr in allen Bereichen mit leichten und direkt einsetzbaren

Informationen versorgen, Vorreiterrolle einnehmen.

Lokale Politik

Ihre Pressewirksamkeit nutzen, sie neben den Kosten-Nutzen-
Vorteilen des Radfahrens Uber weitere Qualitdten informieren lassen
und als Vorbild die Eigennutzung des Fahrrads unter Politikern for-

dern: innovativ, gesund, sportiv, klimaschonend, modern.

Lokale Presse

Starke Multiplikatorfunktion nutzen, indem aktuell und journalistisch
aufbereitete Informationen fir sie bereitgestellt und gute personli-

che Kontakte gepflegt werden.

Unternehmen Okonomische Vorteile verdeutlichen (Teambildung, gesunde Arbei-
ter, Fuhrparks und Logistik sparen Geld) und 6ffentlichkeitswirksame
Malnahmen anbieten.

Burger In erster Linie sollten sie mit Blick auf den Alltagsverkehr abgeholt

werden. Sie sollten moglichst direkt als fokussierte Zielgruppe ange-
sprochen werden (Einkaufswege / Weg zur Arbeit / Umbruchsituatio-

nen).

Umwelt- und Mobilitdtsverbande

Sie sind tendenziell leicht zu erreichende Multiplikatoren und auf-
grund ihrer Vernetzung unbedingt frihzeitig einzubinden. Sie kénnen

Aktionen unterstiitzen und in die Bevdlkerung tragen.

Schulen Schiler sind offen, begeisterungsfahig und Experten des Alltags. Sie
als Akteur ernst zu nehmen und in Planungsprozesse einzubinden,
starkt langfristig ihre Verkehrsmittelwahl.

Einzelhandel

Vorteile von Fahrradfahrern als Kunden naher bringen (kommen 6f-
ter als Autofahrer, hohe Kundentreue, belebende Atmosphére, brau-

chen wenig Stellflache) und Konzepte vorschlagen.

Gesundheitssektor: Krankenkassen,

Arzte, Verbédnde

Geben ihren Patienten und Kunden gerne Tipps und Mdglichkeiten,
sich im Alltag aktiver zu bewegen. Sie kdnnen mit Angeboten flr
Fahrradfahrer in Linen werben, wenn sie regelmaRig informiert wer-

den.
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5.34 Malnahmenkatalog

Somit ergeben sich aus Sicht der Bearbeiter folgende Vorschlége im Bereich der nicht-investiven MaR-
nahmen. Es wurden vier Kriterien zur Bewertung der MaRRnahmen herangezogen. Die Bewertung der
MalRnahmen sind erste Einschdtzungen.

Erhohung der Fahrradfreundlichkeit: Hierbei wird bewertet inwieweit die MaRnahme das Thema Fahr-
radfreundlichkeit nach AuRen (Offentlichkeit, Wirtschaft, Presse) und nach Innen (Verwaltung, Politik)
kommuniziert.

++ / sehr gut: Die MaRRnahme erhéht die Fahrradfreundlichkeit.
+ / gut: Sie wirkt sich positiv auf die Fahrradfreundlichkeit aus.

0 / neutral: Die MaRnahme erhoht kaum die Fahrradfreundlichkeit.

Erhohung des Radverkehrsanteil: Es wird abgeschatzt, ob durch die Malknahme der Radverkehrsanteil
am Modal Split erhéht wird.

++ / sehr gut: Die MalRnahme erhéht den Radverkehrsanteil.
+ / gut: Das Malnahme wirkt sich positiv auf den Radverkehrsanteil aus.

0 / neutral: Die MaRnahme wirkt sich kaum auf den Radverkehrsanteil aus.

Finanzieller Aufwand: Hier werden die Kosten flr die Umsetzung der MalRinahme bewertet. Diese Kos-

tenbewertung bezieht sich sowohl auf Sach- und Personalkosten.
++ / sehr gut: Die MaRnahme ist besonders kosteneffizient.
+ / gut: Die Kosten sind moderat.

0 / neutral: Die Malnahme ist kostenaufwendig.

Mafinahme 0.0 - KOMMUNIKATIONSKONZEPT ++ o +

Mafsnahme/Teilleistung

a) Entwicklung eines Erganzungsbausteins zur Stadt-Kampagne
,Mein Linen” fur die investiven und nicht-investiven MafRnah-
men des MaRnahmenkonzeptes RAD" (z.B. Poster fiir Baustel-

lenkampagnen, Gestaltungskonzept fir das ,RAD" Paket”, etc.)
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Mafinahme 1.0 - BAUSTELLENKAMPAGNE ++ 0] ++
a) Musterentwurf auf Basis des Kommunikationskonzeptes fir Vor-
Ort Poster zur Baustellen-Kampagne — inkl. kontinuierliche An-
wendung bei allen durchgefiihrten Baumafnahmen und Hinwei-
sen auf Alternativrouten
b) Musterentwurf fir Pressemitteilung zu Radwegebaustellen und
baulichen RadmalRnahmen — inkl. kontinuierliche Pressearbeit
zu allen durchgefiihrten BaumalRnahmen
c) Sachstandberichte: Darstellung aller bereits durchgefiihrten
Malnahmen im Rahmen eines Berichts
d) Pressegesprache/ Pressekonferenz zu besonderen Anléssen
(Meilensteine, Einweihung neuer BaumaRnahme z.B. Radstati-
on, Radschnellweg u.a.) Zwischenstand mit Wirkungsanalyse
Mafsnahme 2.0 — BESTEHENDE MASSNAHMEN WEITERFUHREN UND
QUALIFIZIEREN
2.1  Die bisherigen Mobilisierungsaktionen hinsichtlich ihrer Wirk-
samkeit evaluieren und darauf aufbauend anpassen (z.B. zusatz- . . .
liche Werbung bei 6ffentlichen Einrichtungen und Gber lokale
Medien verstarken)
2.2 Durchflihrung Drahteselmarkt im Jahr 2016 und 2017, ggf. in
++ + o)
Kombination mit ,Fahrrad-Einkaufstagen” oder , Stadtradeln”
2.3 Kontinuierliche Streuung des Fahrradstadtplans, Aktualisierung . .
6}

nach ca. zwei Jahren
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Mafinahme 3.0 — AUFBAU ,RAD" PAKET* t +r +

a) Ermittlung typischer Umbruchsituationen von Personen in Li-
nen (Aufnahme Studium/Lehre, Berufswechsel, Familiengriin-
dung mit Wohnungswechsel, Eintritt Ruhestand 0.4.) und dem

bisherigen Mobilitatsverhalten

b) Entwicklung von Paketen, passend zu den vorab ermittelten
typischen Umbruchsituationen, inkl. Liste fir etwaige Forder-
mittel, Probe und Schnupperangebote fur die Zielgruppen, z.B.
probeweise OV-Monatskarten, Schnupper-Abo fiir Radstellan-
lagen, E-Bike-Probefahrten, Online-Familieneinkaufsgut-

scheine und Hinweise fir Schulwege mit dem Fahrrad

c) Begleitende Pressearbeit zur Informationsbroschiire und den
Probeangeboten mit Pressemitteilung, Pressekonferenz, Flyer,

Poster im offentlichen Raum

Mafinahme 4.0 — INTEGRALES BETEILIGUNGSKONZEPT AN SCHULEN + +r o

a) Konzeption und Durchfiihrung eines integralen Beteiligungs-
verfahrens an Schulen in Linen zur Férderung des Radver-
kehrs im Schulalltag: Ankindigung, Auswahl geeigneter Schu-
len als Pilotvorhaben, Befragung und Beteiligungs-Workshops

zur Entwicklung von Malknahmenideen

b) Durchfihrung der im Prozess entwickelten baulichen Mal3-
nahmen, die im Hoheitsbereich der Kommune liegen, z.B.
Radabstellanlagen, Tempo 30 im Umfeld der Schulen, Leitsys-
teme, Umgestaltung StraRenraum unter Beteiligung Kin-

der/Eltern/Lehrerinnen

c) Durchfihrung und zeitliche Unterstitzung der im Prozess
entwickelten sonstigen MaRnahmen, die von Partnern ausge-
fUhrt werden, wie z.B. FuRbus-Aktion, Schulwege-Detektive,

Helm-Kampagnen u.a.
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Mafnahme 5.0 - EINKAUFEN MIT DEM FAHRRAD FORDERN

5.1 Konzeption und Durchfiihrung eines integralen Beteiligungs-
verfahrens auf dem Wochenmarkt und mit Handlerinnen und
Handlern der Innenstadt zur Forderung des Radverkehrs: An-
kiindigung, Anwerbung der Handlerinnen und Handlern zur o o °
Teilnahme, gemeinsame Bestandsaufnahme, gemeinsame

Ideenentwicklung, Umsetzung und Auswertung

52 Konzeption und Durchfiihrung eines gemeinsamen ,,Fahrrad-
Einkaufstags” mit den Handlern des Wochenmarkts und des ++ ++ 0
lokalen Einzelhandels

5.3 Einrichtung eines standigen Drahteselmarktes auf dem Gelan-
++ ++ +

de des Wochenmarkt

Mafnahme 6.0 - BETRIEBLICHES MOBILITATSMANAGEMENT DER

) ++ ++ 0
STADTVERWALTUNG LUNEN ALS VORREITER- UND ANREIZMODELL

a) Konzeption und Durchfiihrung eines beispielhaften Beteili-
gungsverfahrens der Linener Stadtverwaltung zur Forderung
eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements: Bedarfsumfrage
bei prototypischen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern, dialo-

gische Ermittlung von MalRnahmenideen und Bewertung

b) Durchfiihrung und zeitliche Unterstiitzung der im Prozess
entwickelten MalRnahmen, wie z.B. Radabstellanlagen (mit e-
Ladestationen), Bonus-Systeme flr Radpendler, Anschaffung

von Dienst-Pedelecs, Organisation von Fahrgemeinschaften

c) Evaluation der Gewerbebetriebe in Linen und Auswahl von
Betrieben, die fiir ein betriebliches Mobilitditsmanagement an-

gesprochen werden, bzw. Einrichtung einer Kontaktstelle
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5.4 Umsetzungsstrategie

Das MaRnahmenkonzept RAD" besteht nicht nur aus einem umfassenden MaRnahmenkatalog. Es wird
einige Zeit in Anspruch nehmen, einzelne MaRRnahmen zu planen und umzusetzen. Dies ist nicht nur ei-
ne Frage der kommunalen Haushaltslage, sondern auch der personellen Planungskapazitaten der Ver-
waltung. Daher missen die MaBnahmen nach unterschiedlichen Kriterien priorisiert und Umsetzungs-

horizonte definiert werden.

Unter Berlcksichtigung der Kosten wird ein moglichst konkreter Handlungsfahrplan festgelegt, um die

Umsetzung der MalRnahmen auf ambitioniertem, aber realistischem Niveau zu halten.

Der Umsetzungshorizont fiir das MaRnahmenkonzept RAD" orientiert sich an der Mitgliedschaft der
Stadt Linen in der AGFS bis 2022. Eine Umsetzung der MalBnahmen soll in einem Zeitraum von 7 Jahren an-

gestrebt werden.

Infrastrukturelle MaRnahmen

Fur die Umsetzung der MaRnahmen zur Weiterentwicklung der Infrastruktur des gesamten Zielnetzes
entsprechend der Standards entstehen Kosten in Hohe von etwa 6,4 Mio. Euro. Dabei entfallt der Grol3-
teil der Kosten auf Prioritat IlI-MaRnahmen (meist der Neubau/ die Asphaltierung von Wegen/ der Um-

bau von Knotenpunkten).

163.100€; 2%

743.600€; 11%

M Prioritat I-MaBnahmen
M Prioritat II-Mallnahmen
6.248.300€; 87%

Prioritat lll-MaRRnahmen

Abbildung 29: Verteilung der Kosten auf die unterschiedlichen Prioritétsstufen insgesamt (eigene Darstellung; Werte ge-
rundet)

Eine zeitliche Verteilung der MalRinahmenumsetzung ist in Abhangigkeit der Prioritdten zu sehen. Insge-
samt wird von einem Zeitraum von 7 Jahren ab Beschlussfassung des Konzepts fir die Umsetzung aus-
gegangen. Die folgenden beiden wichtigen Prioritdtsklassen | und Il mit dem jeweils zugeordneten Um-
setzungsaufwand kénnen in drei Jahren realisiert werden. Der weitaus Uberwiegende Teil (87%) ist der
geringsten Prioritatsklasse Ill zugeordnet, was auf die anteilig hohe Bewertung der Kosten bei der Priori-
sierung zurlckzufihren ist, und umfasst einen Umsetzungszeitraum von weiteren 4 Jahren. In Bezug auf

die Einwohner (86.500 Einwohner) ergibt sich ein spezifischer Gesamtaufwand von annahernd 83€, der
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fir die Jahre 2016-2018 einwohnerspezifisch rund 3,50 € und die Jahre 2019-2022 einwohnerspezifisch
rund 18,00€ ergibt.

Tabelle 14: Umsetzungsstrategie infrastrukturelle Mafsnahmen insgesamt (eigene Darstellung)

Prioritat Investitionsaufwand Anteil Jahre/Um-  Aufwand je
(insgesamt; gerundet) setzung EW*Jahr
Prioritat | 163.100 € 2%
3 3,49 €
Prioritat Il 743.600 € 11%
Prioritat Il 6.248.300 € 87% 4 18,06 €
Gesamt 7.155.000€ 100% 7 11,81 €
Gesamtaufwand
82,68 € o
je Einwohner
Bezug: 86.500 Einwohner
155.850€; 2%
589.900 €; 9%

M Prioritat -MalBnahmen

Prioritat [I-MalBnahmen

5.954.850€; 89%

Prioritat lll-MaBnahmen

Abbildung 30: Verteilung der Kosten auf die Prioritdten,; Baulast Liinen (eigene Darstellung, Werte gerundet)

Die abgeschatzten Kosten kénnen mit den einwohnerspezifischen Investitionsempfehlungen nach den
Entwicklungsstufen des NRVP verglichen werden. Die Stadt Linen kann als sog. Aufsteiger(-stadt) ein-
geordnet werden, da der Radverkehrsanteil bei 17 % liegt™. Die Empfehlung des NRVP sieht einen Kos-
tenaufwand von 8 bis 12 € je Einwohner und Jahr vor, der neben Umbau und Ausbau auch den Erhalt
der Infrastruktur flr den Radverkehr beinhaltet. Die hohen jahrlichen Kosten zur Umsetzung der Priori-
tatsstufe 3 entstehen insbesondere durch die grollen, angedachten Bauprojekte (z.B. Knotenpunktum-

bau, Bau einer teilweise neuen Ost-West-Verbindung).

Far die betriebliche Unterhaltung (in diesem Sinne Reinigung und Winterdienst) sind pro Einwohner und

Jahr weitere Kosten zu kalkulieren.

% Vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2012)
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Nicht-investive MaRnahmen

Das Investitionsvolumen fir die nicht-investiven MalRnahmen in Linen wird fir einen Umsetzungszeit-
raum von 7 Jahren auf etwa 42.000 Euro geschatzt. Grundlage dieser Berechnung ist das Kurzgutachten
im Rahmen des NRVP zur Abschatzung des Finanzbedarfes von Stadten, Gemeinden und Landkreisen®’.
Linen kann als Aufsteiger(-stadt) eingeordnet werden, wodurch ein Kostenaufwand von 0,50 € je Ein-
wohner und Jahr fir die nicht-investiven MaRnahmen angesetzt werden kann. Dies entspricht bei
85.000 Einwohnern jahrlich 6.000 €.

Die nicht-investiven MalRnahmen lassen sich grob in zwei MaBnahmenpakete aufteilen. Das Malnah-
menpaket 1 beinhaltet MaRnahmen, die insbesondere die Offentlichkeitsarbeit der Stadt Liinen betref-

fen. MaRRnahmenpaket 2 zielt auf die Einbindung externer Akteure ab.

Zeitlich verteilt, fallen die Hauptkosten fliir MaBnahmenpaket 1 in die erste Phase der Umsetzungsstra-
tegie. Das Kommunikationskonzept bildet die Grundlage fur alle folgenden 6ffentlichkeitswirksamen
MaRnahmen (Baustellenkampagne, RAD" Paket, etc.). Die laufenden Kosten werden in den weiteren
Jahren mit einer konzentrierten Anfangsinvestition gering gehalten. MaRnahmenpaket 2 zielt auf die
Einbindung externer Akteure ab. Hierfir missen Kontakte hergestellt und gemeinsame Interessensla-
gen abgeklart werden. AnschlieRend werden Uber die Jahre verteilt Investitionen fir die
akteursbezogenen Mallnahmen getatigt. Zusatzliches Investitionsvolumen kann Uber die externen Ak-

teure generiert werden.
Tabelle 15: Umsetzungsstrategie nicht-investive Mafinahmen (eigene Darstellung)

MaRnahmenpaket 1 (Kommunikation und Offentlichkeit) 22.000€

0.0 Kommunikationskonzept

1.0 Baustellenkampagne

2.0 Bestehende MalRnahmen weiterfihren & qualifizieren
3.0 RAD" Paket

MaRnahmenpaket 2 (Externe Akteure einbinden) 20.000€

4.0 Beteiligungskonzept Schulen
5.0 Einzelhandelskonzepte

6.0 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

SUMME 42.000 €

fr den Zeitraum
von 7 Jahren

¥ Vgl. Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2012)
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Infrastrukturel! :
Mafinahmen

Offentlichkeitsorbeit

1.Jahr || 2. Jahr | | 3. Jahr | | 4. Jahr | | 5. Jahr | | 6. Jahr | | 7. Jahr

Abbildung 31: Umsetzungsstrategie gesamt (eigene Darstellung)
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6 Fazit und Ausblick

In Linen ist der Radverkehrsanteil bereits Uberdurchschnittlich hoch. Fast jeder flinfte Weg der Liner
(17 %) wird bereits mit dem Fahrrad zurlickgelegt. Die zentrale Zielsetzung des MalRnahmenkonzepts
RAD" ist es, den Radverkehr in Liinen weiter zu attraktiveren — sowohl fiir alltagliche als auch fiir touris-
tische Wege. Die Stadt Linen bereitet sich somit auf die bundesweit steigenden Radverkehrsanteile —
auch unter dem Gesichtspunkt der steigenden Nachfrage nach Pedelecs — vor und verstarkt die beste-
hende Entwicklung weiter, um Liinen zu einer lebendigen, attraktiven, nachhaltigen und gesunden Stadt

fur ihre Burger und Besucher zu machen.

Im Sinne des Leithildes ,,Radverkehr als System” ist neben einer sicheren, bedarfsgerechten und kom-
fortablen Radverkehrsinfrastruktur auch Offentlichkeitsarbeit/Kommunikation und Serviceleistungen fiir
die Forderung des Radverkehrs und ein konfliktfreies Miteinander im StraBenverkehr essenziell. Ein gu-
tes Zusammenspiel von MalRnahmen aus allen drei Bereichen schdpft die Potenziale des Radverkehrs in
der Stadt Liinen aus und steht entscheidend fiir das ,,+“ bei RAD".

Netz & Infrastruktur

Kommunikation

Dienstleistung & ) &
Service Offentlichkeits-
arbeit

Neben dem Radverkehr wird auch der FuRRverkehr bertcksichtigt, sodass Synergien der beiden , langsa-

men” Fortbewegungsmittel entstehen kbnnen.

Die glinstige topografische Situation und die kompakte Stadtstruktur, aber auch die jahrzehntelang ge-
wachsene Mobilitatskultur mit dem Fahrrad als wichtiges Verkehrsmittel und die umfangreiche Fahrrad-
infrastruktur begiinstigen das Radfahren und machen eine Forderung deswegen besonders sinnvoll. Al-
lerdings ist die infrastrukturelle Situation der durch den Radverkehr genutzten bzw. nutzbaren Routen
durch ein lang andauerndes Planungsparadigma gepragt, das eine Fihrung auf Hochbordradwegen jen-

seits der Fahrbahn vorgesehen hat, die dem Kfz-Verkehr vorbehalten ist.

Die Bewertung dieses Ansatzes hat sich im Licht der Erkenntnisse aus Forschung und Praxis der letzten
etwa 20 Jahre gewandelt. Eine wesentliche Erkenntnis ist, dass das Radfahren auf Bordsteinradwegen

gerade an Kreuzungen und Einmindungen eine hohe Verkehrsgefdhrdung zwischen Rad- und Kfz-
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Verkehr mit sich bringt. Aber auch Griinden der Schnelligkeit und des Komforts fir den Radverkehr spie-
len die Fihrungsformen auf der Fahrbahn (Schutzstreifen, Radfahrstreifen oder auch Mischverkehr) ei-

ne immer wichtigere Rolle.

Die hoheren Fahrgeschwindigkeiten betreffen sicherlich nicht alle Radfahrer, aber der Anteil derer, die
eine zlgigeres Vorankommen nicht nur schétzen, sondern ggf. zur Voraussetzung fir die Nutzung des
Fahrrads machen, steigt. Hierbei ist unbedingt auf die schnell wachsende Verbreitung und Nutzung von
Pedelecs zu verweisen. Aber auch Konflikte mit FuRgangern gilt es, so weit wie moglich zu vermeiden,
sodass viele Experten nicht zuletzt deshalb zu einer Fihrung auf der Fahrbahn raten. Auch in Linen
wurden bereits "Markierungsradwege" umgesetzt, die seitens der Radfahrer eine Umorientierung im

Verhalten verlangen im Vergleich zu dem vorherigen pragenden Standard.

Das 2010 aktualisierte technische Regelwerk, die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, formulieren
die vorliegenden Erkenntnisse in Bezug auf Fihrungsformen des Radverkehrs fir die Praxis, sind also
Richtschnur fur die zuklnftige Radverkehrsentwicklung in Linen. Dort, wo es aufgrund der Belastungs-
zahlen moglich ist, sollte der Radverkehr die Mdglichkeit bekommen, auf der Fahrbahn zu fahren. Im

Vordergrund sollte jedoch immer die Sicherheit des Radfahrers selbst stehen.
Kurzum: Radfahrer sollen tGberall dort auf der StraRe fahren konnen, wo es sicher ist.

Das MaRnahmenkonzept RAD" gibt erste Anhaltspunkte, an welchen Stellen Gefahrenlagen auf der
Fahrbahn bestehen und deswegen auch benutzungspflichtige Radwege auszuweisen oder anzupassen
sind; die Baulast der MaRnahmen liegt nicht in der Ganze bei der Stadt Linen. Letztlich sind im Hinblick
auf Umsetzung und Ausfihrungsplanung an vielen dieser StraRenabschnitte eine umfassende Verkehrs-
schau mit den relevanten Akteuren (u.a. Baulasttrager, Polizei), ggf. auch eine Aktualisierung der Ver-

kehrsdaten (Belastungszahlen, Schwerverkehrsanteile, Fulverkehrsaufkommen) notwendig.

Neben den Fihrungsformen selbst sind MaRnahmen enthalten, die neben den rechtlichen Grundlagen
besonders die Sicherheit und den Komfort des Radfahrens in Linen steigern sollen; z.B. Querungsstel-
len, Erneuerung von Markierungen, Haltegriffe, Ausweitung von Abstellanlagen. Neben den rein bauli-
chen Anlagen wurde auch ein Konzept zum Service und der Offentlichkeitsarbeit (nicht-investive MaR-
nahmen) im Bereich des Radverkehrs entwickelt. Damit wird die fahrradfreundliche Ausrichtung der
Stadt Linen auf allen Ebenen kommuniziert und durch gezielte MalRnahmen, z.B. an Schulen und Be-

trieben, versucht positiv auf die Fahrradfreundlichkeit einzuwirken.

