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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Die Hansestadt Herford ist mit etwa 67.000 Einwohnern die grof3te Stadt, ein
Mittelzentrum und die Kreisstadt des Kreises Herford im nordrhein-westfalischen
Regierungsbezirk Ostwestfalen-Lippe (OWL). Herford ist bereits seit 1989 zerti-
fiziertes Mitglied der AGFS! und seitdem bestrebt, die Fahrradfreundlichkeit be-
standig weiter zu entwickeln?:

Herford ist neben der Kernstadt in acht Stadtteile gegliedert. Die Einwohner ver-
teilen sich mit ca. 52.000 auf die Kernstadt, mit ca. 4.000 auf Elverdissen als mit
Abstand groRter Stadtteil und mit ca. 11.000 Einwohnern auf die Ubrigen Stadt-
teile. Die Topografie ist insgesamt leicht wellig, bereits in der Kernstadt nach
Nordosten hin jedoch auch bewegter, mit einem Héhenunterschied im Stadtge-
biet zwischen 56 und max. 240 m 0. NN3.

Die Hansestadt Herford hat beschlossen, ihr Radverkehrsnetzkonzept — im wei-
teren Text vereinfachend als Radwegekonzept bezeichnet — fortzuschreiben?.
Im Fokus der Betrachtungen stehen gemaf Aufgabenstellung das innenstadti-
sche Radverkehrsnetz und die Erreichbarkeit der Innenstadt und ihrer Zielberei-
che mit dem Fahrrad. Im Hinblick auf die Verkniipfungen der Radrouten fiir den
Alltagsradverkehr untereinander und mit dem Umland soll die Untersuchung auf
die wichtigen Anbindungen der Kernstadt und dartber hinaus der Gesamtstadt
an die Innenstadt ausgeweitet werden. Folglich schlief3t die Untersuchung ge-
samtstadtische Betrachtungen der Arbeitsbausteine ein, insbesondere zur Netz-
gestaltung und MaRnahmenentwicklung.

Die Hansestadt Herford verfiigt nach eigenen Angaben Uber ein abgestuft klas-
sifiziertes Radwegenetz, bestehend aus stadtischen Haupt- und Nebenrouten.
Durch das Zentrum verlaufen nach Informationen des Kreises Herford zudem 17
Uberregionale und regionale Radthemenrouten, wie beispielsweise die Routen
Sole-Weg, Else-Werre-Radweg, Bahn-Radroute Weser-Lippe und weitere so-
wie das Landesradwegenetz NRW (Stand 09/2018).

1 Die AGFS = Arbeitsgemeinschaft fuganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemein-
den und Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. verfolgt das Ziel, die Stadte und Gemeinden
Nordrhein-Westfalens durch optimale Bedingungen fir Nahmobilitéat, Nahversorgung und
Naherholung attraktiver zu gestalten.

2 zwischenbilanz unter: https://agfs-nrw.de/mitglieder/herford#herford (aufgerufen am 4.
Dezember 2018)

3 Verschiedene allgemeine Angaben z. T. nach Wikipedia

4 Unter dem Begriff ,Radwegekonzept“ werden in dieser Ausarbeitung sprachlich vereinfa-
chend samtliche Arten von Radverkehrsanlagen subsummiert, also sowohl die (bauli-
chen) Radwege, als auch Formen zur Radverkehrsfiihrung, die laut Regelwerk nicht un-
ter den Begriff ,Radweg"“ fallen


https://agfs-nrw.de/mitglieder/herford#herford
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Der ,Fahrradstadtplan Herford“ von 20085 ist bisher die maRgebliche Orientie-
rungshilfe fur die Nutzer im Alltagsradverkehr der Stadt. Dieser enthalt ergan-
zende Informationen u. a. zu den Themen Radwegenetz, Fahrradstraf3en, mar-
kierte Fihrungsformen und Radwegebenutzungspflicht. Dartiber hinaus stehen
fur die Nutzer eine im Bestand verbliebene stadtische und eine seit wenigen
Jahren neu eingerichtete wegweisende Beschilderung des Kreisnetzes sowie
die Radverkehrs-Webseiten der Hansestadt und des Kreises Herford zur Verfu-

gung®.