Das MalRnahmenkonzept soll in einem Zeitraum von 7 Jahren umgesetzt und der Radverkehr damit wei-
ter gestarkt werden. Insgesamt umfassen die MaRnahmen jahrliche Kosten zwischen etwa 320.000€
und 1,5 Mio. €, wobei nicht alle entstehenden Kosten auf die Stadt Linen entfallen und auch Fordermit-
tel noch nicht berlcksichtigt sind; etwa 7% der Kosten liegen in der Baulast des Kreis Unna und dem
Landesbetrieb StraRenbau NRW. Die Akquirierung von spezifischen Fordermitteln fir die Malknahmen
ist seitens der Stadt im Umsetzungsprozess weiter zu prifen. Dabei ist darauf zu achten, dass auch ein
entsprechendes Budget fir die Offentlichkeitsarbeit zur Verfiigung gestellt wird, um die im Konzepte

benannten nicht-investiven MaRnahmen durchfihren zu kénnen.

Durch die Beschlussfassung des Konzeptes ist ein wichtiger Schritt in Richtung eines weiteren Beken-
nens als fahrrad- und fugangerfreundliche Stadt Liinen getan. Die schrittweise Umsetzung wird diesen

Prozess auch flr die Blrgerinnen und Blrger sowie die Touristen sichtbar und splrbar machen.
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8 Anhang
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8.1 Zusammenstellung der bisherigen MaBnahmenkonzepte und deren Um-

setzungsstand

8.1.1

MaRnahme

StralRenkat.

MaRnahmen aus dem Radverkehrskonzept Kreis Unna

Anmerkung98

Umsetzungs-
stand

Tempo 30 Zo-
Wehrenboldstrae . Tempo 30 wird als einzige p _
. Gemeindestrale ne eingerich-
Anordnung Tempo 30 pru- Méglichkeit gesehen
fen tet
Soll bis 2013 sichergestellt
WehrenboldstralRe GemeindestraRe . 8 umgesetzt
Ausbau S€ein
Einseitiger Zweirichtungsrad- Noch nicht
och nic
Frydagstrafse Gemeindestralie weg; dringend erforderliche
Neuer Radweg MaRnahme umgesetzt
Noch nicht
KreuzstraRe Gemeindestralie
Ausbau umgesetzt
Lanstroper StraRe Gemeindestrale Fortfihrung auf Dortmunder Noch nicht
Neubau Radweg Stadtgebiet notwendig umgesetzt
K14 Niederader StraRe Gemeindestrafie Alternativrouten nur bedingt Noch nicht
Radwegeneubau vorhanden umgesetzt
Noch nicht
L 736 Hammer StraRe LandesstralRe Neubau Geh-/Radweg umgesetzt
Hinter den Baumreihen; Al- Noch nicht
och nic
L684 Gahmener Strae Landesstralie ternative Fihrung Uber Ge- ot
umgesetz
Neubau Radweg meindestralen méglich &
MaRnahme ist fiir 2013 vor-
L654 Kamener Strale BundesstraRe umgesetzt

Neubau Radweg

% Nach Radverkehrskonzept Kreis Unna

gesehen
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8.1.2 Malnahmen im Radverkehr | eigene Recherche
Malnahmen Akteure Status/Zeitraum
@
2 w Beschilderung der Radwege gemald ) .
€ s Kreis Unna wird umgesetzt
a HBR-NRW
&
Bike&Ride-Anlage am ZOB im Bestand
Fahrradboxen am Hbf im Bestand
kein Halt des Busses in
Fahrradbus als Zubringer zu Radrouten | Kreis Unna Lunen, Radtour 4 fihrt
durch Linen
s
g Fahrradmitnahme im OV méglich VRL Gber Zusatzticket
(0]
= OV-Monatsticket fir die Fahrradmit-
VRL im Bestand
nahme verfligbar
Radstation mit Bewachung, Radverleih,
Werkstatt, Radreinigung, Fahrradco- ] ) )
_ ) . . DasDies Service GmbH im Bestand
dierung, Gepdackservice, Transporthilfe
am Hbf
< Radstation mit Bewachung, Radverleih,
% Werkstatt, Radreinigung, Fahrradco- | DasDies Service GmbH im Bestand
> . .
E dierung in der Innenstadt
°SD Radstation mit Bewachung, Radverleih,
= Werkstatt, Radreinigung, Fahrradco- ) ) )
2 ) . . ) DasDies Service GmbH im Bestand
2 dierung, Gepackservice, Transporthilfe
4
@ am Hbf.
oy
©
o BYPAD-Verfahren 2012
E
w
Bike&Ride-Anlage am ZOB im Bestand
Fahrradabstellanlagen in der Innen- )
) ) im Bestand
stadt und verschiedenen Ortsteilen
c Fahrradboxen am Hbf im Bestand
&)
E_ Radstation mit Bewachung, Radverleih,
8 Werkstatt, Radreinigung, Fahrradco- | DasDies Service GmbH im Bestand
;—': dierung in der Innenstadt
[N,
Radstation mit Bewachung, Radverleih,
Werkstatt, Radreinigung, Fahrradco-
] ] ) DasDies Service GmbH im Bestand
dierung, Gepackservice, Transporthilfe
am Hbf
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Kategorie MalRnahmen Akteure Status/Zeitraum
Radskampagne ,,Mein Linen” Stadt Linene Seit 2015
) Stadt LUnen, Planungs- ) .
Radpldne und Radstadtplan bi Veroffentlichung 2012
dro
Presse- und Marketingarbeit fur den
Radverkehr, wie bspw. Sattelschoner, o
kontinuierlich
Informationsmaterial, Werbemal3-
c
L 2 nahmen
v 9
2 T
T < Radtourenangebote: NRW-Radtour,
§ g:o Stadtfiihrungen mit dem Rad, Radtou- | ADFC, Stadt Linen kontinuierlich
f_) § ren mit Blrgermeister
£ w©
L B o
S 5 i ) Bewohner, Klimabind-
’ 5 Teilnahme an der Aktion | )
> ) nis, ADFC, AOK Linen, |
STADTRADELN, Auftakt im Rahmen des ) jahrlich
AWO Radstationen, Mrs.
Weinfestes
Sporty
ADFC; Kreise, Gemein-
den, Staddte in NRW; |
GroRveranstaltung: radKULT(O)UR . ) jahrlich
AOK, DasDies Service
GmbH, uvm.
Mangel-App Stadt Linen kontinuierlich
_g S g Mitglied der AGFS, Werbegemein-
= £ 'Fcc schaft City Ring Linen, Lippeverband, | Stadt Linen im Bestand
s o =
= % @ | ADFCLunen
Erstellung eines MalRnahmenkonzep- | Stadtplanung, Planerso- . o
Q o Start im Frihjahr 2014
o tes Rad+ cietat
N
C
S Leitbild "Stadt der kurzen Wege" wird ) )
- Stadt Linen im Bestand
@ verfolgt
ﬂ
- Radverkehrskonzept des Kreises Kreis Unna im Bestand
° Radstation mit Bewachung, Radverleih,
§ Werkstatt, Radreinigung, Fahrradco- | DasDies Service GmbH im Bestand
()
(%]

dierung in der Innenstadt
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Kategorie Malnahmen Akteure Status/Zeitraum
Radstation mit Bewachung, Radverleih,
Werkstatt, Radreinigung, Fahrradco- ) ) )
] ) ) ] DasDies Service GmbH im Bestand
dierung, Gepdackservice, Transporthilfe
am Hbf
Einsatz des grinen Pfeils an Ampeln an 26 Ampeln
%]
()
.90
g
2
kompakte Stadtstruktur im Bestand
Angebot verschiedener Radrouten:
LandesGartenSchau-Route, Roémer- im Bestand
Lippe-Route
Bau von Radwegen kontinuierlich
Neubau einer Radfahrer- und FuRgéan-
gerbriicke Uber den Datteln-Hamm- unbekannt
Kanal
§ Offnung der FuRgidngerzone von )
S im Bestand
Y 19:00-9:00 fir den Radverkehr
=
Umnutzung ehemaliger Bahntrassen ]
im Bestand
zu Radwegen
zentrale Radverkehrsachse '"Leezen-
patt" fungiert als eine Art Radschnell- | Stadt Linen im Bestand
weg
zweiseitige Offnung von Einbahnstra- nahezu im gesamten Be-
Ren fur den Radverkehr stand
Beseitigung von Gefahrenpunkten, z.B.
bauliche Sicherung des Zweirichtungs- kontinuierlich
20 verkehrs
2
(&)
S Erhohung der Sicherheit durch Stra-
é Renmarkierung wie rote Asphaltfurten,
(&)
= aufgeweitete Aufstellflachen, weile im Bestand

Blockmarkierungen  und  Fahrrad-

Piktogramme
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8.2  Ubersicht der punktuellen Problemstellen im Radverkehrsnetz

StraRenname/ Abschnitt Beschreibung Quelle
Hauptkreuzung Brambauer Lange Wartezeiten an Anforderungsam- ADFC
Konigsheide/ Waltroper Str. pel
Kurt-Schumacher-Str./ Kamener 3x warten bei der Querung der Kreu- Rad

adar
Str./ Viktoriastr. zung

Lange Wartezeiten, dauert mehrere Um-

Kurt-Schumacher-Str./ Miinster- | laufe Beteiligungs-
str. verfahren

Starke Verschwankungen im Kreuzungs-

bereich

Kurt-Schumacher-Str./ Kupferstr./ | Lange Wartezeiten, dauert mehrere Um- | Beteiligungs-

Bebelstr. laufe verfahren

} Lange Wartezeiten an Anforderungsam- | Beteiligungs-
Munsterstr./ Goethestr.
pel verfahren

Viktoriastr. (zw. Kantstr. und Lan- | Lange Wartezeiten an Anforderungsam- | Beteiligungs-

ge Str.) pel verfahren
o ) Beteiligungs-
Dortmunder Str./ Buchenberg Anforderungsampel funktioniert nicht
verfahren
) B Beteiligungs-
Dortmunder Str./ Kupferstr. Lange Wartezeiten fir den Radverkehr
verfahren
Konrad-Adenauer-Str./ Borker . B Beteiligungs-
Lange Wartezeiten fir den Radverkehr
Str. verfahren

Starke Verschwenkung des Radweges

. . ) ) Beteiligungs-
Laakstr./ Akazienstr. und somit schlechte Sichtbarkeit des
verfahren
Radfahrers
Kurt-Schumacher-StraRe | Furt der Radfahrer wird von rechtsab- o
. o Planersocietat
Cappenberger StraRe biegenden Fahrzeugen haufig misachtet

Zufahrt zur Kanalbricke | ) L o
Schlechte Sichtverhaltnisse Planersocietat
Tockhausen

) Hohes Konfliktpotenzial mit FuRgangern
Kurt-Schumacher-Str./ Minster- o
: aufgrund von schmalen Furten und Planersocietat
str.
schlechten Sichtverhaltnissen

Probleme im Kreuzungsbereich
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Vil

StraRenname/ Abschnitt Beschreibung Quelle
PreuRenstralle (nordl. Einmin- }

, Engstelle/schlecht einzusehen ADFC
dung in Kurler Str.)
Zufahrt zur Kanalbricke/ Schlecht einsehbare Kreuzungssituation ADFC
Tockhausen bei starkem Gefalle
Konigsheide/ Einmindung )

Fehlende abgesenkte Bordsteine ADFC

Reichsweg

Konrad-Adenauer-Strafie | Vikto-

riastrale | Dortmunder StraRe

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-

lisierung

Planersocietat

Kurt-Schumacher-StraRe |

Kamener StrafRe | Viktoriastrale

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-

lisierung

Planersocietat

Kurt-Schumacher-StraRRe | Mins-

terstralRe

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-

lisierung

Planersocietat

Kurt-Schumacher-Stralle | Bebel-
strale | Gahmener StraRe | Kup-

ferstraRRe

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-
lisierung

Planersocietat

Matthias-Claudius-StralRe |

Minsterstralle | Hittenallee

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-

lisierung

Planersocietat

ParkstraRe | ViktoriastraRe

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-

lisierung

Planersocietat

Waltroper StraRe | Kdnigsheide |
Brechtener Stralle | Mengeder
StralRe

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-
lisierung

Planersocietat

Zwolle-Allee | Kamener StralRe |

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der LSA

Brickenkamp

Fehlendes Sinnbild Fahrrad in der Signa-

lisierung

Planersocietat

Graf-Adolf-Str./ Cappenberger
Str.

Hohes Konfliktpotenzial mit Autofahrern

aufgrund ungeklarter Fihrungen

Planersocietat

Cappenberger Stralle | Erzber-

gerstralie

Ungeklarte Fihrungssituation fur den
Radverkehr

Planersocietat

Kurt-Schumacher-Str.
(Hohe Likaz)

Ungeklarte Situationen

Gefahrlicher Kreuzungsbereich, fehlen-
de Furt

Planersocietat
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StraRenname/ Abschnitt

Beschreibung

Quelle

Konrad-Adenauer-Str./ Borker

Doppelte Furtmarkierung fir den Rad-

Planersocietat

Str. verkehr
Cappenberger Str./ Von-Ketteler- ) B _ ] Beteiligungs-
, Haltepflicht fur Radfahrer nicht deutlich
Str./ Gottfriedstr. verfahren
. Beteiligungs-
Mdnsterstr./ Ernst-Becker-Str. Wartende Fahrzeuge auf Radweg
verfahren

Konrad-Adenauer-Str./ Dortmun-
der Str.

Radfahrer muss auf Gehweg. Hier darf

er nicht fahren

Planersocietat

Cappenberger Str./ Christian-

Morgenstern-Str.

FUhrung Uber alte Bushaltestelle

Planersocietat

Weg zw. Virchowstr. und Bahnli-

Cappenberger-Stralle

kommend liegen sehr nah beieinander

] Ausschlielllich Gehweg ADFC
nie
Dottelbeckstr./ Reuterstr./ Kor- )
Fehlendes Vorfahrtsschild ADFC
nerstr.
Auf dem Osterfeld/ Feuerbach- ,
Markierung Vorfahrt Fahrradstr. fehlt ADFC
weg
Cappenberger Str./ ) )
Verwirrende Fahrbahnmarkierungen ADFC
Dottelbeckstr./ Arndtstr.
) Fehlende Markierungen flir Radfahrer
Kreisel PreulRenstr. ADFC
auf Fahrbahn
Lorenzstrale Fehlendes Vorfahrtsschild ADFC
Ubergang auf die Strake und Uberque-
Kurt-Schumacher-StraRe| i
rung des Rechtsabbiegers von Osten Radar

Marie-Juchacz-StralSe

Furtmarkierung anstelle eines Schutz-
streifens

Planersocietat

Querung Graf-Adolf-Str. (Hohe

Sparkasse)

Gefahrlicher Poller

Planersocietat

Am Krahenort/ Gneisenau-Trasse

(Zw. Ende der Bebauung und

Geféhrliche Poller,

Masten, etc.

Kaubrigge)

Schwer sichtbarer Poller

ADFC
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StraRenname/ Abschnitt Beschreibung Quelle
Mengeder Str./ Schulenkampstr. | Schwer sichtbarer Poller ADFC
. B Gebotsschild zw. Radweg und FuRweg Beteiligungs-
Bebelstralle (Hohe Litzowstr.) )
steht im Weg verfahren
) ) , ] Beteiligungs-
Bebelstr. (Hohe Wilh.-Meier-Str.) | Laterne stehtim Weg
verfahren
Bebelstr. (zw. Kurt-Schumacher- ) ] Beteiligungs-
) LSA fur Busse steht im Weg
Str. und Stiggelstr.) verfahren

Dortmunder Str./Konrad-

Adenauer-Str.

Blumenkibel verengen Radweg

Planersocietat

Fehlehnde
Beschildung

sudl. Kanalradweg/ Tockhausen/

Hohe Brambauer

Fehlende Ausweisung nach Brambauer

ADFC

Schadhafte/ gefahrliche Wegeoberflache

Graf-Adolf-Str. (Hohe Haus Nr.
36)

Belagschaden

Planersocietat

Dortmunder Str. (zw. Moltkestr.

und Roonstr.)

Schwere Belagschaden

Planersocietat

Dortmunder Str. (Hohe Haus Nr.
42-45)

Schwere Belagschaden

Planersocietat

Dortmunder Str. (zw. E.-
Waldschmidt-Str. und Luisenhit-
tenstr.)

Schwere Belagschdden

Planersocietat

Dortmunder Str. (Hohe Sparkas-

se)

Schwere Belagschaden

Planersocietat

Munsterstr. (zw. Fichtestr. Und

Bahniibergang)

Viele Belagschaden

Planersocietat

Viktoriastr. (Ecke Konrad-
Adenauer-Str.)

Belagschaden

Planersocietat

Achenbachstr. Schadhafte Wegeoberflache ADFC
Cappenberger Str. (Hohe Im Holt/ | Schadhafte Wegeoberflache, Neubau ADFC
Am Vogelsberg) notwendig

Auf dem Osterfeld ADFC

Schadhafte Wegeoberflache, Teil des
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StraRenname/ Abschnitt

Beschreibung

Quelle

Leezenpatt

Schadhafter StraRenbelag,

Friedenstr. B ) ADFC
Pfatzenbildung, Schulweg
Moltkestr./ Kleingarten Unebene Decke, Verschlammung ADFC
Zerbeulte Wegeoberflache, Wurzelauf-
Mengeder Str./ Schulenkampstr. ) ) ] ADFC
briche, Langsrillen
Moltkestr. (Ndhe Kraftwerk) Wurzelaufbriche ADFC
Munsterstr. (zw. Steinstr. Und Wurzelaufbriiche, Laternen versperren ADFC
Ernst-Becker-Str.) den Weg
Richard-Schirrmann-Weg Wourzelaufbriiche ADFC
Schlechter Zustand wassergebundener
Verbandstr./ Auf der Rihenbeck ADFC
Decke
Waltroper Str. (Stadtgrenze) Wurzelaufbriche Radar
Verbindungsweg Kanalradweg/ Loch, Unebenheiten, Bruch oder Riss im Rad
adar
Kreuzstr. Oberbau
B Wuchernde Pflanzen/Baume versperren
Kanalbricke Schwansbeller Weg o Radar
die Sicht
Glatt-Holzboden, gefahrliche Kurve auf
Preullenhafen Radar
dem Plankenweg
Sudl. Kanalradweg (Hohe BIU- ] B B
Tiefe Schlaglécher auf stidl. Kanalradweg | Radar
cherstr.)
) ) o Beteiligungs-
Richard-Schirrmann-Weg Laub und Matsch gefahrlich
verfahren
o Beteiligungs-
Cappenberger Str. (Stadtgrenze) Laub und Matsch gefahrlich
verfahren
Kurt-Schumacher-Str. (stdl. Beteiligungs-
) ) Hohe Kante zw. Rad- und FuRweg
Lippebricke) verfahren

Weg zwischen An der Fahre und

Huttenallee

Belagschaden

Planersocietat
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Xl

StraRenname/ Abschnitt

W stenknappstralle

Beschreibung

Belagschaden

Quelle

Planersocietat

Nordl. Lipperadweg (Unterfih-
rung Konrad-Adenauer-Str.)

Unterfihrung teilweise sehr glatt

Beteiligungs-

verfahren

DottelbeckstralRe

Markierungen der Fahrradstralie sind

teilweise abgetragen

Planersocietat

Am Katzbach | SchulstraRe

Rotmarkierung teilweise abgetragen

Planersocietat

Cappenberger Stralle | Kurt-
Schumacher-StraRe

Rote Furtmarkierung teilweise abgetra-
gen

Planersocietat

MoltkestraRe | Konrad-
Adenauer-Stralie

Rote Furtmarkierung teilweise stark ab-

getragen

Planersocietat

ViktoriastraRe

Rotmarkierung des Radwegs teilweise

abgetragen

* gemeinsamer Geh- und Radweg ist

ausgeschildert

Planersocietat

Viktoriastralle | Parkstrale

Furtmarkierungen sind abgetragen

Planersocietat

VictoriastralRe | KantstraRe

Furtmarkierungen und Roteinfarbungen
sind abgetragen

Planersocietat

Dortmunder StralRe |
Moltkestrafie

Furtmarkierungen sind abgetragen

Planersocietat

Cappenberger Stralle

zwischen Kurt-Schumacher-
StralRe und Dottelbeckstralle

Rotmarkierung des Radwegs teilweise
abgetragen (auch in Kreuzungsberei-
chen)

Planersocietat

Munsterstrale (Ausfahrt Bahn-

Furtmarkierungen und Roteinfarbungen

Planersocietat

Schadhafte Markierungen

* gemeinsamer Geh- und Radweg ist

ausgeschildert

hof) sind abgetragen
Rotmarkierung des Radwegs teilweise
abgetragen
Borker Stral3e Planersocietat
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StraRenname/ Abschnitt Beschreibung Quelle
Cappenberger Str.(zw. Kurt- Belagschaden und abgetragene Furt- o

, Planersocietat
Schumacher-Str. und Innenstadt) | markierungen
Furtmarkierungen und Roteinfarbungen o
KreuzstralRe | Holunderweg , Planersocietat
sind abgetragen
Schadhafter StraRenbelag, Fehlende
Kantstr. ] ADFC
Markierungen
Mengeder StralRe | Waltroper Furtmarkierungen und Roteinfarbungen o
' Planersocietat
Stralle sind abgetragen
Rudolph-Nagell-Stralle (Bereich Markierte Furt und Wartelinien sind ab- B
. ] . . Stadt Linen
Buswendeschleife) getragen und nicht mehr eindeutig
Furtmarkierungen und Roteinfarbungen o
Leezenpatt | Holtgrevenstrale . Planersocietat
sind abgetragen

8

o % | Kamener Str. (6stl. Eisenbahnbrii- | Fehlende Beleuchtung (aber viele Schii- | Beteiligungs-

©

S Ej cke) ler zum Sportplatz) verfahren

< 5

L @

Kamener Str./Eisenbahnbriicke Fehlende Querungshilfe Planersocietat
Kamener Str./Kreuzung mit Ver- ] o
] ) Fehlende Querungshilfe Planersocietat
bindungsweg Lippe-Seseke
Borker Str./Altstadtstr. Fehlende Querungshilfe Planersocietat
Borker Str./Dottelbeckstr. Fehlende Querungshilfe Planersocietat
Bebelstr./Sedanstr. Fehlende Querungshilfe Planersocietat
) Planersocietat
Bebelstr./Alsenstr. Fehlende Querungshilfe
/ ADFC
Kurt-Schumacher-Str. (sudl. ) o
) ) Fehlende Querungshilfe Planersocietat
Lippebricke)
Q Kurt-Schumacher-Str./Lange Str. Fehlende Querungshilfe Planersocietat
=
oo
S Hammer Str./Muhlenkamp Fehlende Querungshilfe Planersocietat
g
g Hammer Str./An der Fahre Fehlende Querungshilfe Planersocietat
g
E Konrad-Adenauer-Str./Graf- Fehlende Querungshilfe Planersocietéat
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StraRenname/ Abschnitt Beschreibung Quelle

Haeseler-Str.

Konrad-Adenauer-Str. (ostl. ) o
) ) Fehlende Querungshilfe Planersocietat
Lippebriicke)

lagerstr./Am Krahenort Fehlende Querungshilfe Planersocietat

Planersocietat | orange edge
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8.3  Erkundungsbogen

A i 2014

Erkundungsbogen

Verfugbarkeit und Nutzung von Verkehrsmitteln

Alter [] Geschlecht gy
— \ tich Hewerten Sie dic n Thnen pentzten Verketrominted nach der ""'-”"IL Jadiicl
weiblich z
o\ P Miitls CANNA ‘ | PKW {auch Privat, Miet- und Firn cn
Haushaltsgriofle o A
o e o 1idgich ‘ ‘ wt- oder Spe ttel (K Trollcy
l | Anzahl Persone Hawshalt — Skateboard, Rolistuhl 0.a.)
dave (el ]
= OPNYV, davor
E j5-B ) o )
1hr T vom
Berufsgruppe {Schiiler/Student, Arzt, o4 Jhoduneertips Rdder (ab 1.000 Euco
In v 1 o} f
__JRedr + Rild |

Erwerbssituation (a i ; y
selbststandig, Tedlzeit, Vollzeit o@

\ Mitgliedschaften

Einkommen pro Monat > ‘ N

3 QAT THERNEY? der jolenasn A I RN ol an
11 Unter 10006 1 2500E - 3500€ : % ;
henkarre) 11 Bahncard (25, 50, 100)
[ ) 1 56X Ther 33004
L) 10004 ( ] [ 00 oa—— f(n 'u:;wl‘.x! 3

2 1500¢ YEO00

Bildungsstand
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o 3 Vorko) trol der Verparaenkeit nder (ox
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ta - \ LU i€ pesond
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Kartierung der Wege

Bitre kreuzen Sie i Folgenden an mit welchen Verkehvsmitteln Sie i und son Liner hre Wege zuriicklegen.

Zuny Avbeitsplatzizur Schideizur Aushildungssidttemit dem ... DAute  DOFahrrad OOPNV (Bus'Bahn)  Szu fulf
Zaon Blnkawfenifilr Erladigungen mit doi ... vdute 1 Fahrvad OLPNV BustBahan) zu
Zu Bekannten! Frounden mit dene .., OAwe  DOFahrrad OfPNV {Bus/Rahn)  Tau Full

Zuwin Sport wiitde ... pAwte  olaehrrad alIPNV (BustBakn)  —zu Full

In der Fretzeit it dewt ..., DAuwe OFakerad OOPNV (Bus/Bahn)  CTzu Fuff
fiatse tragen Sic nun T K, in den weiflen Feldern em, vo sich div Orte befinden, dic Sic i (rem Alltag nutzen: verwenden

Ste dafily die folgenden Buchsraben woe die Orte 2o keanzeichnen. Orte sufechalb der Karte trages Sie in die fewaiiigen
Richtumgspfeile ein

W = Wolinorr

A = Arbeitsplatz/Schile/Awsbildungsstaite

K = Kaufen: Orte, an denen Sie regeimafig einkauten und Erledigungen machen.

F =Pamilic/Frounde: Orte; on dewen Menschen wohmen, dic Sie regolmafig besuchen,

§ w Sport: Orfe, die Sie regelnaflic avfsucher, wm dort Sport zu treiben.

R = lreszeit: Orte, dic Sic oufsuchen, wm ihre Sreizeit zuwoverbringen.
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8.4  Ergebnisprotokoll der Planungsradtour

Ort: Linen
Datum: 25.0ktober 2014

Uhrzeit: 15:00 bis 17:00

Protokoll: Pia Lesch (Planersocietat)

a. Dortmunder StralRe — Schutzstreifen

* Schutzstreifen sind bisher wenig aufgefallen
* Viele Radfahrer nutzen auch weiterhin die anderen Radwege
* Am Knotenpunkt mit der MoltkestralRe ist weiterhin eine Benutzungspflicht ausgeschildert

* Die Knotenpunktsituation mit der MoltkestraRe ist noch nicht optimal gelést % konnte ei-

ne mogliche Vertiefung im Rahmen des MaRnahmenkonzeptes RAD" sein

* Auch im weiteren Verlauf der Dortmunder StraRe sollte die Benutzungspflicht aufgehoben
werden

b. Konrad-Adenauer-StraRe — Radfahrstreifen
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* Radfahrstreifen (heute ein Mehrzweckstreifen) bis zur Lippe-Briicke wurde von den Teil-

nehmern in einem Zug durchfahren

" Fahrzeuge, die nordliche der Lippe-Bricke parken, sind wahrscheinlich Leute, die kostenlos

parken wollen und dann in die Innenstadt gehen, um dort einzukaufen oder zu arbeiten

* Querung auf Hohe des Lippe-Briicke wird von einigen Blrgern als nicht notwendig betrach-
tet

c. Graf-Adolf-Stralle — freigegebene Einbahnstralie

* Schutzstreifen in der EinbahnstraRRe wird als gut betrachtet

" Es wird die Frage aufgeworfen, ob Radfahrer nicht entlang der Erzbergerstrale mit der
EinbahnstraBe fahren konnen und die Graf-Adolf-Stralle fiir den Radfahrer nur in der Ein-

bahnstrallenrichtung gedffnet wird
* Umleitungsschilder im Rahmen der Bauarbeiten sind fir den Radfahrer verwirrend

* Knotenpunktgestaltung Graf-Adolf-StraRe/ Cappenberger Strale ist zu Uberarbeiten. Rad-
fahrer mussen heute zundchst den Zebrastreifen benutzen und dann einen kleinen FuRweg
nehmen % konnte eine mogliche Vertiefung im Rahmen des MaRnahmenkonzeptes RAD*

sein

d. Leezenpatt

" Es wird bemangelt, dass der Leezenpatt nicht mehr so eindeutig ausgeschildert ist, wie er
es zu Beginn war (mit groRRen, eindeutigen Schildern) — stattdessen gibt es einheitlich die

rot-weille NRW-Wegweisung mit Themenschilder fiir Routen wie den Leezenpatt

* Die Uberlegungen bestanden, die Leezenpatt von Cappenberg bis Dortmund zu fiihren.

e. Cappenberger StraRe/ Déttelbeckstrale/ Arndtstralle

* Am Knotenpunkt Cappenberger Stral3e ist die Lichtsignalanlage problematisch: wenn man
von Osten kommend Uber die Cappenberger StraRe fahren mdchte, gibt es zwei Moglich-
keiten, Grin anzufordern. Bei einem der beiden Taster wird nicht angezeigt, dass das Sig-

nal registriert wurde.

* Wenn man von der Arndtstrale links in die Cappenberger StralRe einbiegen mdchte, mus-
sen zwei Ampelschaltungen abgewartet werden (zunéachst die, um Uber die Cappenberger

StralRe zu kommen und dann, um Uber die Dottelbeckstralle zu kommen.

* Aufder ArndtstralRe gab es entgegen der Einbahnstralle auch mal einen Schutzstreifen, der
heute nicht mehr erkennbar ist (man sieht nur noch einige Reste). Kann dieser wieder her-

gestellt werden?

* In Fahrtrichtung Stden ist der Leezenpatt sehr gut zu befahren (in Bezug auf die Lichtsigna-

le)
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f.  Hauptbahnhof (Radstation und Querung Miinsterstraf3e)

* Die erweiterten Offnungszeiten werden als sehr gut angesehen.

" Es gibt die Moglichkeit, fir 20 Euro Pfand eine Chipkarte zu bekommen, mit der man 24h
lang die Radstation nutzen kann. Diese Moglichkeit ist nicht gut kommuniziert. (Gibt es ei-

nen Wochenendchip).

* Die Verwaltung Uberlegt, die Radstation von 170 auf 300 aufzustocken. Hierbei gibt es das
Problem, dass Infrastrukturen, die durch Fordergelder finanziert wurden, wieder umge-

baut werden missen, sodass Fordergelder zurlickgezahlt werden mussen.
* Die Moglichkeit mit dem Chip wird jedoch auch als unsicher angesehen.

* Bei der Querung der Minsterstralle nutzen viele die Lichtsignalanlage und fahren dafir
auch einige Meter in die falsche Fahrtrichtung. Von Seiten der Verwaltung kann hier auch
auf eine separate Losung verzichtet werden (es musse nicht immer eine extra Losung fir

Radfahrer geben. Diese sollen sich wie ein Pkw-Fahrer verhalten.) ?

g. Signalisierung MUnsterstraBe/Kurt-Schumacher-Strale und Mercedes-Kreuzung

* Ander Minsterstralle muss man als Radfahrer, der entlang der Kurt-Schumacher-Strafie in
Richtung Norden fahrt, 3 Umlaufe warten, da die freien Rechtsabbieger signalisiert sind.
Dies flhrt dazu, dass wenn die Geradeausfahrenden Fahrzeuge auf der Kurt-Schumacher-
StralRe grin haben, auch der Rechtsabbieger in die Kurt-Schumacher-StraRe Grin hat, oh-
ne dass er auf diese fahren kann (zu viele Fahrzeuge). Hier missen Radfahrer dann unnétig
warten.

* es gibt gefordert, dass Radfahrer in einem Zug die MiinsterstraRe Gberqueren konnen.

* An der Mercedes-Kreuzung wird auch bemangelt, dass Radfahrer nicht in einem Zug die
Kreuzung nutzen kénnen (wenn die Geradeaus weiter wollen).
Hier sollten die Zeiten so optimiert werden, dass das moglich ist.

Auch die Anrampungen sollten erneuert werden.

h. Sonstiges

* Konflikte zwischen Radfahrern und Autofahrern im Allgemeinen: Einbauten auf Fahrbah-
nen zwingen Autofahrer teilweise dazu auszuweichen. In diesen Momenten denken Sie

dann nicht mehr an die Radfahrer, sodass diese In Gefahr geraten.

* Das kommunale Freizeitnetz von LUnen ist nicht bekannt. Hier gibt es kein gutes Kartenma-

terial.
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XIX

8.5 Ergebnisprotokoll des RadCafés

Veranstaltungstermin: 30.10.14
Ort: Geschwister-Scholl Gesamtschule
Uhrzeit: 18 bis 20 Uhr

Protokoll: Philipp Wetzel (orange edge)

Tagesordnungspunkte:
1. BegriiRung und Einfiihrung zum RadCafé
2. Durchfiihrung des RadCafés
2.1 Ablauf
2.2 Dokumentation der Tischgesprdche

2.3 Dokumentation der Lieblingsideen

1. BegriiBung und Einflihrung zum RadCafé

Zu Beginn des Abends stellte Herr Petras kurz das MaRnahmenkonzept RAD" der Stadt Linen vor und

erklart die Funktion des RadCafés. Anschlieend stellten Frau Lesch und Herr Wetzel die Ergebnisse der

Infrastrukturuntersuchung, der Planungsradtour sowie der Radfahrerbefragung vor. Hierbei wurde be-

reits inhaltlich auf die drei Thementische eingegangen. AbschlieRend erlautert Herr Steinberg den Ab-

lauf des RadCafés.

2. Durchfiihrung des RadCafés

2.1 Ablauf

Flr den Abend waren drei Themenbereiche vorbereitet, die an drei Tischen in Tischgesprachen disku-

tiert werden sollten. Den Tischen war jeweils ein Moderator oder Moderatorenteam zugeordnet, die

die Tischgesprache begleitet haben. Die drei Themenbereiche waren:

* Fahrradinfrastruktur (Moderatoren: Herr Petras, Frau Lesch)

* Dienstleistungs- und Serviceangebote fiir den Radverkehr (Herr Steinberg)

* Férderung des Radverkehrs durch Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation (Herr Wetzel)

Die Tischgesprache wurden in Gruppen mit ca. 6 Teilnehmern a 20 Minuten gefihrt. Nach 20 Minuten

wechselten die Gruppen im Rotationsverfahren zu einem anderen der drei Tische und damit auch The-

menbereiche. Die Tischgesprdache wurden auf einem Tischpapier von den Teilnehmern festgehalten.
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AbschlieBend waren die Teilnehmer dazu aufgefordert ihre personliche , Lieblingsideen” des Abends aus

allen Tischgesprachen auf einem Notizzettel zu notieren. Diese wurden an einer Stellwand gesammelt.

AnschlieRend wurden die Ergebnisse von den Moderatoren noch einmal zusammenfassend vorgestellt.

2.2 Dokumentation der Tischgesprache

Es werden im Folgenden die Ergebnisse der Tischgesprache des RadCafés aus den drei Themenberei-
chen Infrastruktur, Dienstleistungsangebote und Service sowie Offentlichkeitsarbeit und Kommunikati-

on vorgestellt.

// Tischgespridche zum Themenbereich Infrastruktur:

Grundsdtzliches

Netz

In Tempo-30-Zonen Radfahrer auf die StralRe (grundsatzlich keine Markierung erfor-
derlich)

Situationen aufkldren > sich selbsterklarende Infrastrukturen
Rucksichtnahme

Weniger Schilder, aber mehr Riicksichtnahme

Kein haufiger Wechsel der Fiihrungsformen

Grundstlckszufahrten: abgesenkte Bordsteine erneuern, sodass Radfahrer eben fah-

ren kdnnen
Bei den Radwegen ist haufig der Zustand zu verbessern (insbesondere Belag)
Kreisverkehre: Radfahrer auf die Fahrbahn!

Gutes Beispiel: Krankenhausgeldnge: Rad, FulRganger, Auto (alle zusammen); es wird

gegenseitig Ricksicht genommen

Fahrbahnfiihrung kann gut sein (z.B. Dortmunder Strafie)

Radverkehrsanlagen situationsbedingt bauen

Optimierung und Vereinheitlichung der LSA: griin automatisch auch fir Radfahrer

Angebote fir zwei Radfahrergruppen schaffen: langsamere % Gehweg/Radweg;

schnellere % StraRe
Ricksichtnahme zwischen Radfahrern und FuRgangern verbessern
Breitere Radwege

Aufklarung uns bekannter Schilder

Ost-West-Achse zwischen Brambauer und Horstmar

Ost-West-Verbindung: Problem Frydagstralle ohne Radweg. Reaktivierung der alten
Bahntrasse stidlich des Kanals, um Hohenunterschiede zu vermeiden

Quartiersnahe Freizeitwege
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* Verbindungen zum Nachbarort: Regelungen schaffen; Kommunikation zwischen den
Kommunen férdern; auch entlang von HVS (gutes Beispiel: Weg nach Bork; schlechtes

Beispiel: Brambauer-Mengede; Wethmar
Konkrete Infrastrukturmafnahmen

* LaakstraRe: Verbesserung des Wegebelages notwendig
* Fahrbahn des Leezenpatts erneuern

* JdgerstralRe (vor REWE): zwischen Overbergschule und Adolf-Damaschke-Strale sollte
Tempo 30 angeordnet werden; alternativ kann auch ein guter Radweg/ ein Schutzstrei-
fen umgesetzt werden (todlicher Unfall); wenn es heute eng wird, muss man immer

hintereinander fahren
"  Frydagstrale: anliegende Betriebe in die Umsetzung mit einbinden

* Reaktivierung der Eisenbahn Westfalia-Wustenknapp (bis Zwollallee oder Mersch un-
ter der Bahn)

* Beleuchtung Kamener Strale ist unbedingt notwendig, wegen Radverkehr zur Sport-

platz Schwansbell durch Kinder, die dort Sport treiben

Knotenpunkte
* Unterfihrung Konrad-Adenauer-Allee teilweise sehr glatt % Querungshilfe als Ergén-
zung

* LaakstraBe/AkazienstralRe: Der Leezenpatt sollte in diesem Bereich gerader gefiihrt
werden (durch die Verschenkung ist Radfahrer von Norden kommend aktuell nicht im
Sichtfeld der Autofahrers)

* Ampelanlage Cappenberger StraRRe/ GottliebstralRe: Haltepflicht fir Radfahrer entlang

der Cappenberger Stralle kenntlich machen

* Leezenpatt: Auf dem Osterfeld/Glnter-Kleine-StraRe: Radfahrer entlang des

Leezenpatts Vorfahrt einrdumen
* DottelbeckstraRe/ Cappenberger StraRe: griiner Pfeil aus der Dottelbeckstrale

* Knotenpunkt Borker StraRe/ Konrad-Adenauer-Strale: Signalisierung so unattraktiv,
dass Radfahrer oft auf der falschen StralRenseite auf der Konrad-Adenauer-Stralle wei-

terfahren

* MunsterstraBe / Ein-/Ausfahrt zum Bahnhof: Anheben des Radweges, damit Autofah-

rer mehr Respekt davor haben, auf dem Radweg zu stehen

*  Ampelschaltung Kurt-Schumacher-Stralke/MinsterstraBe: Umldufe fir Radfahrer ver-

bessern
* Kupferstrae/Ostenfeld: griner Pfeil weg

* Zwolle-Allee/Kamener StraRe: Radverkehrssignale mit den Hauptsignalen schalten
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Ampel Munsterstrae / Kirchhofstrale/GoethestralRe. Die Ampel wird auf Anforderung
geschaltet. Es dauert es mehr als 90 s bis umgeschaltet wird. dto. Viktoriastralle Que-

rung Leesenpad

Ampel Dortmunder StraRe / Buchenberg reagiert nicht auf Anforderungstaste, nur bei

jeder 2.Griinphase der Autoampel wird die Fahrradampel griin geschaltet.

Ampel Dortmunder StralRe / Kupferstrae bei Griinphase von DO in die Innenstadt wird
die Abbiegespur auch mit Anforderung erst griin, wenn die Ampel danach (Querung
KupferstralRe) rot ist. Auch hier muss man als Fahrradfahrer 2 x warten, eigentlich ohne

Grund, da die Linksabbiegerspur der Autofahrer asynchron laufen kann

// Tischgesprdche zum Themenbereich Dienstleistungs- und Serviceangebote:

Erweiterungsangeboten fiir den Radverkehr

Schlauch-O-Mat-Stationen in der Stadt verteilen: bestlickt mit unterschiedlichen klei-
nen Angeboten fir das Fahrrad (nicht nur Reperatursets, auch Snacks, Radwegkarten

etc.)

Tankstelle bietet explizit die Moglichkeit an, um Fahrradreifen aufzupumpen

Angebote in Kombination mit Einzelhandel, Gastronomie, etc.

Mietbare Leihanhédnger beim Einzelhandel fur groRere Einkaufe
Ausschilderung fir Elektrorad-Ladestationen mit abschlieBbaren Facher

Service-Chip fir die Radstation (kurzzeitig) bei Kanne Bhf. anbieten, zwecks Radabgabe

zur Reparatur auch wenn die Radstation geschlossen ist
Fahrradabstellanlagen beim Einzelhandel
Lieferservice/Lieferanhanger fur die Einzelhandelsketten zum Ausliefern

Rémer-Lippe-Route: Gastronomie soll die Ubernachtungen besser bewerben mit Be-

schilderung

VerknUpfung Elektrorad-Ladestationen starker mit der Gastronomie verknipfen

Qualifizierung der Radinfrastruktur

Den Bahnhof noch fahrradgerechter gestalten

Uberdachte Fahrradabstellplatze am Krankenhaus, Rathaus, Markt
Schneerdumung der Fahrradwege (Leezenpatt)

Reinigung und Winterdienst z.B. Leezenpatt und Wallgang
Radstation einmal in der Woche verlangern (Dienstleistungstag)
Fahrradmitnahme VKU prifen

Abstellpldtze an Schulen

Qualitdtsverbesserung der stadtischen Fahrradabstellanlagen
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// Tischgespréche zum Themenbereich Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Schiiler und Jugendliche

* Radverkehrserziehung sehr friih spielerisch

* Radfahren an Schulen férdern

" Probetage / Strecke fir Kinder

* Fahrradbus analog zum Walking Bus

" Gebrauchte Kinderrader an Schulen geben (Fundbiro, Handler)

* Schulwegplane/Schulwegkonzept fir das Fahrrad

* Fahrradbeauftragter an Schulen, der sich um den Radverkehr kimmert

* Lehrerals Vorbilder / Paten

Einzelhandels-Radkonzepte

*+  Bonussystem fur Radfahrer
+ Radfahrer bekommen ein Getrank

* Lastenrdder oder Anhanger zum Ausleihen
Pedelecférderung

* Feature in der Zeitung (Ruhrnachrichten)

* Radmarkt zum Ausprobieren/Ausleihen der Fahrrader

Weitere Themen

" Zusammenarbeit mit multikulturellem Zentrum (Integrationsbeauftragte)
* Ersatzrad” bei Autoreparatur anstatt Ersatzauto
* Autofahrer Uber Radfahrer aufklaren (Bewusstsein schaffen)

* Radfahrer des Monat kiren bzw. vorstellen (Blrgermeister, Personen des 6ffentlichen

Interesses oder Blrger)
* Betriebliches Mobilitdtsmanagement
* Stellplatzkarte (Ubersichtskarte)
* Offenes Fahrradsystem
* Radprifung
* Kampagne: Fahrrad zum Brotchen holen und fur Alltagswege
* Erfahrungen aus anderen Landern (bspw. Linenize)
*  Mobilitatsberatung/coaching
" Post: Briefe mit Rad austragen
* Zufriedenheitsbefragung Gaste

* Mobilpunkte
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2.3 Dokumentation der Lieblingsideen

Infrastruktur

Ampelanlage Cappenbergerstr/ Gottfriedstr.
Beleuchtung Kamener Str.
Leezenpatt: FuRgangerzone

Schutzstreifen fir Radfahrer und im Kreisverkehr, Ampelschaltung fir Rader muss an-

gepalt werden: Kreuzung Kamener Str. und Zwoller Allee
Benutzungspflicht der Radwege

Radweg unterhalb Lippebricke/Konrad-Adenauer-StralRe Verlangerung Lippepark drin-
gend asphaltieren (Sicherheit)

Hbf Minsterstr. Radweg anheben

Angemessene Berlcksichtichtigung des Radverkehr an Ampeln (mindestens gleiche
Verkehrsqualitat; HBS)

Einheitliche Radflihrung an Kreuzungen

Plateau zur Verdeutlichung Furt Munsterstr. Bahnhofsvorplatz

Dienstleistungs- und Serviceangebote

Fahrradabstellanlagen vor Betrieben, Schulen, Geschaften (bedarfdeckend)

Mehr Abstellplatze fur Fahrrader

Akkuladestation in der Nahe von Gastronomie

Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Schulwegkonzept und Freizeitnetz verbessern

In Linen muss das Bewusstsein der Fahrradfreundlichkeit viel mehr in allen Kreisen

verankert werden

Themenbezogene Flyer

Verkehrsaufklarung in Presse/Rundfunk: StVO-gerechtes Verhalten der Teilnehmer
Lehrer als Vorbilder

Fahrradfreundlich heifSt: es den Autofahrern ein wenig schwer machen

Mehr Kommunikationspflege und Werbung pro Fahrrad

Bewusstsein der Autofahrer fir das Fahrradfahren andern

Verkehrsverhalten Radfahrer: vor allem auf Radwegen die in Fahrbahn integriert sind
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8.6 Malknahmenpacket A und B | Begrindungen zur Aufhebung der Benut-

zungspflichten/ Belassen der Benutzungspflichten

Strallenabschnitt Begriindung

Ernst-Becker-Stralle

zwischen Lowen-Koster-Stralle und Arndt-

Benutzungspflichtiger Radweg in Tempo-30-Zone

Breitenanforderungen nicht erfullt

stralSe
Moltkestral3e Benutzungspflichtiger Radweg in Tempo-30-Zone
zwischen  Konrad-Adenauer-Strafle und

Dortmunder Stral3e

Dortmunder StralRe
MolktestraRe  und

zwischen Konrad-

Adenauer Stralle

Benutzungspflichtiger Radweg in Tempo-30-Zone

Breitenanforderungen nicht erfullt

FriedenstralRe
zwischen Dortmunder StrafSe und Parkstra-
Re

Benutzungspflichtiger Radweg in Tempo-30-Zone

Breitenanforderungen nicht erfullt

Cappenberger StraRe (L810)

zwischen Dottelbeckstralle und LaakstralRe

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial nicht bestatigt (Belastungsbereich I1)

Cappenberger StraRe (L810)
zwischen Von-Ketteler-Strale und Kommu-
nalfriedhof

Gefahrenpotenzial nicht bestatigt (Belastungsbereich I1)

Gahmener StralRe

Zwischen Im Sauerfeld und BahnstralRe

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial nicht bestatigt (Belastungsbereich I1)

Niederader StraRe (K14)

Zwischen PreulRenstralle und Kreisstralle

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial wird als gering eingeschatzt™

Gahmener Stralle

Zwischen Gahmener Kamp (Std) und Im

Sauerfeld

Breitenanforderungen sind erfullt

Gefahrenpotenzial nicht bestatigt (Belastungsbereich I1)

Elsa-Brandstrom-Strale

Zwischen Brechtener Strale und Haus-

nummer 47

Breitenanforderungen sind erfullt

100

Gefahrenpotenzial wird als gering eingeschatzt™ (Be-

lastungsbereich I-11)

Kurt-Schumacher StraRe (B54)
Stadttorstrale  und

zwischen Beginn

Lippebricke

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial bestédtigt (Belastungsbereich 1V)

Mengeder StralRe
Zwischen Seilbahntrasse und Gemarkungs-

grenze

Breitenanforderungen nicht erfullt
Gefahrenpotenzial bestatigt (Belastungsbereich Il auf-

grund des hohen Schwerverkehrsanteils)

Konrad-Adenauer-Stralle

zwischen MoltkestralRe und Marie-Juchacz-
StralRe

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial bestédtigt (Belastungsbereich 1V)

P Es liegen keine genauen Belastungszahlen vor. Im Rahmen der Befahrungen wurde die Verkehrsbelastung als hoch ein-
geschatzt. Zusammen mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erscheint eine Trennung nicht notwen-

dig. Genauere Erhebungen sind jedoch notwendig.
Es liegen keine genauen Belastungszahlen vor. Im Rahmen der Befahrungen wurde die Verkehrsbelastung als gering

100

eingeschatzt. Zusammen mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erscheint eine Trennung nicht not-
wendig. Genauere Erhebungen sind jedoch notwendig.
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StralRenabschnitt Begriindung

Konrad-Adenauer-Stralie

zwischen Lippebricke und Altstadtstrale

Breitenanforderungen nicht erfullt
Gefahrenpotenzial bestéatigt (Belastungsbereich 1V)

MinsterstralRe (B54)

Breitenanforderungen nicht erfullt

zwischen  Kurt-Schumacher-StrafRe  und Gefahrenpotenzial nicht bestatigt (Belastungsbereich I1);

Huttenallee Mischverkehr oder andere Fiihrung im Stralenraum je-
doch nicht moglich; Deswegen Belassen der Benut-
zungspflicht

Kamener StraRe(L654) Breitenanforderungen nicht erfullt

Zwischen Viktoriastralle und Kleingartenan-

lage ,Seseke”

Gefahrenpotenzial bestatigt (Belastungsbereich 1V)

Bebelstrale (L556)

Zwischen Kurt-Schumacher-Stralle und J&-

gerstralle

Breitenanforderungen nicht erfullt
Gefahrenpotenzial bestéatigt (Belastungsbereich 1V)

Brechtener Stralle

zwischen Konigsheide und Zum Verkehrs-
hof

Breitenanforderungen nicht erfullt
Gefahrenpotenzial bestéatigt (Belastungsbereich I11)

Brechtener StralRe

zwischen Elsa-Brandstrom-Strae und Ge-

markungsgrenze

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial bestéatigt (Belastungsbereich I11)

Kurler StraRe (L556)

Zwischen Derner Stralle und PreulRenstralie

(Unterfiihrung)

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial wird gesehen'”!