Die konzeptionelle Grundlage fiir das heutige gesamtstadtische Radverkehrs-
netz bildet u. a. eine Untersuchung im Jahr 1994, deren Gegenstand die Rad-
verkehrsfiihrungen in der Innenstadt einschlie3lich des Innenstadtrings inner-
halb der Wallanlagen waren’. Gleichwohl bestehen bspw. zwischen den tber-
wiegend erneuerten Ful3- und Radverkehrsfiihrungen des umlaufenden auto-
freien Wallrings und dem nur im geringen Umfang mit Radverkehrsanlagen aus-
gestatteten Innenstadtrings bis heute erhebliche Unterschiede hinsichtlich Kom-
fort und Sicherheit. Die umliegende Kernstadt und die Stadtteile waren bisher
nicht Bestandteil einer konzeptionellen Radverkehrsuntersuchung.

Neben einem grundsatzlichen Bedarf zur Fortschreibung geben verschiedene
seit den vergangenen zehn Jahren hinzukommende Entwicklungen Anlass fir
neue Zielsetzungen der Radverkehrsforderung, besonders im Bereich der Ge-
staltung der Infrastruktur (vgl. auch Kap. 8 des Ergebnisberichtes zum aktuellen
Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs):

1. Die Rahmenbedingungen verkehrsrechtlicher Art zur Beurteilung einer
Benutzungspflicht stral3enbegleitender Radwege haben sich seit dem Ver-
waltungsgerichtsurteil von 2010 und der sich entwickelnden Rechtspre-
chung dazu zum Teil grundlegend verandert.

2. Die anhaltende Zunahme des Anteils von Fahrradern mit Elektroantrieb
(vornehmlich Pedelec 25)8 im Alltags- und Freizeitradverkehr auch in
Herford erfordern eine Anpassung der Dimensionierung und Gestaltung der

5 Damaliger Herausgeber: SVH in Zusammenarbeit mit der Stadt Herford und dem ADFC,
Kreisverband Herford

6  Hansestadt Herford: https://www.herford.de/index.php?NavID=2593.120: Kreis Herford:
https://www.fahr-im-kreis.de

7 Beauftragung der PGV, Planungsgemeinschaft Verkehr fiir den Innenstadtbereich

8 95 % aller verkauften E-Bikes waren 2017 Pedelec 25, 3 % elektrisch unterstitzte Las-
tenréader, je 1 % Pedelec 45 und Sonstige (Zweirad-Industrie-Verband e.V., ZIV 2018)


https://www.herford.de/index.php?NavID=2593.120
https://www.fahr-im-kreis.de/
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Radverkehrsanlagen®, namentlich die strengere Einhaltung der Anforderun-
gen der ERA 201010,

Fur Herfords Innenstadt besteht die Aussicht, dass Bahnhof, Bildungsein-
richtungen, Gewerbestandorte und Einzelhandel durch den ,Radschnell-
weg OWL (RS3)" zukinftig im Alltags- und Pendlerverkehr in hoherer Qua-
litdt an das Uberértliche, regionale und Uberregionale Radwegenetz mit
Herfords Nachbarstadten Bielefeld, Loéhne und Bad Oeynhausen sowie dar-
uber hinaus verbunden werden konnenll 12,

Verlangerung der Mitgliedschaft der AGFS-NRW: Alle sieben Jahre mis-
sen sich die Mitglieder des kommunalen Netzwerks wie die Hansestadt
Herford erneut bewerben und unter Beweis stellen, dass sie aktiv und konti-
nuierlich daran arbeiten, zukunftsfahige, belebte und wohnliche Stadte zu
gestalten.

10

11

12

Im Rahmen der Klimaschutzmalinahmen der Stadt ist das in Aufstellung befindliche
Elektromobilitatskonzept fur Kraftfahrzeuge und Fahrrader von hoher Bedeutung.