Kupferstralle
Zwischen Dortmunder Strae und Kurt-

Schumacher-StraRRe

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial wird gesehen'®

PreulRenstrale
Zwischen Niederader StraRe (K14) und Bri-

ckenkamp

Breitenanforderungen nicht erfillt

Gefahrenpotenzial wird gesehen103

Wehrenboldstralle

Zwischen Parkplatzzufahrt und Bahnunter-

flhrung

Breitenanforderungen nicht erfullt

Gefahrenpotenzial nicht abzuschatzen

101 £ liegen keine genauen Belastungszahlen vor. Im Rahmen der Befahrungen wurde die Verkehrsbelastung als hoch

eingeschatzt. Zusammen mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann eine Trennung sinnvoll sein.
Genauere Erhebungen sind jedoch notwendig.
102 gg liegen keine genauen Belastungszahlen vor. Im Rahmen der Befahrungen wurde die Verkehrsbelastung als hoch
eingeschatzt. Zusammen mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann eine Trennung sinnvoll sein.
Genauere Erhebungen sind jedoch notwendig.
103 Eg liegen keine genauen Belastungszahlen vor. Im Rahmen der Befahrungen wurde die Verkehrsbelastung als hoch
eingeschatzt. Zusammen mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h kann eine Trennung sinnvoll sein.

Genauere Erhebungen sind jedoch notwendig.
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8.7 Malknahmenpacket Q | Ausbau und Verbesserung der Radwegeinfra-
struktur entlang des klassifizierten StraRennetzes

8.7.1 MaRnahmen an BundesstraRen'®*

Die auf einer Analyse mittels Befahrung sowie weiteren Bewertungen (z.B. Netzzusammenhang) vorge-
nommenen Empfehlungen zur weiteren Entwicklung des Alltagsnetzes in Linen werden in einem glei-

chen Raster je Abschnitt eines Strallenzuges dargestellt.

Im Folgenden werden die BundesstrafRen betrachtet. Die entwickelten MaRnahmen wurden auf Grund-

lage bestehender Regelwerke (StVO; ERA 2010 etc.) entwickelt.

-

1 - = = gl - -

7 o

Insgesamt umfassen die hier beschriebenen MaRnahmen eine Léange von etwa 15 km.

104 Bei der Entwurfsplanung und Ausfihrungsplanung ist prinzipiell zu ermitteln, ob anstelle von gemeinsamen Geh- und

Radwege auch getrennte Geh- und Radwege in Frage kommen (Grundstickszugehorigkeit; FuRverkehrsaufkommen,
Radverkehrsaufkommen, etc.). Eine Trennung ist zu bevorzugen.
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Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 1.533 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 1.830
Schwerverkehrsanteil 9%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

MaRBnahmenbeschreibung

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen Strallenseite
< ..
e Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 3,00m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
s und motorisierten Verkehr notwendig.
Dgo Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
% Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
“g_ FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.
(W]

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

XXIX

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 267 Meter

Radwegenetz }
Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.257

N

Y o= .

= E’ Schwerverkehrsanteil 7%

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen StralRenseite
< ..
e Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,00 m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig.
T Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
Dgo Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
% FuBverkehrsaufkommen zu rechnen. Auf der Briicke sollte
s der Zweirichtungsverkehr durch zuséatzliche Pfeile
LlE_I verdeutlicht werden

MaRBnahmenbeschreibung Markierung von Pfeilen

Planersocietat | orange edge



XXX MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 1.356 Meter

Radwegenetz )
Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.257

N

Y = .

= E’ Schwerverkehrsanteil 7%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50m 2,50m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
5 und motorisierten Verkehr notwendig.
[eT0)
S Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
S Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
E— FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.
(WN]

MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Buchenweg: Verschwenkung des Radweges reduzieren, um
Radfahrer mehr im Sichtfeld der Autofahrer zu fiihren

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen XXXI
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 287 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.234
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 4%
% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur anderer Radweg Gemeinsamer Geh- und
< Radweg
9
9 Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich 1l kann eine Benutzungspflicht
sinngebend sein.
Bei einer Ubersichtlichen Linienfiihrung kénnen aber auch
Schutzstreifen verwendet werden.
Fahrbahnbreiten sind fir einen Schutzstreifen zu schmal.
g Die ERA 2010 empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege
o nicht entlang von Hauptachsen des Radverkehrs zu
33 verwirklichen. Die Breiten reichen jedoch fir einen
**g Radfahrstreifen oder einen getrennten Geh- und Radweg
LlE_I nicht aus. Diese Fihrungen sollten jedoch angestrebt

werden.

MaRnahmenbeschreibung

Veranderung der Pflasterung zu einem gemeinsamen Geh-
und Radweg

Beschilderung des gem. Geh- und Radweges auch in
sidlicher Fahrtrichtung

Weitere Mallnahmen

Dortmunder Strale: integration des Radfahrerpiktogramms
in die Signalisierung

Planersocietat | orange edge



XXX

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 264 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.234
Schwerverkehrsanteil 4%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und anderer Radweg
< Radweg
9
9 Breite der Radinfrastruktur 2,50m 2,50m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich 1l kann eine Benutzungspflicht
sinngebend sein.
Bei einer Ubersichtlichen Linienfiihrung kénnen aber auch
Schutzstreifen verwendet werden.
Fahrbahnbreiten sind fir einen Schutzstreifen zu schmal.
C
2 Die ERA 2010 empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege
5 nicht entlang von Hauptachsen des Radverkehrs zu
j;:_) verwirklichen. Die Breiten reichen jedoch fir einen
g' Radfahrstreifen oder einen getrennten Geh- und Radweg
(WN]

nicht aus. Diese Fihrungen sollten jedoch angestrebt
werden.

MaRnahmenbeschreibung

Veranderung der Pflasterung zu einem gemeinsamen Geh-
und Radweg

Ausweisung eines absoluten Halteverbotes, um den
Radweg von ruhendem Verkehr frei zu halten

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XXX
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 90 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.234
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 4%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und anderer Radweg
< Radweg
9
9 Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 1,40 m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich 1l kann eine Benutzungspflicht
sinngebend sein.
Bei einer Ubersichtlichen Linienfiihrung kénnen aber auch
Schutzstreifen verwendet werden.
gCJD Fahrbahnbreiten sind fir einen Schutzstreifen zu schmal.
E’ Die ERA 2010 empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege
<
9 nicht entlang von Hauptachsen des Radverkehrs zu
g' verwirklichen. Die Breiten reichen jedoch fur einen
(W]

Radfahrstreifen oder einen getrennten Geh- und Radweg
nicht aus. Diese Fihrungen sollten jedoch angestrebt
werden.

MaRnahmenbeschreibung

Veranderung der Pflasterung zu einem gemeinsamen Geh-
und Radweg

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



XXXIV

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Bestand Kfz-
Verkehr

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 498 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.234
Schwerverkehrsanteil 4%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50m 2,20m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA abschnittsweise erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich 1l kann eine Benutzungspflicht
sinngebend sein.
Bei einer Ubersichtlichen Linienfiihrung kénnen aber auch
Schutzstreifen verwendet werden.
- Fahrbahnbreiten sind flr einen Schutzstreifen zu schmal.
(0]
o Die ERA 2010 empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege
Ej nicht entlang von Hauptachsen des Radverkehrs zu
**g verwirklichen. Die Breiten reichen jedoch fur einen
LlE_I Radfahrstreifen oder einen getrennten Geh- und Radweg

nicht aus. Diese Fihrungen sollten jedoch angestrebt
werden.

MaRnahmenbeschreibung

Veranderung der Pflasterung zu einem gemeinsamen Geh-
und Radweg

Absicherung/ Versetzen von Bushalteschild

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XXXV
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 351 Meter

Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 2.438

N

¥ = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 3%

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an]

Belastungsbereich Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur anderer Radweg Getrennter  Geh-  und
< Radweg
9
9 Breite der Radinfrastruktur 1,40m 1,60 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}

@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Getrennter Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
= und motorisierten Verkehr notwendig. Eine Trennung
gc’o zwischen Fuf- und Radverkehr besteht bereits und sollte
ED zukinftig beibehalten werden. Der Radweg ist zu
Q@ verbreitern und die Wegeoberflache zu erneuern. Zwischen
o
= FuR- und Radweg ist eine sichere Trennung umzusetzen.

(WN]

MaRBnahmenbeschreibung

Benutzungspflicht ist auszuschildern; die Wegeoberflache
sollte erneuert und Fehler behobenwerden

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



XXXVI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 247 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.438
Schwerverkehrsanteil 3%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
V4
§ Breite der Radinfrastruktur 1,40 m 1,60 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- teilw
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}

@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
= und motorisierten Verkehr notwendig. Eine Trennung
gc’o zwischen Fuf- und Radverkehr besteht bereits und sollte
ED zukinftig beibehalten werden. Der Radweg ist zu
Q@ verbreitern und die Wegeoberflache zu erneuern. Zwischen
o
= FuR- und Radweg ist eine sichere Trennung umzusetzen.

(WN]

MaRBnahmenbeschreibung

Benutzungspflicht ist auszuschildern; die Wegeoberflache
sollte erneuert und Fehler behobenwerden

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XXXVII
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 154 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 2.438
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 3%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 5,00 m 2,50m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA n Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig. Eine Trennung
T zwischen FuRB- und Radverkehr ist anzustreben. Die Breiten
S reichen jedoch nur flir einen gemeinsamen Geh- und
% Radweg auf beiden StralRenseiten aus. Auf lange Sicht sollte
s eine Moglichkeit gesucht werden, FulR- und Radverkehr zu
LlE_I trennen, da besonders mit viel FuBverkehrsaufkommen zu

rechnen ist.

MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



XXXVIHI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Belastungsbereich

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 58 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 2.438

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 3%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 1,50 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA abschnittsweise erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Radfahrstreifen
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig. Eine Trennung
cC
g zwischen FuB- und Radverkehr ist anzustreben. Die
E, bestehenden Radfahrstreifen sind mit Piktogrammen zu
;qc_, markieren und teilweise zu verbreitern.
Q.
LlE_I MaRBnahmenbeschreibung Verbreiterung des Radfahrstreifens

Markieren von Piktogammen

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XXXIX
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 144 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 2.438
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 3%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 1,50 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA abschnittsweise erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Radfahrstreifen
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig. Eine Trennung
zwischen FuR- und Radverkehr ist anzustreben.
Gerade in Richtung Suden ist die Situation fur Radfahrer
S aktuell schwierig, da der Radweg sehr schmal ist. Die
%D Fihrung auf einem Radfahrstreifen wirde besonders im
% nordlichen Abschnitt zu einer Entlastung fuhren. Sudlich
s mussten die Fahrspuren verschmaélert/ der Radverkehr im
I.IE_I Knotenpunkt integriert werden (z.B. durch Schutzstreifen)

MaRnahmenbeschreibung

Umbau der Geh- und

Radfahrstreifen.

getrennten Radwege zu

Weitere Mallnahmen

Radfahrern von norden kommend sollte das direkte
Linksabbiegen ermoglicht werden (Aufstellbereich)

Planersocietat | orange edge



XL MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 181 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 2.058

N

Y = .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und anderer Radweg
< Radweg
9
9 Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 1,00 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich 1l kann eine Benutzungspflicht
sinngebend sein. Aufgrund des erhohten
Schwerverkehrsanteil und der nicht sehr Ubersichtlichen
c Fihrung kann eine Benutzungspflicht empfohlen werden.
& Eine Trennung zwischen Rad- und Fulverkehr ist
5 anzustreben. Die Breiten lassen einen getrennten Geh- und
j::_) Radweg jedoch nicht zu. Und auch fur Radfahrstreifen sind
g‘ keine Flachen vorhanden.
(WN]

MaRnahmenbeschreibung

Veranderung er Pflasterung zu einem gemeinsamen Geh-
und Radweg

Beschilderung des gem. Geh- und Radweges auch in
sidlicher Fahrtrichtung

Weitere MalRnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XL
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 165 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 3%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und anderer Radweg
< Radweg
9
9 Breite der Radinfrastruktur 2,80 m 1,00 m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich 1l kann eine Benutzungspflicht
sinngebend sein. Aufgrund des erhohten
Schwerverkehrsanteil und der nicht sehr Ubersichtlichen
c Fihrung kann eine Benutzungspflicht empfohlen werden.
& Eine Trennung zwischen Rad- und Fulverkehr ist
5 anzustreben. Die Breiten lassen einen getrennten Geh- und
j::_) Radweg jedoch nicht zu. Und auch fur Radfahrstreifen sind
g‘ keine Flachen vorhanden.
(WN]

MaRnahmenbeschreibung

Veranderung er Pflasterung zu einem gemeinsamen Geh-
und Radweg

Beschilderung des gem. Geh- und Radweges auch in
stdlicher Fahrtrichtung

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



XL

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 115 Meter

Radwegenetz . .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 863

N

N .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist im Belastungsbereich Il nicht
notwendig. Vielmehr wird eine Fihrung auf der Fahrbahn
mit einem zusdtlichen Angebot empfohlen; fir einen

- Schutzstreifen ist die Fahrbahn zu schmal.

gCJD Auch Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen als
=2 kritisch zu betrachten. Aus diesen Griinden soll ein
[ . .. . .

= getrennter Geh- und Radweg entstehen. Hierflr sind die
I.IE_I Rdcknahme von Stellplatze sowie  Umbauarbeiten

notwendig.

MaRnahmenbeschreibung

Umbau des StraBenraumes, damit zwei getrennte Geh- und
Radwege entstehen kénnen (1,60m)

Weitere Mallnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-

griertes Handlungskonzept MinsterstraRe)

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XL
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 187 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Malgebliche Spitzenstunde Kfz 863
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 4%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich I
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
V4
§ Breite der Radinfrastruktur 3,50 m 2,50m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist im Belastungsbereich Il nicht
notwendig. Vielmehr wird eine Fihrung auf der Fahrbahn
mit einem zusdtlichen Angebot empfohlen; fir einen

- Schutzstreifen ist die Fahrbahn zu schmal.

gc’o Auch Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen als
23 kritisch zu betrachten. Aus diesen Grinden soll ein
qg getrennter Geh- und Radweg entstehen.

uE-I MaRBnahmenbeschreibung Umbau des Seitenraums auf der nordlichen SttalRenseite

zwischen Ernst-Becker-StraRe und Bahnibergang

Anderung der Beschilderung zu einem getrennten Geh- und
Radweg

Weitere Mallnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstraRRe)

Planersocietat | orange edge



XLIV

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 440 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 863

N

Y = .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,50 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist im Belastungsbereich Il nicht
notwendig. Vielmehr wird eine Fihrung auf der Fahrbahn

c mit einem zusdtlichen Angebot empfohlen; fir einen
& Schutzstreifen ist die Fahrbahn zu schmal.
C
ED Auch Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen als
%’_ kritisch zu betrachten. Aus diesen Grinden soll der
uE_I getrennte Geh- und Radweg bestehen bleiben. Dieser ist

jedoch zu verbreitern.

MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstralRe)

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XLV
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 342 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 863
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 4%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich I
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,50m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist im Belastungsbereich Il nicht
notwendig. Vielmehr wird eine Fihrung auf der Fahrbahn
c mit einem zusdtlichen Angebot empfohlen; fir einen
& Schutzstreifen ist die Fahrbahn zu schmal.
=
ED Auch Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen als
%’_ kritisch zu betrachten. Aus diesen Grinden soll der
uE_I getrennte Geh- und Radweg bestehen bleiben. Dieser ist

jedoch zu verbreitern.

MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstralRe)

Planersocietat | orange edge



XLvi

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 136 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 863

N

Y = .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,50 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist im Belastungsbereich Il nicht
notwendig. Vielmehr wird eine Fihrung auf der Fahrbahn

c mit einem zusdtlichen Angebot empfohlen; fir einen
& Schutzstreifen ist die Fahrbahn zu schmal.
C
ED Auch Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen als
%’_ kritisch zu betrachten. Aus diesen Grinden soll der
uE_I getrennte Geh- und Radweg bestehen bleiben. Dieser ist

jedoch zu verbreitern.

MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstralRe)

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XLVII
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 596 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 863
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 4%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich I
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,50m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist im Belastungsbereich Il nicht
notwendig. Vielmehr wird eine Fihrung auf der Fahrbahn
c mit einem zusdtlichen Angebot empfohlen; fir einen
& Schutzstreifen ist die Fahrbahn zu schmal.
=
ED Auch Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen als
%’_ kritisch zu betrachten. Aus diesen Grinden soll der
uE_I getrennte Geh- und Radweg bestehen bleiben. Dieser ist

jedoch zu verbreitern.

MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstralRe)

Planersocietat | orange edge



XLVII MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 102 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 756

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur anderer Radweg Getrennter  Geh-  und
< Radweg
9
9 Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist im Belastungsbereich Il nicht
notwendig. Vielmehr wird eine Fihrung auf der Fahrbahn
mit einem zusdtlichen Angebot empfohlen; fir einen

s Schutzstreifen ist die Fahrbahn zu schmal.

%D Auch Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen als
% kritisch zu betrachten. Aus diesen Grinden soll der
a getrennte Geh- und Radweg bestehen bleiben. Dieser ist
I.IE_I jedoch zu verbreitern.

MaRnahmenbeschreibung

Riacknahme der Benutzungspflicht

Weitere Mallnahmen

Knotenpunkt an Zwolleallee ist ndher zu untersuchen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstralRe)

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

XLIX

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 242 Meter

Radwegenetz }
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 756

N

Y o= .

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen StralRenseite
< -
e Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,00 m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA Benutzungspflichtige Wege sind in Belastungsbereich I
eigentlich auszuschlieRen. Im weiteren Verlauf ist ein
s gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
o0 jedoch notwendig, weshalb die bestehende sichere
23 Querung an dieser Stelle genutzt werden sollte.
(]
Q
g' MaRBnahmenbeschreibung Verbreiterung des Weges auf lange Sicht auf 2,50m
(W]

Weitere MaRnahmen Fahrradpiktogramm fehlt in Signalisierung integrieren

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MnsterstraRRe)

Planersocietat | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Freizeitnetz

Alltagsnetz Linge: 312 Meter

Radwegenetz )
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 756

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

keine Flhrung auf der
anderen Strallenseite

E) Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,00 m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA Benutzungspflichtige Wege sind in Belastungsbereich Il
- eigentlich auszuschlieBen. Im weiteren Verlauf ist ein
& gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Es jedoch notwendig, weshalb die bestehende sichere
;ch_J Querungauf der Hohe Hittenallee genutzt werden sollte.
Q
LlE_I MaRnahmenbeschreibung Verbreiterung des Weges auf lange Sicht auf 2,50m

Weitere Mallnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstraRe)

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LI
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 180 Meter
Radwegenetz }
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 756
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 5%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich I
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Fihrung auf der
. Radweg im anderen StralRenseite
E) Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,50m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA Benutzungspflichtige Wege sind in Belastungsbereich Il
- eigentlich auszuschlieRen. Im weiteren Verlauf ist ein
& gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Es jedoch notwendig, weshalb die bestehende sichere
;ch_J Querungauf der Hohe Hittenallee genutzt werden sollte.
Q.
LlE_I MaRnahmenbeschreibung Verbreiterung des Weges auf lange Sicht auf 2,50m

Weitere MalRnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept MinsterstraRe)

Planersocietat | orange edge



LIl

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 206 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 756
Schwerverkehrsanteil 5%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen Strallenseite
< ..
e Zweirichtungsverkehr
qLJ
= Breite der Radinfrastruktur 2,50m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
5 Argumentation nach ERA Benutzungspflicht ist nach ERA erforderlich. Der
%" bestehende Weg kann so bestehen bleiben.
jJ:_J MaRnahmenbeschreibung keine MaRnahme notwendig
o
uE-I Weitere Malnahmen

MaRnahmen im Rahmen der Quartiersuntersuchung (Inte-
griertes Handlungskonzept Minsterstralie)

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

LIl

Bestand Kfz-
Verkehr

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 77 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857
Schwerverkehrsanteil 3%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Belastungsbereich

Belastungsbereich IIl - IV

N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" anderer Radweg
<
(0]
%‘J Breite der Radinfrastruktur 1,50 m 1,00 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
° pflichtigen Radwege nach StVO
()
% Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfullt
o

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Rad- und motorisierten Verkehr
wird empfohlen.