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen der Forschungsgesellschaft fur Straf3en- und
Verkehrswesen (FGSV)

Der RS3 wurde als einer von fuinf Wettbewerbssiegern des Landes NRW 2013 ausge-
wahlt, im Rahmen einer Machbarkeitsstudie 2016 untersucht und befindet sich derzeit
zwischen den Stadten Léhne und Bad Oeynhausen mit Landesférderung als ,Landes-
radweg" in der Vor- und Entwurfsplanungsphase.

https://www.badoeynhausen.de/fileadmin/user_upload/bauen-wohnen-umwelt-wirt-
schaft/Radverkehr/Downloads/A-RS 032 RSW-OWL - Schlussbericht web.pdf



https://www.badoeynhausen.de/fileadmin/user_upload/bauen-wohnen-umwelt-wirtschaft/Radverkehr/Downloads/A-RS_032_RSW-OWL_-_Schlussbericht_web.pdf
https://www.badoeynhausen.de/fileadmin/user_upload/bauen-wohnen-umwelt-wirtschaft/Radverkehr/Downloads/A-RS_032_RSW-OWL_-_Schlussbericht_web.pdf
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Vorgehensweise
Arbeitsschritte und zeitlicher Ablauf

Aufgabe ist es, das Radverkehrsnetz aufzunehmen, auf Plausibilitdt zu prifen
und im Hinblick auf notwendige bzw. sinnvolle Netzerganzungen oder Anderun-
gen weiterzuentwickeln. Einer generellen Empfehlung entsprechend wurde ent-
schieden, die Konzepterarbeitung durch eine intensive Abstimmung mit Stadt-
verwaltung, Politik und Akteuren sowie eine Beteiligung der Birger zu begleiten,
um am Ende im Konsens der Beteiligten néchste Schritte fur die Umsetzung
einzuleiten.

Die Untersuchungen und BeteiligungsmafRinahmen zum Radwegekonzept bis
zur Présentation im Verkehrsausschuss am 04.07.2018 erstreckten sich tber
einen Zeitraum von etwa 9 Monaten und werden nachfolgend Ubersichtlich in
Einzelkapiteln behandelt und in Abbildungen, Planen, Querschnitten und Mal3-
nahmensteckbriefen (,Planungsplakaten“) dokumentiert (vgl. auch Verzeich-
nisse in Kap. 10 des Ergebnisberichtes). Die Ergebnisse der beiden Offentlichen
Veranstaltungen und samtliche Anlagen sind in einem Materialband zusammen-
gestellt. Nachfolgende Ubersicht zeigt den zeitlichen Ablauf des Planungs- und
Beteiligungsprozesses.

Arbeitsschritte Zeitpunkt/-raum

Grundlagenermittlung und Netzentwicklung

09/2017 — 01/2018

Bestands- und Mangelanalyse

02/2018 — 04/2018

MaRRnahmenkonzept

05/2018 — 08/2018

Analyse der Radverkehrsunfélle

05/2018 + 09/2018

Korrektur Ergebnisbericht 11/2018
Termine und Veranstaltungen

Starttermin 27.09.2017
Drei weitere Abstimmungstermine Stadtverwaltung 11/2017 — 06/2018
Radverkehrszahlung Innenstadt 28.09.2017
Innenstadtbefahrung mit Stadtverwaltung 17.10.2017
Auftaktveranstaltung mein Herford 2030 25.11.2017

Vorgesprache zur 1. Offtl. Veranstaltung mit SVH, Dr. Bohm,
ADFC, VCD, StraBen.NRW und den Vorsitzenden Verkehrsaus-
schuss

12/2017 + 01/2018

Erste Offentliche Veranstaltung 24.01.2018
Abschlussveranstaltung mein Herford 2030 05.05.2018
Zweite Offentliche Veranstaltung 11.06.2018

Verkehrsausschuss

04.07.2018
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2.2

Die Mediatorin Frau Claudia Schelp leitete die Vorgesprache, das Startgesprach
und die beiden Offentlichen Veranstaltungen. Die PGV-Alrutz zeichnete fiir die
Befahrungen zur Erfassung des Bestands und der Mangel der Netzinfrastruktur
sowie die Unfallanalyse verantwortlich. Die PGV Dargel Hildebrandt fihrte alle
Ubrigen Arbeitsschritte durch und leitete das Gesamtprojekt. Die Auftragneh-
mer*innen bedanken sich fur die konstruktive und vertrauensvolle Zusammen-
arbeit mit der Hansestadt Herford, Dezernat Bauen und Ordnung, der Stadtver-
kehr Herford und den Akteuren von ,Mein Herford 2030

Innenstadtbefahrung mit der Stadtverwaltung

Am 17.10.2017 fuhrten Vertreter der Stadtverwaltung, Fachbereiche fur Stadt-
planung, Tiefbau und Verkehrslenkung und der PGV auf Anregung der Planer
eine gemeinsame ca. zweistiindige Ortsbesichtigung mit dem Fahrrad in der
Herforder Innenstadt durch. Die Befahrung der fir den Radverkehr neuralgi-
schen Punkte erbrachte wichtige Hinweise fur die jeweilige Problemstellung und
den Stand der Planungen der Stadt und der Baulasttrager von Kreis und Land.

% Loidenter
Hansestadt Herford g
Radverkehrskonzept
Befahrungsplan 17.10.2017

O seamngsnuns

=P  Befahrungsroute

40 geplanter Zeitablauf in Minuten

Abbildung 1: Befahrungsplan 17.10.2017
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2.3

Grundlagenermittlung

Zum Einstieg in die Bearbeitung wurde eine umfangreiche Materialliste erstellt,
die viele radverkehrsrelevante Daten enthielt. Die Materialien sollten einen Uber-
blick Uber den aktuellen Stand der Radverkehrsplanung, den Bestand sowie die
vorhandene Haltung zum Radverkehr in der Hansestadt Herford geben. Zu den
angefragten Materialien zahlten u.a.:

Aktuelle Planungs- und Bauvorhaben im Radverkehr;

Daten zur Radwegebenutzungspflicht,

Vorhandene Bestandserfassungen zu Radverkehrsanlagen und Be-
schilderung

Daten zu Radverkehrsunféllen der letzten drei Jahre

Vorhandene Konzepte und Bestandsdaten:

o

o

o

Fahrradabstellanlagen / Bike & Ride

Einbahnstraen mit / ohne Offnung fiir entgegen gerichteten
Radverkehr

Fahrradstral3en, Bestand / Planung
Radverkehrswegweisung, Bestand / Planung
Vorhandene touristische Radrouten im Untersuchungsgebiet

Uberblick bisherige MaRnahmen / Finanzmittel fiir den Radver-
kehr

Aktuelle, relevante Presseartikel

Mangelmeldungen; Blrger- und Nutzeranfragen; Vorlagen, Stellung-
nahmen der Verwaltung

Daten zur Verkehrsgesamtplanung

o

o

o

HauptverkehrsstraRen / Vorbehaltsstral3en
aktuelle Kfz-Starken

Tempo-30-Zonen

Die Daten wurden dankenswerterweise von der Stadtverwaltung zur Verfiigung
gestellt und flossen in die Bearbeitung als Grundlagen bzw. zur Weiterbearbei-
tung ein.
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3.2

Akteurs- und Birgerbeteiligung
Ziele und Setting der Beteiligung in Herford

Ausgangssituation: Fur die Hansestadt Herford wurde ein Radwegekonzept auf-
gestellt, das sowohl die bestehende Struktur als auch neue Entwicklungen des
Radverkehrs berticksichtigt. Ergdnzend zur planerischen Leistung sollten in Ver-
anstaltungen mit unterschiedlichen Zielgruppen Fachleute und Nutzer*innen be-
teiligt werden. Die Ergebnisse flossen in die Planung des Radwegekonzeptes
ein.

Ziel der Beteiligung: Planerische Veranderungen mussen von den Biirgerinnen
und Burgern gelebt werden, damit sich im Stadt- und Verkehrsgeflige Verande-
rung realisieren lassen. Dies setzt eine Bereitschaft der Verkehrsteilnehmenden
voraus, die durch Transparenz und Moglichkeit der Einflussnahme geftrdert
wird. Durch die gemeinsame Arbeit von Verantwortlichen, Akteuren, Planern und
Interessierten in Workshops kénnen unterschiedliche Interessen und Kompeten-
zen eingebunden und nachhaltige Konzepte zu entwickelt werden.