T Eine Trennung zwischen Full- und Radverkehr ist auf
Dgo Hauptverbindungen fir den Radverkehr empfohlen. Eine
% Trennung erscheint aufgrund der Platzverhaltnisse nicht
s moglich.
S
(W]

Aufgrund der Einheitlichkeit der Fihrung sollten die
bestehenden Gehwege verbreitert werden.

MaRBnahmenbeschreibung

Verbreiterung der Gehwege

Weitere MalRnahmen

Planersocietat | orange edge



LIV MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 248 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 3%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IIl - IV

N Vorhandene Radwegeinfrastruktur anderer Radweg anderer Radweg
<
[J]
%‘J Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
° pflichtigen Radwege nach StVO
()
% Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
o

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Rad- und motorisierten Verkehr
wird empfohlen.

T Eine Trennung zwischen Full- und Radverkehr ist auf
Dgo Hauptverbindungen fiir den Radverkehr empfohlen. Eine
% Trennung erscheint aufgrund der Platzverhéltnisse nicht
s moglich.
S
(W]

Aufgrund der Einheitlichkeit der Fihrung sollten die
bestehenden Gehwege verbreitert werden.

MaRBnahmenbeschreibung

Verbreiterung der Gehwege

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen Lv
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 138 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 3%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich Ill - IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,60 m 2,50m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist empfohlen. Die Breiten reichen
fir einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus. Eine
Trennung zwischen FufR- und Radverkehr st auf
Hauptverbindungen fiir den Radverkehr empfohlen. Eine
Trennung erscheint aufgrund der Platzverhaltnisse nicht
cC
gCJD moglich.
23 Radfahrstreifen sind in einem verhaltnismaRfigen Rahmen
qg nicht moglich. Hier massten der gesamte
= StraBenquerschnitt geandert, Parkplatze zurlickgenommen
(W]

und StraRenbdume geféllt werden.

Schutzstreifen sind aufgrund des ruhenden Verkehrs und
den damit verbundenen Sicherheitsabstdnden nicht
moglich.

MaBnahmenbeschreibung

Umpflasterung der Gehwege

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



LVvi MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 287 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 3%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IIl - IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und
Radweg

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

E) Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,60 m 2,50m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist empfohlen. Die Breiten reichen
flir einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus.
Radfahrstreifen sind in einem verhdaltnismaRfigen Rahmen
5 nicht moglich. Hier mussten der gesamte
°g° StraBenquerschnitt geandert, Parkplatze zurickgenommen
% und StraRenbdume gefallt werden.
E— Schutzstreifen sind aufgrund des ruhenden Verkehrs und
i den damit verbundenen Sicherheitsabstanden nicht

moglich.

MaRnahmenbeschreibung

Umpflasterung der Gehwege

Aufhebung der Freigabe des Radweges in Gegenrichtung

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen (AY]
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 110 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 3%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich Ill - IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist empfohlen. Eine Trennung
zwischen Ful- und Radverkehr ist auf Hauptverbindungen
fir den Radverkehr empfohlen. Eine Trennung erscheint

- aufgrund der Platzverhaltnisse nicht moglich.

gc’o Radfahrstreifen sind in einem verhaltnismalfigen Rahmen
23 nicht moglich. Hier missten der gesamte
qg StraBenquerschnitt geandert, Parkplatze zurickgenommen
£ und StraRenbdume geféllt werden.

(W]

Schutzstreifen sind aufgrund des ruhenden Verkehrs und
den damit verbundenen Sicherheitsabstdnden nicht
moglich.

MaRnahmenbeschreibung

Umpflasterung der Gehwege

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



LVl

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 146 Meter

Radwegenetz . .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 3%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IIl - IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist empfohlen. Die Breiten reichen
flir einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus.

c Radfahrstreifen sind in einem verhaltnismalifigen Rahmen
a0 nicht moglich. Hier missten der gesamte
23 StraBenquerschnitt geandert, Parkplatze zurickgenommen
qg und StraRenbdume gefallt werden.
g Schutzstreifen sind aufgrund des ruhenden Verkehrs und

den damit verbundenen Sicherheitsabstanden nicht
moglich.

MaRnahmenbeschreibung

Umpflasterung der Gehwege

Weitere Malknahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

LIX

Bestand Kfz-
Verkehr

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 344 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.857
Schwerverkehrsanteil 3%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Belastungsbereich

Belastungsbereich IIl - IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und

Gemeinsamer Geh- und

MaRBnahmenbeschreibung

Umpflasterung der Gehwege

% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
©
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)

T Argumentation nach ERA Eine Benutzungspflicht ist empfohlen. Eine Trennung
Dgo zwischen FuB- und Radverkehr ist auf Hauptverbindungen
% fir den Radverkehr empfohlen. Eine Trennung erscheint
“g. aufgrund der Platzverhaltnisse nicht moglich.
(W]

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 46 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 712
Schwerverkehrsanteil 4%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

FuRverkehrsaufkommen zu rechnen.

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 3,00 m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad- und
- motorisierten Verkehr nicht notwendig. Aufgrund einer
& einheitlichen Flihrungsform sollte eine Benutzungspflicht
Es jedoch ausgesprochen werden.
<
qg Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
LlE_I Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

LXI

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 107 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 712

N

N .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 3,00 m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad- und
- motorisierten Verkehr nicht notwendig. Aufgrund einer
& einheitlichen Fihrungsform sollte eine Benutzungspflicht
Es jedoch ausgesprochen werden.
<
qg Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
LlE_I Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen

FuRverkehrsaufkommen zu rechnen.

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



X1l

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Freizeitnetz

Alltagsnetz Linge: 510 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 712
Schwerverkehrsanteil 4%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen Strallenseite
< ..
e Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,70m -m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad- und
motorisierten Verkehr nicht notwendig. Aufgrund einer
s einheitlichen Flihrungsform sollte eine Benutzungspflicht
o0 jedoch ausgesprochen werden.
=
% Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
s Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
LlE_I FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.

MaRBnahmenbeschreibung keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXI
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 1.717 Meter
Radwegenetz }
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 712
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 4%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen StralRenseite
< ..
e Zweirichtungsverkehr
5]
= Breite der Radinfrastruktur 2,70m -m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
- und motorisierten Verkehr notwendig.
gc’o Der gemeinsame Geh- und Radweg im
ED Zweirichtungsverkehr entspricht den
Q@ Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
o
= FuRBverkehrsaufkommen zu rechnen.
(WN]

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



LXIV MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

8.7.2 MaRnahmen an LandesstraRen'®

Die auf einer Analyse mittels Befahrung sowie weiteren Bewertungen (z.B. Netzzusammenhang) vorge-
nommenen Empfehlungen zur weiteren Entwicklung des Alltagsnetzes in Linen werden in einem glei-
chen Raster je Abschnitt eines StralRenzuges dargestellt.

Im Folgenden werden die Landesstrallen betrachtet. Die entwickelten MalRnahmen wurden auf Grund-
lage bestehender Regelwerke (StVO; ERA 2010 etc.) entwickelt.

Insgesamt umfassen die hier beschriebenen MaRnahmen eine Strecke von etwa 18 km.

195 Bej der Entwurfsplanung und Ausfihrungsplanung ist prinzipiell zu ermitteln, ob anstelle von gemeinsamen Geh- und

Radwege auch getrennte Geh- und Radwege in Frage kommen (Grundstickszugehorigkeit; FuRverkehrsaufkommen,
Radverkehrsaufkommen, etc.). Eine Trennung ist zu bevorzugen.

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 193 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 776

N

N .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich |

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"

<
O]
jé) Breite der Radinfrastruktur 2,20 m 4,00 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA abschnittsweise erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zusdtzlichen anderen Radweg
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich | ist Mischnutzung vorzuziehen.
Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und 7,00 m ist
Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von 400 Kfz/h
unproblematisch.
Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
gCJD Im Bereich ist mit einem erhaltnismaRig hohen
5 FuBverkehrsaufkommen aufgrund von Einzelhandel zu
5 rechnen.  Aufgrund des leicht erhéhten  Kfz-
E— Verkehrsaufkommen sollte der andere Radweg (Bestand)
(WN]

bestehen bleiben. Somit sollte von einer Freigabe des
Gehweges fur den Radfahrer aufgehoben werden.

MaRnahmenbeschreibung

Ridcknahme des freigegebenen Gehweges

evtl. Verdeutlichung des Radverkehrs auf der Stralle durch
Piktogramme

Weitere Mallnahmen

Markierung von Aufstellbereichen am
Konigsheide zum direkten Linksabbiegen

Knotenpunkt

Planersocietat | orange edge
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MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 374 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 776

N

N .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich |

N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"
<
O]
*qé) Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 3,00 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zusdtzlichen anderen Radweg
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich | ist Mischnutzung vorzuziehen.
Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und 7,00 m ist
Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von 400 Kfz/h
unproblematisch.
Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
- Verkehrsstérken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
gc)o Im  Bereich ist mit einem erhdltnismaRig hohen
23 FuBverkehrsaufkommen aufgrund von Einzelhandel zu
qg rechnen.  Aufgrund des leicht erhohten  Kfz-
LlE_I Verkehrsaufkommen sollte der andere Radweg (Bestand)

bestehen bleiben. Somit sollte von einer Freigabe des
Gehweges fur den Radfahrer aufgehoben werden.

MaRnahmenbeschreibung

Ridcknahme des freigegebenen Gehweges

evtl. Verdeutlichung des Radverkehrs auf der Stralle durch
Piktogramme

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXVII
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 680 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 776
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 4%
% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich |
N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"
<
O]
jé) Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 3,00 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zusdtzlichen anderen Radweg
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich | ist Mischnutzung vorzuziehen.
Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und 7,00 m ist
Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von 400 Kfz/h
unproblematisch.
Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
- Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
ap Im  Bereich ist mit einem erhdltnismdRig hohen
23 FuBverkehrsaufkommen aufgrund von Einzelhandel zu
qg rechnen.  Aufgrund des leicht erhohten Kfz-
LlE_I Verkehrsaufkommen sollte der andere Radweg (Bestand)

bestehen bleiben. Somit sollte von einer Freigabe des
Gehweges fur den Radfahrer aufgehoben werden.

MaRnahmenbeschreibung

Ridcknahme des freigegebenen Gehweges

evtl. Verdeutlichung des Radverkehrs auf der StrafRe durch
Piktogramme

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



XVl MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 139 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 776

N

N .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich |

N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"
<
O]
*qé) Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,40 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zusdtzlichen anderen Radweg
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich | ist Mischnutzung vorzuziehen.
Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und 7,00 m ist
Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von 400 Kfz/h
unproblematisch.
Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
- Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
gc)o Im  Bereich ist mit einem erhdltnismaRig hohen
23 FuBverkehrsaufkommen aufgrund von Einzelhandel zu
qg rechnen.  Aufgrund des leicht erhohten  Kfz-
LlE_I Verkehrsaufkommen sollte der andere Radweg (Bestand)

bestehen bleiben. Somit sollte von einer Freigabe des
Gehweges fur den Radfahrer aufgehoben werden.

MaRnahmenbeschreibung

Ridcknahme des freigegebenen Gehweges

evtl. Verdeutlichung des Radverkehrs auf der Stralle durch
Piktogramme

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

LXIX

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 10 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 776

N

¥ = :

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Geh- und
Radweg im

Gemeinsamer keine Flhrung auf der

anderen StralRenseite

é Zweirichtungsverkehr
% Breite der Radinfrastruktur 2,30m m
O
o
o Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
8 pflichtigen Radwege nach StVO
()
- Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Gerade aulerorts
haben sich gemeinsame Geh- und Radwege im
s Zweirichtungsverkehr aufgrund des geringen
o0 Fulverkehrsaufkommens bewahrt.
=}
% Auf lange Sicht sollte die Breite des Gemeinsamen Geh-
s und Radweges auf mind. 2,50 m verbreitert werden. Die
LlE_I Standards der StVo sind heute bereits erfullt.

MaRBnahmenbeschreibung

Verbreiterung auf lange Sicht

Weitere Mallnahmen

Eine Querungshilfe ist aufgrund der Belastungszahlen nicht
notwendig.

Planersocietat | orange edge



LXX MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 115 Meter

Radwegenetz ) N
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 1.055

N

Y = .

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,20m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg

(in beide Fahrtrichtungen)

Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich Ill ist eine Trennung zwischen Rad-
c und motorisiertem Verkehr vorzusehen. Dies sollte
& aufgrund  der  Schwerverkehrsbelastung und  der
5 Stralenbahn auch so bestehen bleiben.
<
%’_ Die Radwege sind zu verbreitern. Vorzusehen ist hier eine
uE_I Breite von mind.1,50 m, um die gesetzten Anforderungen

der StVO (besser 2,00m nach ERA 2010) zu erfillen.

MaBnahmenbeschreibung

Verbreiterung der Radwege

Weitere MalRnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXXI
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 418 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 1.055
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 5%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,80 m 1,80 m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
T Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad-
Dgo und motorisiertem Verkehr vorzusehen. sollte
% aufgrund  der  Schwerverkehrsbelastung der
“g. StralRenbahn auch so bestehen bleiben.
(W]

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



LXXI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 136 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 1.055

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,20m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
(auf westlicher StraRenseite)

Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr vorzusehen. Dies sollte
aufgrund  der  Schwerverkehrsbelastung und  der
StralRenbahn auch so bestehen bleiben. Schutzstreifen sind
aufgrund der Fahrbahnbreiten nicht méglich.

c Der Gemeinsame Geh- und Radweg sollte aufgrund
& erhohtem FuBverkehrsaufkommen auf 3,00 m verbreitert
E werden.

©

”g:_ MaBnahmenbeschreibung Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Radweges

(WN]

Umpflastern des gemeinsamen Geh- und Radweges

Zugang zur Realschule sollte auch fur Radfahrer weiter
moglich sein.

Weitere Mallnahmen

Lichtsignalgesteuerte Querung ist vorhanden. Deswegen
sollte der gemeinsame Geh- und Radweg bereits vor der
Realschule beginnen, um ein sichres Queren zu
ermoglichen. Weiter sudlich erscheint der Bau einer
Querungsshilfe nicht moglich.

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

XX

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 1.213 Meter

Radwegenetz }
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 1.055

N

¥ = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und

Radweg im

keine Flhrung auf der
anderen StralRenseite

é Zweirichtungsverkehr

% Breite der Radinfrastruktur 2,30m m
O

o

o Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt

8 pflichtigen Radwege nach StVO

()

- Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
(auf westlicher StralRenseite)

Argumentation nach ERA Im Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr vorzusehen. Dies sollte
aufgrund  der  Schwerverkehrsbelastung und  der

s StralRenbahn auch so bestehen bleiben. Schutzstreifen sind
o0 aufgrund der Fahrbahnbreiten nicht méglich.

=}

% Das FuRRverkehrsaufkommen sollte abgeschatzt werden, um
s eine eventuelle Verbreiterung auf 3,00 m entscheiden zu
LlE_I kénnen.

MaRBnahmenbeschreibung

Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Radweges auf
lange Sicht auf 2,50 m

Abschatzung des FuRverkehrsaufkommens

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



LXXIV MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 1.483 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.847

N

= % Schwerverkehrsanteil #VALUE!

€ =

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010
empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen. Die
- Breiten reichen jedoch fir einen Radfahrstreifen oder
o einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus, ohne dass
5 groBere Umbauarbeiten notwendig waren und Stellplatze
i umstrukturiert werden mussten.
? Aufgrund dieses unverhéltnismaRigen Aufwandes sollten
(WN]

gemeinsame Geh- und Radwege auf beiden StraRenseiten
umgesetzt werden.

MaRnahmenbeschreibung

Umpflasterung und neue Beschilderung des gemeinsamen
Geh- und Radweges

Versetzen von Masten fir LSA

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXXV
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 361 Meter
Radwegenetz } .
Nebennetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.781
N
= % Schwerverkehrsanteil #VALUE!
e <
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,20m 3,20m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010
5 empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
2 von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen. Die
% Breiten reichen jedoch fir einen Radfahrstreifen oder
B einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus.
€
(WN]

Deswegen sollten gemeinsame Geh- und Radwege auf
beiden StraRenseiten umgesetzt werden.

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



LXXVI MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 353 Meter

Radwegenetz . .
Nebennetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.781

N

= % Schwerverkehrsanteil #VALUE!

€ =

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,20m 3,20m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010
empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
- von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen. Die
& Breiten reichen jedoch fir einen Radfahrstreifen oder
Es einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus.
<
qg Deswegen sollten gemeinsame Geh- und Radwege auf
LlE_I beiden StraRenseiten umgesetzt werden.

MaBnahmenbeschreibung

Bau einer Querungshilfe an der AlsenstraBe (Bei
Belastungen von mehr als 1.000 Fahrzeugen pro Stunde
und einer Geschwindigkeit bis 50 km/h ist eine
Querungshilfe empfohlen)

Weitere Mallnahmen

Bau einer Querungshilfe

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXXVII
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 110 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.781
N
= % Schwerverkehrsanteil #VALUE!
e <
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,20m 3,20m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010
5 empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
2 von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen. Die
% Breiten reichen jedoch fir einen Radfahrstreifen oder
B einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus.
€
(WN]

Deswegen sollten gemeinsame Geh- und Radwege auf
beiden StraRenseiten umgesetzt werden.

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



XXVl

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 119 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.781

N

= % Schwerverkehrsanteil #VALUE!

S

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen; zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010

- empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
& von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen. Die
Es Breiten reichen jedoch fir einen Radfahrstreifen oder
;CIC_J einen getrennten Geh- und Radweg nicht aus.
Q.
LlE_I Deswegen sollten gemeinsame Geh- und Radwege auf

beiden StraRenseiten umgesetzt werden.

MaBnahmenbeschreibung

Umpflasterung und neue Beschilderung des gemeinsamen
Geh- und Radweges

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXXIX

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 275 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.919
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 5%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,20m
o)
% Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
c Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
& und motorisierten Verkehr notwendig.
=
ED Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
%’_ Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
uE_I FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.
MaRBnahmenbeschreibung Oberflache erneuern; Beschilderung andern
Weitere Malnahmen

Planersocietat | orange edge



LXXX MaRknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 225 Meter

Radwegenetz )
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.919

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

E) Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,40 m 2,00 m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig.

g‘:,o Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
< Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
% FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.
g' Die Lage ist als innerortlich einzuschatzen. Somit sind
(WN]

Zweirichtungsradwege nur in  Ausnahmefadllen zu

verwenden.

MaRnahmenbeschreibung

Aufheben des Zweirichtungsverkehrs

Weitere Malknahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

LXXXI

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 859 Meter

Radwegenetz }
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.919

N

¥ = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

E) Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,40 m 2,00 m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA teilw

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig.

g‘:,o Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
< Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
% FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.
g' Die Lage ist als innerortlich einzuschatzen. Somit sind
(WN]

Zweirichtungsradwege nur in  Ausnahmefadllen zu

verwenden.

MaRnahmenbeschreibung

Aufheben des Zweirichtungsverkehrs

Weitere Malknahmen

Planersocietat | orange edge



LXXXII

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Belastungsbereich

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 528 Meter

Radwegenetz )
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.919

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 5%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an)]

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen Strallenseite
< ..
e Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,60m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
- und motorisierten Verkehr notwendig.
gc’o Der gemeinsamen Geh- und Radweg im
ED Zweirichtungsverkehr entsprechen den
Q@ Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
o
= FuRBverkehrsaufkommen zu rechnen.
(WN]

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Qerungsmoglichkeit vorhanden

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XXX
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 404 Meter
Radwegenetz }
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.323
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 5%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen StralRenseite
E) Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,35m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
- und motorisierten Verkehr notwendig.
gc’o Der gemeinsamen Geh- und Radweg im
ED Zweirichtungsverkehr entsprechen den
Q@ Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
o
= FuRBverkehrsaufkommen zu rechnen.
(WN]

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



LXXXIV

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 271 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.323
Schwerverkehrsanteil 5%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
. Radweg im anderen Strallenseite
< ..
e Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,35m m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
- und motorisierten Verkehr notwendig.
gc’o Der gemeinsamen Geh- und Radweg im
ED Zweirichtungsverkehr entsprechen den
Q@ Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
o
= FuRBverkehrsaufkommen zu rechnen.
(WN]

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXXXV
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 100 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.323
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 5%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
- Radweg im Radweg im
E) Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,35 m 3,20m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig.
g‘:,o Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
< Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
% FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.
g' Die Lage ist als innerortlich einzuschatzen. Somit sind
(WN]

Zweirichtungsradwege nur in  Ausnahmefédllen zu
verwenden.

MaRnahmenbeschreibung

Aufheben des Zweirichtungsverkehrs

Weitere Mallnahmen

Qerungsmoglichkeit vorhanden

Planersocietat | orange edge



LXXXVI MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 180 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 928

N

Y = .

= E’ Schwerverkehrsanteil 4%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im

E) Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
o
= Breite der Radinfrastruktur 2,35 m 3,20m
©
o
° Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisierten Verkehr notwendig.

g‘:,o Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
< Breitenanforderungen. Zudem ist nur mit einem geringen
% FuBverkehrsaufkommen zu rechnen.
g' Die Lage ist als innerortlich einzuschatzen. Somit sind
(WN]

Zweirichtungsradwege nur in  Ausnahmefadllen zu

verwenden.

MaRnahmenbeschreibung

Aufheben des Zweirichtungsverkehrs

Weitere Malknahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen LXXXVII
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 891 Meter
Radwegenetz }
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 940
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 10%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich Il (SV: 111
N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mehrzweckstreifen Mehrzweckstreifen
<
O]
-qE) Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- Keine Anforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA Keine Anforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Trennung aufgrund des Schwerverkehrsanteils zu priifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA Aufgrund des erhdhten Schwerverkehrsaufkommens sollte
eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr
angestrebt werden.
Entlang von Hauptachsen des Radverkehrs ist eine
S gemeinsame Fihrung mit dem FuRverkehr prinzipiell
%" auszuschlieRen. Aufgrund der Lage kann jedoch mit einem
% geringen FulRverkehrsaufkommen gerechnet werden.
E— Die Breite des gemeinsamen Geh- und Radweges sollte
L eine Breite von 2,50 m besitzen.

MaRBnahmenbeschreibung

Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges im
Zweirichtungsverkehr

Weitere Mallnahmen

Markierungen im Knotenpunkt Dortmunder Stralle sollten
Uberarbeitet werden

Planersocietat | orange edge



LXXXVIIN

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Freizeitnetz Lange: 1.447 Meter

Alltagsnetz
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 940
Schwerverkehrsanteil 10%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il (SV: Il1)

N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mehrzweckstreifen Mehrzweckstreifen
<
O]
*qé) Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- Keine Anforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA Keine Anforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Trennung aufgrund des Schwerverkehrsanteils zu priifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA Aufgrund des erhdhten Schwerverkehrsaufkommens sollte
eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr
angestrebt werden.
Entlang von Hauptachsen des Radverkehrs ist eine
gemeinsame Fihrung mit dem FuRverkehr prinzipiell
5 auszuschlieRen. Aufgrund der Lage kann jedoch mit einem
%" geringen FulRverkehrsaufkommen gerechnet werden.
% Die Breite des gemeinsamen Geh- und Radweges sollte
E— eine Breite von 2,50 m besitzen.
(WN]

MaBnahmenbeschreibung

Bau eines gemeinsamen Geh- und Radweges im
Zweirichtungsverkehr

Weitere Mallnahmen

Am Knotenpunkt Brunnenstrale sollte der gemeinsame
Geh- und Radweg nicht auf die Abbiegespur gefihrt
werden. Hier ist ein neuer Radweg anzulegen (Strecke:
etwa 75 m)

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen LXXXIX
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 655 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 940
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 10%
% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich Il (SV: Il1)
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Trennung aufgrund des Schwerverkehrsanteils zu priifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA Schutzstreifen  sind  aufgrund  der  bestehenden
Fahrbahnbreiten nicht auf allein Teilabschnitten moglich.
Mischverkehr ist aufgrund der hohen Belastungszahlen
nicht moglich. Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und
7,00 m ist Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von
c 400 Kfz/h unproblematisch.
Dgo Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
% Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
E— Aufgrund des erhohten Schwerverkehrsaufkommens sollte
(W]

eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr
angestrebt werden. Die bestehenden Wege entsprechen
den Anforderungen der ERA. Getrennte Geh- und Radwege
sind aufgrund der bestehenden Breiten auf den ersten Blick
nicht moglich.