Formate/Setting: Die 6ffentlichen Veranstaltungen waren mit einer Dauer von
ca. 2,5 bis 3,0 Stunden kalkuliert. Empfohlen wurde, die 6ffentliche Veranstal-
tung mit einer Ausstellung von Materialien z. B. auf Pinnwanden zu kombinieren.
Hierzu wurde eine halbe Stunde vor Beginn der Veranstaltung eingeladen. Dies
fordert den Austausch unter den Anwesenden und unterstiitzt die dialogische
Haltung, die durch das Format der Veranstaltung fortgesetzt wird.

Ablauf der Offentlichen Veranstaltungen

Aus der Erfahrung der Moderatorin heraus wurde empfohlen, mdéglichst friihzei-
tig im Planungsprozess eine erste 6ffentliche Veranstaltung durchzufiihren. Dies
gab die Méglichkeit, die Offentlichkeit einzubinden und damit eine breite Akzep-
tanz auch fir das Vorgehen zu schaffen.

Ziele und Inhalte der beiden Offentlichen Veranstaltungen am 24.01.2018 und
am 11.06.2018:

° Information tber die Planungen, Geschichte und Besonderheiten in Bezug
auf den Radverkehr in Herford.

o Dazu Inputs (in Form von kurzen Vortragen) durch z. B.
o Vertreter der Stadtverwaltung Herford

o Fachplanungsbiros (PGV Hannover) mit Best-practice Beispielen
und/oder ersten eigenen Uberlegungen.

o Uberblick Gber Ablauf und Ziele der Erstellung des Radwegekonzeptes

. Starkung von Motivation und Vertrauen in die gemeinsame Arbeit, Unter-
stiitzung der Teilnahmebereitschaft
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3.3

. Eroffnung des Dialogs und Aufnahme erster Themen und Anliegen
Vorbereitung:

. Entwicklung eines Ablaufdesigns fur die Veranstaltung

. Abstimmung mit den Fachplanungsbiros (PGV Hannover) zum Vorgehen
und zu inhaltlichen Schwerpunkten

. Rollen- und Aufgabenverteilung fur die Veranstaltung

Moderation: Durchfiihrung und Leitung der Veranstaltung (eine Moderatorin plus
Assistenz):

. Durchfihrung der Veranstaltung, Schaffung eines entsprechenden Rah-
mens.

. Strukturierung des Austausches unter den Beteiligten

o Unterstitzung der Verstandnissicherung

. Herausarbeiten der zentralen Themen (Arbeit in Arbeitsgruppen)

. Visualisierung von zentralen Ergebnissen

Dokumentation: Erstellen eines Fotoprotokolls zum Einstellen auf der Internet-
seite der Hansestadt Herford, Nachbereitungsgesprach mit dem Auftraggeber
zur Auswertung der Veranstaltung und Reflexion fiir das weitere Vorgehen

Zusammengefasste Ergebnisse

Die Ergebnisse der beiden offentlichen Veranstaltungen wurden in tbersichtli-
chen Fotoprotokollen zusammengefasst. Die Fotoprotokolle bestehen jeweils
aus zwei Teilen. Zum einen wurden die inhaltlichen Ergebnisse zusammenge-
stellt und die Inhalte der Plakate inkl. entgegengenommener Anmerkungen und
Bewertungen dargestellt. Zum anderen wurden Impressionen der Veranstaltung
zusammengestellt, die einen Eindruck von der Veranstaltung vermitteln.

Alle Fotoprotokolle sind dem Anhang (Materialband) zu entnehmen. Alle Ergeb-
nisse sind in die weiteren Planungen eingeflossen und es konnten zahlreiche
Ideen und Wiinsche eingearbeitet werden.

Um auch Anregungen aus anderen Quellen in die Planungen einflieRen zu las-
sen, wurden zahlreiche Materialien ausgewertet. U.a. wurden Mangelpunkte aus
dem Prozess Herford 2030 (Onlineportal, Birgerbeteiligungen) eingespeist, so-
wie bei der Stadtverwaltung eingehende E-Mails zum Thema ausgewertet. Alle
Punkte wurden in einer Liste zusammengefasst und in einem Plan (zusammen-
gefasst) aufgezeigt.