MaRBnahmenbeschreibung

Umpflastern des gemeinsamen Geh- und Radweges

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



XC

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 879 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 940
Schwerverkehrsanteil 10%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il (SV: Il1)

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50m 2,50m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Trennung aufgrund des Schwerverkehrsanteils zu priifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA Schutzstreifen  sind  aufgrund  der  bestehenden
Fahrbahnbreiten nicht auf allein Teilabschnitten moglich.
Mischverkehr ist aufgrund der hohen Belastungszahlen
nicht moglich. Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und
7,00 m ist Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von
400 Kfz/h unproblematisch.
Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
5 Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
eT)
S Aufgrund des erhohten Schwerverkehrsaufkommens sollte
=5 eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr
E— angestrebt werden. Die bestehenden Wege entsprechen
i den Anforderungen der ERA. Getrennte Geh- und Radwege

sind aufgrund der bestehenden Breiten auf den ersten Blick
nicht moglich.

MaRBnahmenbeschreibung

Umpflastern des gemeinsamen Geh- und Radweges

Weitere Mallnahmen

abgesenkten Bordstein an der LenaustralRe umsetzen;
Versetzen der Furten entlang der Konigsheide weiter ins
Sichtfeld des Autoverkehrs

Markierung von einer Haltelinie fir den Radverkehr an der
Gustav-Sybrecht-StraRRe?

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen XCl
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 545 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 910
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 7%
% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich Il (SV: Il1)
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 2,80 m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Trennung aufgrund des Schwerverkehrsanteils zu priifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA Schutzstreifen  sind  aufgrund  der  bestehenden
Fahrbahnbreiten nicht auf allein Teilabschnitten moglich.
Mischverkehr ist aufgrund der hohen Belastungszahlen
nicht moglich. Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und
7,00 m ist Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von
400 Kfz/h unproblematisch.
T Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
%D Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
:qC_) Aufgrund des erhohten Schwerverkehrsaufkommens sollte
g' eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr
(WN]

angestrebt werden. Die bestehenden Wege entsprechen
den Anforderungen der StVO sowie der ERA. Getrennte
Geh- und Radwege sind aufgrund der bestehenden Breiten
auf den ersten Blick nicht moglich.

MaRBnahmenbeschreibung

Umpflastern des gemeinsamen Geh- und Radweges

Weitere Mallnahmen

Einfihrung eines kombinierten Piktogrammes (Radfahrer
und FuBgénger) in die LSA an der Waltrper StraRe;
Verkirzung der Wartezeiten

Planersocietat | orange edge



XClI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 335 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 910
Schwerverkehrsanteil 7%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il (SV: Il1)

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Trennung aufgrund des Schwerverkehrsanteils zu priifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA Schutzstreifen  sind  aufgrund  der  bestehenden
Fahrbahnbreiten nicht auf allein Teilabschnitten moglich.
Mischverkehr ist aufgrund der hohen Belastungszahlen
nicht moglich. Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und
7,00 m ist Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von
400 Kfz/h unproblematisch.
5 Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
°g° Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
< Aufgrund des erhdhten Schwerverkehrsaufkommens sollte
E— eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr
i angestrebt werden. Die bestehenden Wege entsprechen

nicht den Anforderungen der StVO oder der ERA 2010.
Deswegen sind sie auf 2,50 m zu verbreitern, um die
Benutzungspflicht aufgrecht erhalten zu konnen.

MaRBnahmenbeschreibung

Beheben von Belagsschaden

Verbreiterung der bestehenden gemeinsamen Geh- und
Radwege

Weitere MalRnahmen

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen XCln
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 103 Meter
Radwegenetz }
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 910
N
Y = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 7%
% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich Il (SV: Il1)
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
JGEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50m 1,20m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- teilw
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA teilw
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Trennung aufgrund des Schwerverkehrsanteils zu priifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA Schutzstreifen  sind  aufgrund  der  bestehenden
Fahrbahnbreiten nicht auf allein Teilabschnitten moglich.
Mischverkehr ist aufgrund der hohen Belastungszahlen
nicht moglich. Bei einer Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und
7,00 m ist Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstarke von
400 Kfz/h unproblematisch.
Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als 6,00 m sind
Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h unproblematisch.
- Aufgrund des erhohten Schwerverkehrsaufkommens sollte
gc’o eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr
ED angestrebt werden. Die bestehenden Wege entsprechen
Q& nicht den Anforderungen der StVO oder der ERA 2010.
£ Deswegen sind sie auf 2,50 m zu verbreitern, um die
(W]

Benutzungspflicht aufgrecht erhalten zu konnen.

MaRBnahmenbeschreibung

Verbreiterung der bestehenden gemeinsamen Geh- und
Radwege

Weitere MalRnahmen

Anbringen  einer roten  Furtmarkierung far die
Seilbahntrasse  (Radverkehr ~ kommt aus  beiden
Fahrtrichtungen)

Achenbachstralle in
Sichtfeld des

Verlegeung der Furt an der
Fahrtrichtung Westen weiter in das
Autoverkehrs

Querungshilfe zum erreichen des Zweiric

Planersocietat | orange edge



XCIV

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 125 Meter

Radwegenetz B .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 3.394

o

3 E’ Schwerverkehrsanteil 1%

= —

% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
= Radweg im Radweg im
E) Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
% Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
©
o
i Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
s pflichtigen Radwege nach StVO
[
- Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010
empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
5 von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen.
eT0)
S Die bestehenden Breiten des getrennten Geh- und
=5 Radweges im Zweirichtungsverkehr reichen dafir nicht aus.
E— Deswegen sollte die Fihrung auf eine Flihrung im
i Einrichtungsverkehr reduziert werden. Dann sind die

Breiten ausreichend.

MaRnahmenbeschreibung

Racknahme  des
Gegenrichtung

freigegebenen Radweges in die

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen XCV
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 231 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 3.394
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 1%
% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
. Radweg im Radweg im
é Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
% Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
O
o
o Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
8 pflichtigen Radwege nach StVO
()
- Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in Fahrtrichtung Norden)
Getrennter Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
(in Fahrtrichtung Sidden zwischen Lange StraRe und
Horstmarer StralRe)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010
empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen.
- Die bestehenden Breiten des getrennten Geh- und
2 Radweges im Zweirichtungsverkehr reichen dafir nicht aus.
5 Deswegen sollte die Fihrung auf eine Fihrung im
:qC_) Einrichtungsverkehr reduziert werden. Dann sind die
g' Breiten ausreichend.
(WN]

Zwischen der Langen StraRe und der Horstmarer StralRe
besteht jedoch eine zentrale Route des Alltagsnetzes. Die
Querung der Kurt-Schumacher-StraRe ist auf Hohe der
Langen StraRe nicht moglich, sodass der getrennte Geh-
und Radweg flr Radfahrer hier in die Gegenrichtung
weiterhin freigegeben werden sollte. Die bestehenden
Breiten reichen hierfir aktuell jedoch nicht aus.

MaRBnahmenbeschreibung

Ricknahme des freigegebenen Radweges in die
Gegenrichtung in Fahrtrichtung Norden

Weitere MalRnahmen

Planersocietat | orange edge



XCVI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 164 Meter
Radwegenetz B .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 3.394
Schwerverkehrsanteil 1%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
= Radweg im Radweg im
E) Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
% Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
©
o
o Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
s pflichtigen Radwege nach StVO
[
- Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in beide Fahrtrichtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
und motorisiertem Verkehr zu schaffen. Die ERA 2010
empfiehlt, gemeinsame Geh- und Radwege nicht entlang
5 von Hauptachsen des Radverkehrs zu verwirklichen.
eT)
S Die bestehenden Breiten des getrennten Geh- und
=5 Radweges im Zweirichtungsverkehr reichen dafir nicht aus.
E— Deswegen sollte die Fihrung auf eine Flihrung im
i Einrichtungsverkehr reduziert werden. Dann sind die

Breiten ausreichend.

MaRnahmenbeschreibung

Racknahme des freigegebenen Radweges in die

Gegenrichtung

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

XCVII

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 931 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: NRW
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 963
Schwerverkehrsanteil 3%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
O]
f_lé) Breite der Radinfrastruktur m m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
c und motorisiertem Verkehr notwendig. AuBerorts konnen
& gemeinsame Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr
5 sinnvoll sein, da mit einem geringen
f_) FuRverkehrsaufkommen zu rechnen ist.
(o
I.IE_I MaRnahmenbeschreibung Bau eines neuen einseitigen Gemeinsamen Geh- und

Radweg im Zweirichtungsverkehr (Breite 2,50m)

Weitere Mallnahmen

Ggf. Bau einer Querungshilfe am stdlichen Abschnittsende

Planersocietat | orange edge



XCvIl

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 539 Meter

Radwegenetz )
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: NRW

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 963

N

¥ = :

= E’ Schwerverkehrsanteil 3%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 3,00 m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
=
& Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
5 und motorisiertem Verkehr notwendig.
(e
[
”g;_ MaRBnahmenbeschreibung Keine MaRnahme notwendig
(WN]

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen XCIX
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 169 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 963
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 3%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Getrennter  Geh-  und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,60 m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- abschnittsweise erfillt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA abschnittsweise erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen dem
C
g Radverkehr und dem Kfz-Verkehr sinngebend.
Eg Stellenweise sollte eine Verbreiterung der gemeinsamen
qg Geh- und Radwege geprift werden.
uE-I MaRnahmenbeschreibung Keine MaRRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 28 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 963

N

Y = ;

= E’ Schwerverkehrsanteil 3%

% L | Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an)]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 2,50m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
s Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen dem
o Radverkehr und dem Kfz-Verkehr sinngebend.
=
2
(0N
uE_I MaRnahmenbeschreibung Keine MaRnahme notwendig

Weitere Malknahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen Cl
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 898 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 963
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 3%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 2,50m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und empfohlen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
=
& Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il ist eine Trennung zwischen dem
5 Radverkehr und dem Kfz-Verkehr sinngebend.
=
(]
”g;_ MaRnahmenbeschreibung Keine MaRnahme notwendig
(WN]

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



Cli

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 613 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 963
Schwerverkehrsanteil 3%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 3,00m 2,50m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig? (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Schutzstreifen (bei Gefille)
Gemeinsamer Geh- und Radweg (bei Steigung
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il konnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Fihrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
Mischverkehr ist aufgrund der hohen Belastungen nicht
= maoglich.
(0]
o0 Bei Radverkehrsfihrungen mit Steigung/Gefalle, empfiehlt
ED die ERA 2010 eine gemeinsame Fihrung mit dem Kfz-
%”_ Verkehr bei Gefélle und eine getrennte Flhrung mit dem
I.IE_I Kfz-Verkehr bei Steigung. Insbesondere die

unterschiedlichen Geschwindigkeiten zwischen dem Fuf-
und Radverkehr bei Gefalle sind hier ein wichtiger, zu
reduzierender Konfliktpunkt.

MaRnahmenbeschreibung

Markieren von einseitigen Schutzstreifen

einseitige Rlcknahme der Benutzungspflicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen ci

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 488 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 701
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 6%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Radfahrstreifen Radfahrstreifen
£
O]
*qé) Breite der Radinfrastruktur 2,20 m 2,20m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Radfahrstreifen
(in beide Fahrtrichtungen)
o . . L .
an Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
é’ und motorisiertem Verkehr notwendig. Die bestehenden
% Breiten entsprechen den Anforderungen der ERA 2010.
uEJ MaRnahmenbeschreibung keine MaRnahme notwendig
Weitere MaRnahmen Bau einer Querungshilfe auf Hohe An der Fahre

Planersocietat | orange edge
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Bestand Kfz-
Verkehr

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 200 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 701
Schwerverkehrsanteil 6%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Radfahrstreifen Radfahrstreifen
<
O]
f_lé) Breite der Radinfrastruktur 2,20 m 2,20 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Radfahrstreifen

(in beide Fahrtrichtungen)

C
gc’o Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
é’ und motorisiertem Verkehr notwendig. Die bestehenden
% Breiten entsprechen den Anforderungen der ERA 2010.
uEJ MaRnahmenbeschreibung keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

Bau einer Querungshilfe auf Hohe Im Westfeld

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen cv

Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 215 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.180
N
N .
= E’ Schwerverkehrsanteil 4,6%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IlI
N Vorhandene Radwegeinfrastruktur Radfahrstreifen Radfahrstreifen
£
O]
f_lé) Breite der Radinfrastruktur 1,85 m 1,85 m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Empfohlen, zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Radfahrstreifen
(in beide Fahrtrichtungen)
- Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
& FGhrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
= .. s .
S Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
£
%’_ Die bestehenden Radfahrstreifen entsprechen jedoch den
uE_I Anforderungen und sollten deswegen bestehen bleiben.
MaRnahmenbeschreibung keine MaRnahme notwendig
Weitere Malnahmen Rickbau der Rinnensteine

Planersocietat | orange edge
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Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 370 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.180
Schwerverkehrsanteil 4,6%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und anderer Radweg
< Radweg
9
§ Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,00 m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Empfohlen, zu prifen
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr mit einem zusatzlichen anderen Radweg;
Gehweg ,Radfahrer frei®
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich Il
empfohlen. Schutzstreifen kénnen bei einer Gbersichtlichen
Linienfihrung sinnvoll sein.
c Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
& Mischverkehr ist aufgrund der Verkehrsbelastungen nicht
E moglich.
<
%’_ Der heute teilweise getrennte Geh- und Radweg sollte
uE_I aufgehoben und ein anderer Radweg als Angebotsform

bestehen bleiben; zusatzlich wird der Gehweg mit
,Radfahrer frei” beschildert.

MaRnahmenbeschreibung

Racknahme der Benutzungspflicht; Beschilderung des
Gehweges mit ,Radfahrer frei”

Weitere Mallnahmen

die Haltepflicht fur Radfahrer auf dem anderen Radweg
sollte an LSA durch Haltelinien verdeutlicht werden

Planersocietét | orange edge
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Cvii

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 317 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.180
Schwerverkehrsanteil 4,6%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und anderer Radweg

< Radweg

9

§ Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,10 m
©

& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt

g pflichtigen Radwege nach StVO

>

& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und Empfohlen, zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr mit einem zusatzlichen anderen Radweg;
Gehweg ,Radfahrer frei”

Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich I
empfohlen. Schutzstreifen kénnen bei einer Gbersichtlichen
Linienfihrung sinnvoll sein.

c Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
& Mischverkehr ist aufgrund der Verkehrsbelastungen nicht
E moglich.

<

%’_ Der heute teilweise getrennte Geh- und Radweg sollte
uE_I aufgehoben und ein anderer Radweg als Angebotsform

bestehen bleiben; zusatzlich wird der Gehweg mit
,Radfahrer frei” beschildert.

MaRnahmenbeschreibung

Ricknahme der Benutzungspflicht; Beschilderung des
Gehweges mit ,Radfahrer frei”

Weitere Malknahmen

die Haltepflicht fur Radfahrer auf dem anderen Radweg
sollte an LSA durch Haltelinien verdeutlicht werden

Planersocietat | orange edge
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Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 178 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.180
Schwerverkehrsanteil 4,6%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

C Vorhandene Radwegeinfrastruktur anderer Radweg anderer Radweg
<

O]

jé) Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,10 m

>

E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen

o pflichtigen Radwege nach StVO

m©

£ Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen

2010

Trennung zwischen Radverkehr und Empfohlen, zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr mit einem zusatzlichen anderen Radweg;
Gehweg ,Radfahrer frei”

Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich I
empfohlen. Schutzstreifen konnen bei einer Gbersichtlichen
Linienfihrung sinnvoll sein.

= Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
o Mischverkehr ist aufgrund der Verkehrsbelastungen nicht
Ej moglich.

(]

qg- Der heute teilweise getrennte Geh- und Radweg sollte
w aufgehoben und ein anderer Radweg als Angebotsform

bestehen bleiben;  zusatzlich wird der Gehweg mit
,Radfahrer frei” beschildert.

MaRnahmenbeschreibung

Beschilderung des Gehweges mit ,,Radfahrer frei”

Weitere Mallnahmen

die Haltepflicht fur Radfahrer auf dem anderen Radweg
sollte an LSA durch Haltelinien verdeutlicht werden

Planersocietét | orange edge
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CIX

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 96 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 1.180
Schwerverkehrsanteil 4,6%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IlI

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und anderer Radweg

< Radweg

9

§ Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,10 m
©

& Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt

g pflichtigen Radwege nach StVO

>

& Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und Empfohlen, zu prifen

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zuséatzlichen anderen Radweg;
Gehweg ,Radfahrer frei”

Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich I
empfohlen. Schutzstreifen kénnen bei einer Gbersichtlichen
Linienfihrung sinnvoll sein.

Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
Mischverkehr ist aufgrund der Verkehrsbelastungen nicht
< moglich.
°g° Der heute teilweise getrennte Geh- und Radweg sollte
% aufgehoben und ein anderer Radweg als Angebotsform
S bestehen bleiben; zusatzlich wird der Gehweg mit
L.EJ ,Radfahrer frei” beschildert.

MaRnahmenbeschreibung

Ricknahme der Benutzungspflicht; Beschilderung des
Gehweges mit ,Radfahrer frei”

Weitere Malknahmen

der Radverkehr ist vom anderen Radweg vor dem
Kreisverkehr auf die Fahrbahn zu fihren, um eine
einheitliche Fihrung zu ermdglichen

die Haltepflicht fur Radfahrer auf dem anderen Radweg
sollte an LSA durch Haltelinien verdeutlicht werden

Planersocietat | orange edge
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Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 180 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 629
Schwerverkehrsanteil 2%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

anderer Radweg anderer Radweg

<
O]
*qé) Breite der Radinfrastruktur 1,20m 1,20m
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
o pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig? (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zusdtzlichen anderen Radweg
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Fihrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
< Mischverkehr ist umzusetzen. Die Strallenbreite betradgt
ap weniger als 6,00 m. Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als
23 6,00 m sind Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h
< unproblematisch.
L.EJ Der heute teilweise getrennte Geh- und Radweg sollte

aufgehoben und ein anderer Radweg als Angebotsform
bestehen bleiben.

MaBnahmenbeschreibung

keine MaRnahme notwendig

Weitere Mallnahmen

die Haltepflicht fur Radfahrer auf dem anderen Radweg
sollte an LSA durch Haltelinien verdeutlicht werden

Planersocietét | orange edge
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Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 569 Meter
Radwegenetz } .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 629
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 2%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich I
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
V4
§ Breite der Radinfrastruktur 2,80 m 2,50m
o)
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
%
& Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig? (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zusatzlichen Freigabe der
Gehwege flr den Radverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Flhrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
- Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
gc)o Mischverkehr ist umzusetzen. Die StraRenbreite betrdgt
23 weniger als 6,00 m. Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als
qg 6,00 m sind Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h
LlE_I unproblematisch.

Der heute teilweise gemeinsame Geh- und Radweg sollte
aufgehoben und der Gehweg fir den Radverkehr
freigegeben werden. Die Breiten sind dafir ausreichend.

MaRnahmenbeschreibung

Riacknahme der Benutzungspflicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge
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Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 257 Meter
Radwegenetz N
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 629
Schwerverkehrsanteil 2%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
% Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50m 2,50m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
>
& Regelbreiten der Radwege nach ERA teilweise erfullt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig? (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem zusatzlichen Freigabe der
Gehwege flr den Radverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Fihrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
- Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
gc)o Mischverkehr ist umzusetzen. Die StralRenbreite betradgt
23 weniger als 6,00 m. Bei einer Fahrbahnbreite kleiner als
qg 6,00 m sind Verkehrsstarken bis zu 700 Kfz/h
LlE_I unproblematisch.

Der heute teilweise gemeinsame Geh- und Radweg sollte
aufgehoben und der Gehweg fir den Radverkehr
freigegeben werden. Die Breiten sind dafir ausreichend.

MaRnahmenbeschreibung

Riacknahme der Benutzungspflicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXin
Alltagsnetz Freizeitnetz Linge: 753 Meter
Radwegenetz }
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: UNN
. MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 629
N
¥ = ;
= E’ Schwerverkehrsanteil 2%
% 2| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und keine Flhrung auf der
C Radweg im anderen Strallenseite
é Zweirichtungsverkehr
% Breite der Radinfrastruktur 2,50m m
O
o
o Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
8 pflichtigen Radwege nach StVO
()
- Regelbreiten der Radwege nach ERA
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
(auf der 6stlichen StralRenseite)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich IV ist eine Trennung zwischen Rad-
- und motorisiertem Verkehr notwendig. Die bestehenden
o Breiten entsprechen den Anforderungen der ERA 2010.
C
ED Bei Belastungen von mehr als 500 Fahrzeugen pro Stunde
Q@ und einer Geschwindigkeit von mehr als 50 km/h ist eine
o .
IS Querungshilfe empfohlen.
(WN]

MaRBnahmenbeschreibung

Teilweise Belagserneuerungen

Weitere Mallnahmen

Bau einer Querungshilfe zum Wechsel zwischen
einseitigem und zweiseitigem Richtungsradweg

Planersocietat | orange edge
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873 MaRnahmen an KreisstraRen'®

Die auf einer Analyse mittels Befahrung sowie weiteren Bewertungen (z.B. Netzzusammenhang) vorge-
nommenen Empfehlungen zur weiteren Entwicklung des Alltagsnetzes in Linen werden in einem glei-

chen Raster je Abschnitt eines StralRenzuges dargestellt.

Im Folgenden werden die KreisstraRen betrachtet. Die entwickelten MaRnahmen wurden auf Grundlage
bestehender Regelwerke (StVO; ERA 2010 etc.) entwickelt.

Insgesamt umfassen die hier beschriebenen Abschnitte in etwa 23 km.

19 Beij der Entwurfsplanung und Ausfihrungsplanung ist prinzipiell zu ermitteln, ob anstelle von gemeinsamen Geh- und

Radwege auch getrennte Geh- und Radwege in Frage kommen (Grundstickszugehorigkeit; FuRverkehrsaufkommen,
Radverkehrsaufkommen, etc.). Eine Trennung ist zu bevorzugen.

Planersocietét | orange edge
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Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 307 Meter
Radwegenetz . .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
. Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 2.079
z % Schwerverkehrsanteil #VALUE!
e <
£ O Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
(]
® Belastungsbereich Belastungsbereich IV
_ Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mehrzweckstreifen Getrennter  Geh-  und
EJ Radweg
o Breite der Radinfrastruktur m 1,60 m
©
& Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
g pflichtigen Radwege nach StVO
§ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Radfahrstreifen
Getrennter Geh- und Radweg
(in Fahrtrichtung Norden zwischen ViktoriastraRe und
Bushaltestelle "Robert Koch StraRe" )

Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.

Die Gehwegbreiten in Fahrtrichtung Stiden reichen fir eine
gemeinsame Fihrung mit dem Fulverkehr auf dem
- Bordstein nicht aus. Der getrennte Geh- und Radweg in
E,C’o Fahrtrichtung Norden entspricht den
ED Mindestanforderungen der ERA 2010.
qg Bestehende Mehrzweckstreifen kénnen in Radfahrstreifen
uE_I umgewandelt werden. Im Sudlichen Bereich missten die
Fahrbahnen verschmalert werden, da die heutigen
Mehrzweckstreifen zu schmal fir einen Radfahrstreifen
(1,85 m inkl. Markierungen) sind.

MaBnahmenbeschreibung Neu-Markierung der Radfahrstreifen
Versehen der Radfahrstreifen mit Radfahrerpiktogrammen
Beschilderung des Radfahrstreifens als "Radweg"

Aufstellen eines absoluten Halteverbotes in beide
Fahrtrichtungen
Weitere Malnahmen

Planersocietat | orange edge
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Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 81 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.079
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

MaRBnahmenbeschreibung

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh-  und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,40 m 1,40 m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fihrungsform Radfahrstreifen
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.
Die Gehwegbreiten in Fahrtrichtung Stden reichen fir eine
gemeinsame Fihrung mit dem Fullverkehr auf dem
s Bordstein nicht aus.
eT)
E, Bestehende Mehrzweckstreifen kénnen in Radfahrstreifen
=5 umgewandelt werden. Diese entsprechen schon heute den
E— geforderten Breiten.
(W]

Versehen der Radfahrstreifen mit Radfahrerpiktogrammen
Beschilderung des Radfahrstreifens als "Radweg"

Aufstellen eines absoluten Halteverbotes in beide

Fahrtrichtungen

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen Cxvil
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 282 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 2.058
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gehweg "Radfahrer frei"
= Radweg
jI‘J
§ Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 1,60 m
el
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Radfahrstreifen
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.
Die Gehwegbreiten in Fahrtrichtung Stiden reichen fir eine
gemeinsame Fihrung mit dem Fulverkehr auf dem
s Bordstein nicht aus.
eT)
E, Bestehende Mehrzweckstreifen kénnen in Radfahrstreifen
=5 umgewandelt werden. Diese entsprechen schon heute den
E— geforderten Breiten.
(W]

MaRBnahmenbeschreibung

Versehen der Radfahrstreifen mit Radfahrerpiktogrammen
Beschilderung des Radfahrstreifens als "Radweg"

Aufstellen eines absoluten Halteverbotes in beide
Fahrtrichtungen

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge
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MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 29 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.224

N

¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!

2 ¢

© —

2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[aa]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

MaRBnahmenbeschreibung

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gehweg "Radfahrer frei"
= Radweg
jI‘J
§ Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 1,60 m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fihrungsform Radfahrstreifen
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.
Die Gehwegbreiten in Fahrtrichtung Stiden reichen fir eine
gemeinsame Fihrung mit dem Fullverkehr auf dem
s Bordstein nicht aus.
eT)
E, Bestehende Mehrzweckstreifen kénnen in Radfahrstreifen
=5 umgewandelt werden. Diese entsprechen schon heute den
E— geforderten Breiten.
(W]

Versehen der Radfahrstreifen mit Radfahrerpiktogrammen
Beschilderung des Radfahrstreifens als "Radweg"

Aufstellen eines absoluten Halteverbotes in beide
Fahrtrichtungen

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXIX
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 150 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.224
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" Getrennter  Geh-  und
C Radweg
<
9
§ Breite der Radinfrastruktur 3,00 m 1,85 m
el
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA teilw
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Radfahrstreifen
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.
Die Gehwegbreiten in Fahrtrichtung Stiden reichen fir eine
gemeinsame Fihrung mit dem Fulverkehr auf dem
s Bordstein nicht aus.
eT)
E, Bestehende Mehrzweckstreifen kénnen in Radfahrstreifen
=5 umgewandelt werden. Diese entsprechen schon heute den
E— geforderten Breiten.
(W]

MaRBnahmenbeschreibung

Versehen der Radfahrstreifen mit Radfahrerpiktogrammen
Beschilderung des Radfahrstreifens als "Radweg"

Aufstellen eines absoluten Halteverbotes in beide

Fahrtrichtungen

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CXX

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 269 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.224
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 2,00 m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- abschnittsweise erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fihrungsform Radfahrstreifen
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.
Die Gehwegbreiten in Fahrtrichtung Stiden reichen fir eine
gemeinsame Fihrung mit dem Fullverkehr auf dem
Bordstein nicht aus.
Bestehende Mehrzweckstreifen kénnen in Radfahrstreifen
- umgewandelt werden. Diese entsprechen schon heute den
E,C’o geforderten Breiten.
% Die Mehrzweckstreifen werden jedoch zum Parken genutzt.
= Nach Einschatzung der Verwaltung handelt es sich hierbei
I_,E_I um Gaste der Innenstadt, die das kostenfreie Parken

nutzen.

MaRnahmenbeschreibung

Versehen der Radfahrstreifen mit Radfahrerpiktogrammen
Beschilderung des Radfahrstreifens als "Radweg"

Aufstellen eines absoluten Halteverbotes in beide
Fahrtrichtungen

Weitere MalRnahmen

an der Einfahrt zum Stadtbahn ist eine detaillierte Planung
zur Fihrung des Radverkehrs notwendig

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXXI
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 252 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.597
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 2,00 m
ge)
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- teilw
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und notwendig

motorisierten Verkehr notwendig?

Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)

Mischverkehr

(im Bereich der MarienstraRe)

Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.

Die bestehenden Gehwegbreiten machen eine getrennte
< Fihrung von FulR- und Radverkehr schwierig, obwohl dies
ap die bevorzugte Fihrungsform ware.
=
% Radfahrstreifen sind nicht fortzusetzen, ohne dass
Q ) ;

g. Fahrstreifen wegfallen wirden.
(W]

Der gemeinsame Geh- und Radweg ist zu verbreitern.

Im Bereich der Marienstrale wird der Radverkehr im
Mischverkehr gefihrt. Die Fiihrung zurtick auf die Konrad-
Adenauer-StraRe sollte auf lange Sicht verbreitert werden.

MaRnahmenbeschreibung

Ausweisung eines gemeinsamen Geh-
Verbreiterung auf 2,50 m

und Radweges,

auf lange Sicht: Umpflastern des Gehweges

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CXXli MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 139 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 2.597
$ = schwerverkehrsanteil #VALUE!
R
©
@ S| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
o
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"
<
%) Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg (in beide Richtungen)
Mischverkehr (im Bereich der Marienstralie)
Argumentation nach ERA Eine Trennung zwischen Radverkehr und
Kraftfahrzeugverkehr ist in  Belastungsbereich IV
notwendig.
Die bestehenden Gehwegbreiten machen eine getrennte
Flhrung von Ful3- und Radverkehr schwierig, obwohl dies
c die bevorzugte Fihrungsform ware.
gC)D Radfahrstreifen sind nicht fortzusetzen, ohne dass
ED Fahrstreifen wegfallen wirden.
[
”g. Der gemeinsame Geh- und Radweg ist zu verbreitern.
- Im Bereich der MarienstraRe wird der Radverkehr im
Mischverkehr gefihrt. Die Fihrung zurtick auf die Konrad-
Adenauer-StraRe sollte auf lange Sicht verbreitert werden.
MafRnahmenbeschreibung Ausweisung eines gemeinsamen Geh- und Radweges,
Verbreiterung auf 2,50 m
auf lange Sicht: Umpflastern des Gehweges
Weitere Manahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CXXli

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 1.223 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 862

N

¥ | Schwerverkehrsanteil #VALUE!

e L

© —

I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Radfahrstreifen
= Radweg
9
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 1,85 m
ge)
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}

[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
. -
motorisierten Verkehr notwendig® (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Filhrungsform Getrennter Geh- und Radweg
(in Fahrtrichtung Brambauer)
Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in Fahrtrichtung Innenstadt)

Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
gC)D Fihrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
S Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.

j;:_) Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
g‘ Auch  Mischverkehr ist  bei den vorliegenden
(WN]

Belastungszahlen als problematisch einzuschatzen.

Aufgrund der unglnstigen Fahrbahnquerschnitte kommen
auch benutzungspflichtige Fihrungsformen in Betracht.

MaRnahmenbeschreibung

keine MaRnahmen notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CXXIV

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 1.232 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 862

N

¥ | Schwerverkehrsanteil #VALUE!

2L

© —

2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig

. -
motorisierten Verkehr notwendig® (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Fahrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren

< Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
%D Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
% Auch  Mischverkehr ist  bei den vorliegenden
EL Belastungszahlen als problematisch einzuschatzen.
(WN]

Aufgrund der unglnstigen Fahrbahnquerschnitte kommen
auch benutzungspflichtige Fiihrungsformen in Betracht.

MaRBnahmenbeschreibung

keine MaRnahmen notwendig

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CXXV

Belastungsbereich

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 231 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 862

N

¥ | Schwerverkehrsanteil #VALUE!

e L

© —

I 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gemeinsamer Geh- und

Gemeinsamer Geh- und
Radweg im i

Radweg im

-GE) Zweirichtungsverkehr Zweirichtungsverkehr
Vs
% Breite der Radinfrastruktur 2,50m 2,50m
O
o
T Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
£ pflichtigen Radwege nach StVO
&
Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
- -
motorisierten Verkehr notwendig® (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
auf beiden StraRenseiten
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kénnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Flhrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
Auch  Mischverkehr ist bei den  vorliegenden
Belastungszahlen als problematisch einzuschatzen.
C
gc)o Aufgrund der weiteren Fihrung und dem Verlauf des
ED Netzes  sollten beide  StraBenseiten  Weg im
%—’_ Zweirichtungsverkehr  freigegeben  werden.  Dieser
£ entspricht den geforderten Malien.
(WN]

MaRnahmenbeschreibung

Beschilderung des gemeinsamen Geh- und Radweges im
Zweirichtungsverkehr und Ausschilderung des nordlichen
Weges als Gehweg.

Weitere MalRnahmen

Am Kreisverkehr mit einer zusatzlichen Beschilderung des
Radfahrer auf die Regelung aufmerksam machen.

Querungshilfen sollten an den Einfahrten zu Arbeitsstatten
geschaffen werden

Planersocietat | orange edge



CXXVI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 859 Meter

Radwegenetz } .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 862

N

¥ | Schwerverkehrsanteil #VALUE!

2L

© —

2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

keine Flhrung auf der

Gemeinsamer Geh- und
i anderen StralRenseite

Radweg im

-GE) Zweirichtungsverkehr
V4
% Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 2,00 m
O
o
e Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
3 pflichtigen Radwege nach StVO
4
Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
- -
motorisierten Verkehr notwendig® (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
auf der stdlichen StralRenseite
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Flhrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
c Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
& Auch  Mischverkehr  ist  bei den  vorliegenden
5 Belastungszahlen als problematisch einzuschatzen.
<
%"_ Aufgrund der weiteren Fihrung sollte der slidliche Weg im
I.IE_I Zweirichtungsverkehr  freigegeben  werden.  Dieser

entspricht den geforderten Malien.

MaRnahmenbeschreibung

Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Radweges auf
der stdlichen StralRenseite

Weitere Mallnahmen

Querungshilfen sollten an den Einfahrten zu Arbeitsstatten
geschaffen werden

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXXVII
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 479 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz -
N
¥ | Schwerverkehrsanteil #DIV/0!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
ge)
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Fiihrungsform Schutzstreifen
s Argumentation nach ERA Aufgrund der geringen Geschwindigkeit wird Mischverkehr
20 als unproblematisch betrachtet.
>
S Auch Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten moglich.
o
._.E_. MaRnahmenbeschreibung Uberpriifen der Belastungszahlen

evtl. Ricknahme der Benutzungspflicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CXxviIl

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 143 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz -

N

¥ | Schwerverkehrsanteil #DIV/0!

2 ¢

© —

2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

[aa]

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Mischverkehr Mischverkehr

=
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
8
o Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA Aufgrund der geringen Geschwindigkeit wird Mischverkehr
als unproblematisch betrachtet.
c
E,C’o Da es sich um einen Freizeitweg handelt, sollten
23 Hinweisschilder fir den Autoverkehr angebracht werden.
(]
Y= ..
g— Maflnahmenbeschreibung Uberprifen der Belastungszahlen
(W]

Anbringen von Warnschildern fiir den motorisierten

Verkehr

Ggf. Markierung von Schutzstreifen

Weitere MalRnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CXXIX

Radwegenetz

Alltagsnetz

Freizeitnetz Lange: 806 Meter

Hauptnetz

Baulasttrager: LUN

Bestand Kfz-
Verkehr

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz

Schwerverkehrsanteil

#DIV/0!

Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

30 km/h

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
—QE) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
%
= Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr
c
E,C’o Argumentation nach ERA Aufgrund der geringen Geschwindigkeit wird Mischverkehr
23 als unproblematisch betrachtet.
(]
= ..
g— MaRBnahmenbeschreibung Uberprifen der Belastungszahlen
(W]

Ggf. Markierung von Schutzstreifen

Weitere Malknahmen

Planersocietat | orange edge



CXXX

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 1.152 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 784
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

anderer Radweg anderer Radweg

=
%) Breite der Radinfrastruktur 1,20 m 1,20 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
8
o Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
. -
motorisierten Verkehr notwendig® (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich Il kdnnen Schutzstreifen eine sinnvolle
Fihrungsform sein. Auch Mischverkehr mit einer weiteren
Angebotsform kénnen zweckmaRig sein.
Schutzstreifen sind aufgrund der Breiten nicht moglich.
gC)D Mischverkehr erscheint aufgrund der Fahrbahnbreiten und
S der Belastungen knapp problematisch. Deswegen sollte die
% Geschwindigkeit im Abschnitte reduziert werden. Dies
EL steigert zudem die Aufenthaltsqualitat.
(WN]

Der Umgang mit den anderen Radwegen ist in einer
Verkehrsschau zu diskutieren.

MaRBnahmenbeschreibung

Reduzierung der zuldssigen HoOchstgeschwindigkeit auf
Tempo 30 (Strecke)

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen CXXXI
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 689 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: UNN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 784
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,00 m
el
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA teilw
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Aufgrund der  erhohten Geschwindigkeiten im
AuRenbereich ist eine Trennung zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr zu empfehlen.
5 Die bestehenden Gemeinsamen Geh- und Radwege
%" entsprechen nur teilweise den geforderten Breiten. Hier
% sind auf lange Sicht Verbreiterungen vorzusehen.
E’- Bei geringeren Belastungszahlen oder Geschwindkeiten
(WN]

sind auch Schutzstreifen mit einem weiteren Angebot
(Gehweg "Radfahrer frei") moglich.

MaBnahmenbeschreibung

Prifen der Belastungszahlen

Weitere Mallnahmen

Sichere Fuhrung des Radverkehrs auf die Fahrbahn
umsetzen.

Planersocietat | orange edge



CXXXI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 82 Meter

Radwegenetz )
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: UNN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 784

N

¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!

2 ¢

© —

2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

[aa]

Belastungsbereich

Belastungsbereich IV

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,00 m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA teilw
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Aufgrund der  erhohten Geschwindigkeiten im
AuRenbereich ist eine Trennung zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr zu empfehlen.
C
& Die bestehenden Gemeinsamen Geh- und Radwege
Es entsprechen nur teilweise den geforderten Breiten. Hier
;CIC_J sind auf lange Sicht Verbreiterungen vorzusehen.
Q.
LlE_I Bei geringeren Belastungszahlen oder Geschwindkeiten

sind auch Schutzstreifen mit einem weiteren Angebot
(Gehweg "Radfahrer frei") moglich.

MaBnahmenbeschreibung

Prifen der Belastungszahlen

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXXXIN
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 153 Meter
Radwegenetz
Hauptnetz Baulasttrager: UNN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz 784
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich IV
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,00 m
ge)
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA teilw
2010
Trennung zwischen Radverkehr und notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Filhrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Aufgrund der  erhohten Geschwindigkeiten im
AuRenbereich ist eine Trennung zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr zu empfehlen.
c
& Die bestehenden Gemeinsamen Geh- und Radwege
Es entsprechen nur teilweise den geforderten Breiten. Hier
;CIC_J sind auf lange Sicht Verbreiterungen vorzusehen.
Q.
LlE_I Bei geringeren Belastungszahlen oder Geschwindkeiten

sind auch Schutzstreifen mit einem weiteren Angebot
(Gehweg "Radfahrer frei") moglich.

MaBnahmenbeschreibung

Prifen der Belastungszahlen

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CXXXIV

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 296 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!

N

¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!

2 ¢

© —

2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[aa]

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
o)
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als hoch eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung
sinnvoll.
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg

(in beide Richtungen)

Argumentation nach ERA Eine Trennung erscheint sinnvoll. Radfahrstreifen sind
aufgrund der Breiten nicht moglich und auch getrennte

Geh- und Radwege sind aufgrund der bestehenden Breiten

nicht moglich.

Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
gCJD Breitenanforderungen, sollten jedoch umgepflastert
5 werden, da sie aktuell wie getrennte Geh- und Radwege
S aussehen. Der gemeinsame Geh- und Radweg ist gerade
E— auf Hauptverbindungen des Radverkehrs immer die zweite
i Wahl.

MaRnahmenbeschreibung

Prufen der Belastungszahlen
Umpflastern der Gehwege

Im Bereich der Unterfihrung zum Bahnhof "Preuen" sollte
durch Piktogramme und Pfeilmarkierugnen auf kurzer
Strecke eine klare Trennung von FuBgangern und
Radfahrern geschaffen werden, da die Sichtverh

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXXXV

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 950 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
Z = schwerverkehrsanteil #VALUE!
28
©
@ S| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an)]
Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gemeinsamer Geh- und Gemeinsamer Geh- und
'qE) Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 2,50m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- erflllt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
(]
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als hoch eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung
sinnvoll.
Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg
(in beide Richtungen)
Argumentation nach ERA Eine Trennung erscheint sinnvoll. Radfahrstreifen sind
aufgrund der Breiten nicht moglich und auch getrennte
Geh- und Radwege sind aufgrund der bestehenden Breiten
E',C’o nicht moglich.
Es Die gemeinsamen Geh- und Radwege entsprechen den
;CIC_J Breitenanforderungen, sollten jedoch umgepflastert
g' werden, da sie aktuell wie getrennte Geh- und Radwege
- aussehen. Der gemeinsame Geh- und Radweg ist gerade
auf Hauptverbindungen des Radverkehrs immer die zweite
Wahl.
MaRBnahmenbeschreibung Prifen der Belastungszahlen
Umpflastern der Gehwege
Weitere Manahmen

Planersocietat | orange edge



CXXXVI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 421 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Schutzstreifen
= Radweg
jI‘J
§ Breite der Radinfrastruktur 1,30 m 1,50 m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- teilw
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}

[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt

2010

Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen

motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als hoch eingeschatzt. In Kombination mit der

zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.

Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr und anderer Radweg

Schutzstreifen (einseitig)

Argumentation nach ERA Aufgrund der Geschwindigkeit von 30 km/h koénnte eine
< Mischnutzung sinnvoll  sein. Hier sind genauere
o0 Belastungszahlen zu erheben, um eine konkrete
ED Einschatzung bezlglich der Probleme der Mischung zu
L bekommen.

o
uE_l Schutzstreifen erscheinen auf der gesamten Lange nicht

moglich. Der andere Radweg kann bei Bedarf unsicheren
Verkehrsteilnehmern weiterhin angeboten werden.

MaRnahmenbeschreibung

Prufen der Belastungszahlen

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXXXVII
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 204 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Getrennter  Geh- und Getrennter  Geh- und
_GEJ Radweg Radweg
22
§ Breite der Radinfrastruktur 1,20 m 1,20m
ge)
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als hoch eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA Aufgrund der Geschwindigkeit von 30 km/h koénnte eine
Mischnutzung sinnvoll  sein. Hier sind genauere
c Belastungszahlen zu erheben, um eine konkrete
@ Einschatzung bezlglich der Probleme der Mischung zu
E bekommen.
£
%’_ Schutzstreifen erscheinen auf der gesamten Lange nicht
uE_I moglich. Der andere Radweg kann bei Bedarf unsicheren

Verkehrsteilnehmern weiterhin angeboten werden.

MaRBnahmenbeschreibung

Prifen der Belastungszahlen

Aufheben der Benutzungspflicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CXXXVII

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 757 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Mischverkehr Mischverkehr

MaRnahmenbeschreibung

=
%) Breite der Radinfrastruktur 7,00 m 7,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
»
o Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als hoch eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Filhrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA Aufgrund der Geschwindigkeit von 30 km/h koénnte eine
T Mischnutzung  sinnvoll  sein. Hier sind genauere
%D Belastungszahlen zu erheben, um eine konkrete
% Einschatzung bezlglich der Probleme der Mischung zu
a bekommen.
=

Prufen der Belastungszahlen

Aufheben der Benutzungspflicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXXXIX
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 874 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
23
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
%) Breite der Radinfrastruktur 7,00 m 7,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
»
= Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als hoch eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr mit dem weiteren Angebot Gehweg

"Radfahrer frei" im Zweirichtungsverkehr

Argumentation nach ERA Aufgrund des Belastungsbereiches kommen Schutzstreifen
oder eine Mischnutzung mit einem weiteren Angebot in

Frage.

Schutzstreifen sind aufgrund der Fahrbahnbreiten nicht
< moglich. Mischverkehr  erscheint  aufgrund  der
gCJo Belastungszahlen zunachst als unproblematisch.
=}

% Ein weiteres Angebot sollte jedoch geschaffen werden. Hier
s erscheint ein Gehweg "Radfahrer frei" im
L.EJ Zweirichtungsverkehr als sinnvoll.

Auch eine alternative Fihrung Gber "In der Grafte" sollte
weiter geprift werden.

MaRnahmenbeschreibung

Prufen der Belastungszahlen
Prufen einer alternativen Fihrung

Bau eines neuen Weges zum Llckenschluss

Weitere MalRnahmen

Planersocietat | orange edge



CXL

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 565 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 513
Schwerverkehrsanteil 4%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich Il

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
L&
%) Breite der Radinfrastruktur 7,00 m 7,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
o
o Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
. -
motorisierten Verkehr notwendig® (Angebot empfohlen)
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit dem weiteren Angebot Gehweg
"Radfahrer frei" im Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA Aufgrund des Belastungsbereiches kommen Schutzstreifen
oder eine Mischnutzung mit einem weiteren Angebot in
Frage.
Schutzstreifen sind aufgrund der Fahrbahnbreiten nicht
- moglich. Mischverkehr  erscheint  aufgrund  der
gc’o Belastungszahlen zunachst als unproblematisch.
ED Ein weiteres Angebot sollte jedoch geschaffen werden. Hier
%’_ erscheint ein Gehweg "Radfahrer frei" im
E Zweirichtungsverkehr als sinnvoll.

Auch eine alternative Fihrung Uber "In der Grafte" sollte
weiter geprift werden.

MaRnahmenbeschreibung

Prufen einer alternativen Fihrung

Bau eines neuen Weges zum Lickenschluss

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXLI

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 415 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 551
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil 4%
T
c X
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich |
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
»
3 Regelbreiten der Radwege nach ERA
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich | sind benutzungspflichtige Radwege
T auszuschlieRen. Eine Trennung ist nicht notwendig.
7]
5 Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen und der
H‘f::_) Fahrbahnbreiten unproblematisch.
o
€
w MaBnahmenbeschreibung keine MaRnahmen notwendig
Weitere Malnahmen

Planersocietat | orange edge



CXLII

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 300 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
Mafgebliche Spitzenstunde Kfz 551
Schwerverkehrsanteil 4%
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich |

MaRBnahmenbeschreibung

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
%
3 Regelbreiten der Radwege nach ERA
2010
Trennung zwischen Radverkehr und nicht notwendig
motorisierten Verkehr notwendig?
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA In Belastungsbereich | sind benutzungspflichtige Radwege
T auszuschlieRen. Eine Trennung ist nicht notwendig.
7]
5 Mischverkehr ist aufgrund der Belastungszahlen und der
H‘f::_) Fahrbahnbreiten unproblematisch.
o
S
(WN]

keine MaRnahmen notwendig

Weitere Malknahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXLIN
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 326 Meter
Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
23
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden
Vorhandene Radwegeinfrastruktur anderer Radweg Mischverkehr
£
%) Breite der Radinfrastruktur 1,25 m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
2
3 Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Fiihrungsform Mischverkehr mit einem anderen Radweg
Argumentation nach ERA Mischverkehr kann aufgrund der Breitenanforderungen bis
zu  einer Verkehrsstarke von etwa 700 Kfz/h
unproblematisch sein. Schutzstreifen sind nur mit einem
gesamten Umbau der StraRe moglich.
< Der groRe Seitenraum kann dazu genutzt werden, dem
= Radverkehr eine Alternative zur Fahrbahnnutzung
ED anzubieten. Dies kann in Form eines getrennten Geh- und
%’_ Radweges geschehen oder in Form eines anderen
uE_I Radweges. Hier sind jedoch die Verkehrsbelastungen
genau zu  priafen, um  Mischverkehr  zunachst

auszuschlielRen.

MaRnahmenbeschreibung

Prufen der Belastungszahlen

deutliches Markieren/ Pflastern des
anderen Radweges

Radweges/ des

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CXLIV

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 521 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Mischverkehr Mischverkehr

<
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- -
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
8
3 Regelbreiten der Radwege nach ERA
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Filhrungsform Mischverkehr mit einem anderen Radweg
Argumentation nach ERA Mischverkehr kann aufgrund der Breitenanforderungen bis
zu  einer Verkehrsstarke von etwa 700 Kfz/h
unproblematisch sein. Schutzstreifen sind nur mit einem
gesamten Umbau der StraRe maoglich.
< Der groRe Seitenraum kann dazu genutzt werden, dem
= Radverkehr eine Alternative zur Fahrbahnnutzung
ED anzubieten. Dies kann in Form eines getrennten Geh- und
%’_ Radweges geschehen oder in Form eines anderen
uE_I Radweges. Hier sind jedoch die Verkehrsbelastungen
genau zu  priafen, um  Mischverkehr  zunachst

auszuschlielRen.

MaRnahmenbeschreibung

Prufen der Belastungszahlen

deutliches Markieren/ Pflastern des
anderen Radweges

Radweges/ des

Weitere MalRnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen CXLv
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 1.584 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: LUN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!

N

¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!

23

© —

I 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr

<

%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]

>

E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen

T pflichtigen Radwege nach StVO

©

»

3 Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen

2010

Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen

motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.

Empfehlungen zur Filhrungsform Mischverkehr mit einem anderen Radweg
(zwischen Steinkreuz und Borker Stralke)

Mischverkehr und  Gehweg "Radfahrer frei" im
Zweirichtungsverkehr (zwischen Gemarkungsgrenze und
Steinkreuz)

Argumentation nach ERA Mischverkehr kann aufgrund der Breitenanforderungen bis
zu einer Verkehrsstarke von etwa 700 Kfz/h
unproblematisch sein. Schutzstreifen sind nur mit einem

gCJD gesamten Umbau der StraRe maoglich.

C

ED Der groRe Seitenraum kann dazu genutzt werden, dem
%—’_ Radverkehr eine Alternative zur Fahrbahnnutzung
£ anzubieten. Dies kann in Form eines getrennten Geh- und
(WN]

Radweges geschehen oder in Form eines anderen
Radweges.  Hier sind jedoch die Verkehrsbelastungen
genau zu priafen,  um  Mischverkehr  zunachst
auszuschlieRen.

MaRBnahmenbeschreibung

Prifen der Belastungszahlen

deutliches Markieren/ Pflastern des
anderen Radweges

Radweges/ des

Weitere Mallnahmen

Querungshilfe ist bereits vorhanden, um auf den

einseitigen Zweirichtungsweg zu kommen

Planersocietat | orange edge



CXLvI

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 1.689 Meter

Radwegenetz .
Hauptnetz Hauptnetz Baulasttrager: UNN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!

N

$ = schwerverkehrsanteil #VALUE!

EE

©

@ S| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h

o

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Mischverkehr Mischverkehr

=
—QE) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung
notwendig.
= Empfehlungen zur Fiihrungsform Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr
eT0)
C
% Argumentation nach ERA
Q
8 MaRnahmenbeschreibung
(W]

Weitere Malknahmen

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen CXLviI
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 613 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
g L] Zulissige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h Zone
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"
<
%) Breite der Radinfrastruktur 2,50 m 3,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
2
3 Regelbreiten der Radwege nach ERA erflllt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Filhrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA Die Laakstrale ist Tempo-30-Zone. Deswegen sind
benutzungspflichtige  Radwege  auszuschlielen.  Eine
Flhrung im Mischverkehr sollte kein Problem darstellen.
Die Gehwege sind fir die Freigabe fir den Radverkehr
T teilweise zu schmal. Aufgrund der Eindeutigkeit sollte die
9:::) Flhrung im Mischverkehr ausreichen.
<
Hg MaRBnahmenbeschreibung Riacknahme der Freigabe des Gehweges fiir Radfahrer
€
(W]

Knotenpunktgestaltung AkazienstraRe

Weitere Mallnahmen

Am Knotenpunkt Akazienstralle ist die Fahrbahn bereits
angehoben. Zum Schaffen einer besseren Sichtbarkeit des
Radfahrers von Norden kommend, sollte der Radweg
gerader auf die Krezung gefihrt und die Sichtfelder zur
Kreuzung verbessert werden.

Durch Pikto

Planersocietat | orange edge



CXLvii

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 496 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!

Bestand Kfz-
Verkehr

Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

30 km/h Zone

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Gehweg "Radfahrer frei" anderer Radweg
<
%) Breite der Radinfrastruktur 2,00 m 1,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
8
o Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschdtzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA Die LaakstraRe ist Tempo-30-Zone. Deswegen sind
T benutzungspflichtige  Radwege auszuschlieRen. Eine
%D Flhrung im Mischverkehr sollte kein Problem darstellen.
j::_) Die Gehwege sind fir die Freigabe fur den Radverkehr
g‘ teilweise zu schmal. Aufgrund der Eindeutigkeit sollte die
(WN]

Flhrung im Mischverkehr ausreichen.

MaRnahmenbeschreibung

Riacknahme der Freigabe des Gehweges fiir Radfahrer

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CXLIX

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 373 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Schutzstreifen Schutzstreifen
<
—QE) Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
%
= Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Filhrungsform Schutzstreifen
Argumentation nach ERA Aufgrund der Geschwindigkeit von Tempo 50, kann es
< sinnvoll sein, dem Radverkehr einen Schutzstreifen
ap anzubieten. Hierflr sind die Belastungszahlen zu prifen.
23 Bei geeigeneten Fahrbahnbreiten kann ein Schutzstreifen
qg aber auch bei geringen Verkehrsbelastungen markiert
uE_I werden.

MaRBnahmenbeschreibung

wenn moglich: Verbreiterung der Schutzstreifen auf lange
Sicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CL

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 226 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Schutzstreifen Schutzstreifen

=
%) Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
%
o Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Fihrungsform Schutzstreifen
Argumentation nach ERA Aufgrund der Geschwindigkeit von Tempo 50, kann es
< sinnvoll sein, dem Radverkehr einen Schutzstreifen
ap anzubieten. Hierflr sind die Belastungszahlen zu prifen.
23 Bei geeigeneten Fahrbahnbreiten kann ein Schutzstreifen
qg aber auch bei geringen Verkehrsbelastungen markiert
uE_I werden.

MaRBnahmenbeschreibung

wenn moglich: Verbreiterung der Schutzstreifen auf lange
Sicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CLI

Belastungsbereich

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 199 Meter

Radwegenetz ) .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!

N

¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!

2L

© —

I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

[an]

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Schutzstreifen Schutzstreifen
<
%) Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
%
= Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Filhrungsform Schutzstreifen
Argumentation nach ERA Aufgrund der Geschwindigkeit von Tempo 50, kann es
< sinnvoll sein, dem Radverkehr einen Schutzstreifen
o0 anzubieten. Hierflr sind die Belastungszahlen zu prifen.
ED Bei geeigeneten Fahrbahnbreiten kann ein Schutzstreifen
%’_ aber auch bei geringen Verkehrsbelastungen markiert
I.IE_I werden.

MaRBnahmenbeschreibung

wenn moglich: Verbreiterung der Schutzstreifen auf lange
Sicht

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CuLi

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 262 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Bestand Kfz-
Verkehr

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Schutzstreifen Getrennter  Geh-  und
< Radweg
jI‘J
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,40 m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Fihrungsform Schutzstreifen
(in Fahrtrichtung Osten)
Getrennter Geh- und Radweg
(in Fahrtrichtung Westen)
Argumentation nach ERA Ein  beidseitiger  Schutzstreifen ist aufgrund der
Fahrbahnbreiten nicht moglich.
5 Ob eine Mischnutzung in Fahrtrichtung Westen sinnvoll ist
°g° und der andere Radweg als Alternative erhalten bleibt,
% muss anhand von Belastungszahlen entschieden werden.
E— Der bestehende Schutzstreifen erscheint vielen Radfahrern
(W]

unsicher, sodass sie lieber den Gehweg nutzen. Um das
Sicherheitsgefiihl zu erhohen, kénnte die Breite erhoht
oder die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs reduziert
werden.

MaRBnahmenbeschreibung

Prufung der Belastungszahlen
Verbreitern des Schutzstreifens

Verbreitern des Radweges auf mind. 1,50 m (nach StVO)

Weitere MalRnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CLIn

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 302 Meter

Radwegenetz . .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN

MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!

< = Schwerverkehrsanteil #VALUE!

28

©

@ S| Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

om

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Schutzstreifen Getrennter  Geh-  und
< Radweg
9
§ Breite der Radinfrastruktur 1,00 m 1,40 m
©
©
j‘é Mindestbreiten  der  benutzungs- nicht erfillt
§ pflichtigen Radwege nach StVO
(%}
[
@ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Fiihrungsform Schutzstreifen
(in Fahrtrichtung Osten)
Getrennter Geh- und Radweg
(in Fahrtrichtung Westen)
Argumentation nach ERA Ein  beidseitiger  Schutzstreifen ist aufgrund der
Fahrbahnbreiten nicht moglich.
5 Ob eine Mischnutzung in Fahrtrichtung Westen sinnvoll ist
°g° und der andere Radweg als Alternative erhalten bleibt,
% muss anhand von Belastungszahlen entschieden werden.
E— Der bestehende Schutzstreifen erscheint vielen Radfahrern
(W]

unsicher, sodass sie lieber den Gehweg nutzen. Um das
Sicherheitsgefiihl zu erhohen, kénnte die Breite erhoht
oder die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs reduziert
werden.

MaRBnahmenbeschreibung

Prufung der Belastungszahlen
Verbreitern des Schutzstreifens

Verbreitern des Radweges auf mind. 1,50 m (nach StVO)

Weitere Malinahmen

Planersocietat | orange edge



Cuv

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 260 Meter
Radwegenetz . .
Hauptnetz Nebennetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!

Bestand Kfz-
Verkehr

Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

30 km/h Zone

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"

=
%) Breite der Radinfrastruktur 1,50 m 2,00 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
£ Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfullt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA DieWehrenboldstralle ist in diesem Bereich eine Tempo-
- 30-Zone. Deswegen sind benutzungspflichtige Radwege
gc’o auszuschlieBen. Eine Fihrung im Mischverkehr sollte kein
ED Problem darstellen.
%’_ Die Gehwege sind fur die Freigabe fur den Radverkehr
,_,E_, teilweise zu schmal. Aufgrund der Eindeutigkeit sollte die

Flhrung im Mischverkehr ausreichen.

MaRBnahmenbeschreibung

Riacknahme der Freigabe des Gehweges fiir Radfahrer

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CLv

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 78 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil #VALUE!

Bestand Kfz-
Verkehr

Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

30 km/h Zone

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gehweg "Radfahrer frei" Gehweg "Radfahrer frei"

=
%) Breite der Radinfrastruktur 1,40 m 1,40 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
2
= Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschdtzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA DieWehrenboldstrale ist in diesem Bereich eine Tempo-
- 30-Zone. Deswegen sind benutzungspflichtige Radwege
gc’o auszuschlieBen. Eine Fihrung im Mischverkehr sollte kein
ED Problem darstellen.
% Die Gehwege sind fir die Freigabe fir den Radverkehr
,_,E_, teilweise zu schmal. Aufgrund der Eindeutigkeit sollte die

Flhrung im Mischverkehr ausreichen.

MaRBnahmenbeschreibung

Riacknahme der Freigabe des Gehweges fiir Radfahrer

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



CLvi

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 64 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
Schwerverkehrsanteil H#VALUE!

Bestand Kfz-
Verkehr

Zuldssige Hochstgeschwindigkeit

30 km/h Zone

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur

Gehweg "Radfahrer frei" Mischverkehr

=
%) Breite der Radinfrastruktur 1,40 m 1,40 m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
8
o Regelbreiten der Radwege nach ERA nicht erfillt
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Fihrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA DieWehrenboldstralle ist in diesem Bereich eine Tempo-
- 30-Zone. Deswegen sind benutzungspflichtige Radwege
gc’o auszuschlieBen. Eine Fihrung im Mischverkehr sollte kein
ED Problem darstellen.
% Die Gehwege sind fur die Freigabe fir den Radverkehr
,_,E_, teilweise zu schmal. Aufgrund der Eindeutigkeit sollte die

Flhrung im Mischverkehr ausreichen.

MaRBnahmenbeschreibung

Riacknahme der Freigabe des Gehweges fiir Radfahrer

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



Malknahmenkonzept RAD+ | Stadt Linen CLvii
Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 184 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
5 L] Zulissige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h Zone
[an]
Belastungsbereich Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden
Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
2
= Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als gering eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung nicht
notwendig.
Empfehlungen zur Filhrungsform Mischverkehr
Argumentation nach ERA DieWehrenboldstrale ist in diesem Bereich eine Tempo-
- 30-Zone. Deswegen sind benutzungspflichtige Radwege
gc’o auszuschlieBen. Eine Fihrung im Mischverkehr sollte kein
ED Problem darstellen.
% Die Gehwege sind fir die Freigabe fir den Radverkehr
,_,E_, teilweise zu schmal. Aufgrund der Eindeutigkeit sollte die

Flhrung im Mischverkehr ausreichen.

MaRBnahmenbeschreibung

Riacknahme der Freigabe des Gehweges fiir Radfahrer

Weitere Mallnahmen

Planersocietat | orange edge



cLvii

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 346 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
(© —
2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
L&
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
© pflichtigen Radwege nach StVO
%
%
o Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als sehr gering eingeschéatzt. In Kombination mit
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung
nicht notwendig.
c Empfehlungen zur Filhrungsform Mischverkehr
(0]
[eT0)
S Argumentation nach ERA Aufgrund der Belastungen und der Geschwindigkeiten
S erscheint Mischverkehr als unproblematisch.
o
I.IE_I MaRnahmenbeschreibung keine MaRnahmen notwendig

Weitere Malknahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CLIX

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 33 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
£
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
%
= Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als sehr gering eingeschéatzt. In Kombination mit
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung
nicht notwendig.
c Empfehlungen zur Filhrungsform Mischverkehr
(0]
[eT0)
S Argumentation nach ERA Aufgrund der Belastungen und der Geschwindigkeiten
S erscheint Mischverkehr als unproblematisch.
o
I.IE_I MaRnahmenbeschreibung keine MaRnahmen notwendig

Weitere Malinahmen

Planersocietat | orange edge



CLX

MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 1.429 Meter
Radwegenetz .
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
(© —
2 2| Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
e pflichtigen Radwege nach StVO
m©
8
o Regelbreiten der Radwege nach ERA keine Breitenanforderungen
2010
Trennung zwischen Radverkehr und Bei der Befahrung wurde das Verkehrsaufkommen
motorisierten Verkehr notwendig? subjektiv als mittel eingeschatzt. In Kombination mit der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist eine Trennung weiter
zu prifen.
Empfehlungen zur Filhrungsform evtl. Gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr
Argumentation nach ERA Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h erscheint
Mischverkehr bis zu einer Verkehrsstairke von 400
= Fahrzeugen unproblematisch. Hier sind die
(0] " .
@ Belastungszahlen naher heran zu ziehen.
=)
% Schutzstreifen sind aufgrund der Fahrbahnbreiten nicht
s moglich.
€
(WN]

Bei zu hohen Belastungszahlen ist ein parallel verlaufender
Zweirichtungs-Radweg zu verwirklichen.

MaRBnahmenbeschreibung

Prifen der Belastungszahlen

evtl. Bau eines neuen Weges

Weitere Mallnahmen

Planersocietét | orange edge



MaRnahmenkonzept RAD+ | Stadt Liinen

CLXI

Alltagsnetz Freizeitnetz Lange: 85 Meter
Radwegenetz B
Hauptnetz Baulasttrager: LUN
MaRgebliche Spitzenstunde Kfz H#VALUE!
N
¥ &| Schwerverkehrsanteil #VALUE!
29
© —
I L Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
[an]

Belastungsbereich

Belastungsbereich keine Zahlen vorhanden

Vorhandene Radwegeinfrastruktur Mischverkehr Mischverkehr
<
%) Breite der Radinfrastruktur m m
(]
>
E Mindestbreiten  der  benutzungs- keine Breitenanforderungen
T pflichtigen Radwege nach StVO
©
2
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8.8 Referenzbeispiele fir nicht-investive Mallnahmen

Bild: Internet (Deutsche Bahn)

Deutsche Bahn: Image- und

Verstandniskampagne

Die Deutsche Bahn nutzt seit 20
Jahren die Figur ,,Max Maulwurf”
als zentrales Element der Image-
und Verstandniskampagne, die in
freundlich-humoristischer Form
vor Ort Uber Baustellen infor-
miert. Fir das Maskottchen ist in-
zwischen von der Bahn eine Fan-

Seite eingerichtet worden.

—> HF 1: Baumafinahmen begleiten

Bild: Internet (Stadt Hamburg)
Hamburg: Baustellenposter

Mit einer plattdeutschen Redens-
art (,Was gemacht werden muss,
muss man einfach machen”) in-
formiert die Stadt Hamburg auf
Plakaten vor Ort Uber Baustellen.
Durch die Mundart wird die Dis-
tanz zwischen ordnungspoliti-
schem Handeln und Alltagsden-

ken abgebaut.

— HF 1: Baumafinahmen begleiten

2 NEUE
A\WEGE

Bild: Internet (Stadt Graz)
Graz: Radverkehrskampagne

Die Stadt Graz informiert und
bewirbt unter dem Slogan ,,Graz
schafft neue Wege” Malknahmen
im Bereich Radverkehrsférde-
rung. Die Kampagne ist schlissig
und gut gemacht, aber es fehlt
ein dhnlich emotionales Element,

wie bei der Deutschen Bahn.

—> HF 0: Kommunikationsstrategie

Bild: Internet (Stadt Miinchen)

Miinchen: Radlhauptstadt

Zur Radverkehrskampagne in
Miinchen wurde ein Logo (Pikto-
gramm-Fahrrad) entworfen, dass
auf unterschiedliche Art und Wei-
se (offentlicher Raum, Flyer,
Kunstaktionen) genutzt werden
konnte, um Aktionen zur Radver-
kehrsforderung zu begleiten und
im offentlichen Raum sichtbar zu

machen.

— HF 0: Kommunikationsstrategie

Bild: Internet (Financial Times Deutschland)
Kiel: Radkurse

Als Teilbaustein einer umfassen-
den Radkampagne bietet die
Stadt Kiel Uber Trager (z.B. Schu-
len) Radfahrkurse fir Kinder und
Erwachsene, die noch nie mit ei-
nem Fahrrad gefahren sind. Die
Kurse decken einen Bedarf, der
vorab nicht &ffentlich artikuliert
wurde, aber nun auch auf positi-

ve Medienresonanz stofRt.

— HF 2.1: Synergieeffekte des Draht-

eselmarkt nutzen

Radverkehrskontaktstelle

Burgerinnen und Burger kdnnen
Uber eine Radverkehrskontakt-
stelle auf Probleme, Engpésse
und Chancen bei der Umgestal-
tung im StraRenraum hinweisen.
Die Kontaktstelle sammelt die An-
regungen und Beschwerden und
leitet sie an die zustandigen Stel-
len weiter. Jede Person, die eine
Anregung oder Beschwerde ein-
gereicht hat, erhalt ein Feedback

zum Ergebnis.

—> HF 2: Bestehende Massnahmen

weiterfiihren und qualifizieren
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Bild: Internet (Stadt Munster)

Dienstfahrrader

Viele Kommunen fuhren als Vor-
reiter Dienstfahrrader in ihren
Behorden ein. Sinnvoll ist es, 6f-
fentlich sichtbare Beamte, z.B.
Polizisten mit Radern auszustat-
ten (Munster). In Tubingen hat
z.B. auch der OB ein ¢ffentlich-

keitswirksames Dienst-Pedelec.

- HF 4.5: Mobilitdtsmanagement

Bild: Internet (Stadt MUnster)

Aktionstage

Viele Kommunen werben auf
Fahrradaktionstagen fir die Nut-
zung von Fahrradern im Stadtver-
kehr. Im Gesprdch mit den Birge-
rinnen und Birgern werden auch
Sicherheitsaspekte diskutiert und
Informationsbroschiren zu Ein-
zelaspekten verteilt. Man kann
Gebrauchtrader kaufen, sich Uber
neue Fahrrader, Pedelecs und
Segways informieren und es wird
ein Unterhaltungsprogramm an-

geboten.

- HF 4: Einbinden von Akteuren in

nicht-investive Massnahmen

Bild: Internet (Stadt Aachen)

Aachen Clever Mobil

Neuburger mussen sich alle Wege
neu organisieren. Daflr bekom-
men sie in Aachen das Neubur-
gerpaket “Aachen clever mobil“
mit Informationen zum OV und
Car-Sharing. Mit diesen Informa-
tionen konnte eine Erhéhung um
2% des OV Anteils erzielt werden.
Mit einer nachgelagerten Direkt-
ansprache kénnen die positiven
Effekte signifikant erhoht wer-
den, wie Erfahrungen aus Mn-

chen zeigen.

- HF 3: RAD" Paket

Bild: Internet

Kampagne ,,Mehr Freiraum fir
Kinder”

Kampagne des Arbeitskreis Ver-
kehrssicherheit beim Ministerium
flr Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr NRW. Ziel
der Kampagne ist es, die Bedeu-
tung des Themas hervorzuheben
und Kommunen darin zu unter-
stitzen, Kinderinteressen bei al-
len Planungsmalnahmen zu be-
ricksichtigen. Daflir prasentiert
der Arbeitskreis gute Initiativen
und einfach umsetzbare Mal3-

nahmen.

—> HF 4.1: Einbindung Akteur Schule

Bild: Internet (dena)

Offenbach , Effizient mobil“

Das Mobilitadtsmanagement fur
den Deutschen Wetterdienst und
die Kreisverwaltung Offenbach in
Kooperation mit der DENA bein-
haltete u.a. die Einfliihrung eines
Jobtickets, die Verbesserung der
Fahrradinfrastruktur am Verwal-
tungsgebdude und eine intensive
individuelle Beratung. Am Ende
konnte die Zahl der OV Nutzer
um 87% erhoht und die der MIV

Nutzer um 24% reduziert werden.

— HF 4.5: Mobilitdtsmanagement

gﬁiiﬂh aufen mir dew Bud

Bild: Internet (BUND)

Projektbeispiele , Einkaufen
mit dem Rad“ - BUND

Der Bund fur Umwelt und Natur-
schutz Deutschland (BUND) hat
von 2006 bis 2008 in sieben Stad-
ten fur das Einkaufen mit dem
Rad geworben. Ortliche Umwelt-
gruppen haben dabei verschie-
dene Aktionsformen ausprobiert,
um mit dem Einzelhandel, den
Kommunalverwaltungen und mit
den Kundinnen und Kunden ins
Gesprach zu kommen und sie von
den Vorteilen des umweltfreund-

lichen Einkaufens zu Gberzeugen.

— HF 4.2/4.3: Einkaufen mit dem Rad
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