Dieser Plan 4 sowie die Liste sind dem Anhang beigefigt.
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Radverkehrsnetz

Grundsatzliche Anforderungen des Radverkehrsnetzes

Die Entwicklung und Abstimmung der Anforderungen eines gesamtstadtischen
Radverkehrsnetzes fur den Alltags- und Freizeitverkehr in der Hansestadt
Herford erfolgte im Hinblick auf einen ,Netztermin® mit den Akteuren der Hanse-
stadtam 27.11.2017. Entsprechend einem gleichlautenden Vorbereitungspapier
wurden folgende Aspekte besprochen und abgestimmt:

Radverkehrsnetzplanung ist Angebotsplanung.

Sie orientiert sich an vorhandenen und zukiinftigen Quellen wie Wohnvier-
teln und Zielen wie groReren Arbeitsstatten, Schulen und Hochschulen und
zentralen Versorgungs- und Dienstleistungsbereichen in der Innenstadt.

Das Radverkehrsnetz besteht aus Haupt- und zahlreichen Erganzungsrou-
ten. Sie erschliel3en flachenhaft das gesamte Stadtgebiet fiir den Alltagsver-
kehr und den Freizeitverkehr.

Die geplante Radschnellverbindung RS3 soll Herford an zentraler Stelle zu-
kunftig mit der ostwestfalischen Stadtekette zwischen Minden, Bad Oeyn-
hausen, Porta Westfalica und Léhne verbinden; sie soll in das lokale Rad-
verkehrsnetz integriert werden. Fir die Realisierung des RS3 in Herford gibt
es noch keinen Zeithorizont.

In der Innenstadt nimmt der Wallring eine besondere Funktion als gemein-
sam fur den Ful3- und Radverkehr nutzbare, autofreie und attraktive Umfah-
rung ein.

Das Radverkehrsnetz bietet sichere, bequeme und direkte Radverkehrsver-
bindungen im Stadtgebiet und auch in das Umland, z. B. auf dem Kreisnetz
und dem Radverkehrsnetz NRW.

Die Bediirfnisse aller Nutzergruppen werden gleichermalf3en beriicksichtigt.

Die Hauptrouten mit einpragsamen Streckenfilhrungen bieten eine direkte
Anbindung der wichtigsten Ziele. Dabei werden wenn mdglich gut nutzbare,
verkehrs- und emissionsarme Routenfllhrungen bevorzugt; sie bilden das
Ruckgrat fur die flachenhafte Starkung des Alltagsradverkehrs.

Im Bereich von hoher belasteten, fir den Kfz-Verkehr bedeutsamen (klassi-
fizierten) StralRen sind besondere MaRhahmen zur Sicherung des Radver-
kehrs notwendig.

Die markierte Radverkehrsfihrung mit ausreichenden Sicherheitsabstéanden
zu parkenden Kfz ist verkehrssicher, fuligangerfreundlich und in Herford be-
wahrt.
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Wichtig ist eine durchgangige Befahrbarkeit der Routen, was auch fur signa-
lisierte Verkehrsregelungen und damit verbundene Wartezeiten gilt und ein
"Ausklammern" von Radverkehrsfihrungen in Problembereichen aus-
schlieft.

Fur ziigiges Fahren mit ausreichenden Breiten fir das sichere Nebeneinan-
derfahren und Uberholen haben sich auch in Herford FahrradstralRen gut
bewahrt.

Grundlage fiir die Definition der Qualitatsstandards zur Umsetzung des
Mafnahmenprogramms sind die aktuellen Regelwerke zur Radverkehrspla-
nung (u. a. ERA 2010; RASt 2006, StVO-VwV 2017, AGFS-Leitfaden RSW)
Hinweis: Erfahrungsgemal sind teilweise Abweichungen von diesen Stan-
dards im Zuge der Umsetzung unvermeidbar, wobei die sog. StVO-Werte
der Verwaltungsvorschrift keinesfalls unterschritten werden sollten (vgl.
auch Kap. 8, Aktueller Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs).

Anregungen zum Radverkehrsnetz durch Birger, Interessen- und Nutzer-
verbande erfolgen im Rahmen des Beteiligungsverfahrens.

Die beschriebenen Anforderungen des Radverkehrsnetzes schlagen sich be-
sonders in folgenden baulichen Qualitdtsmerkmalen nieder:

1. Ebene und allwettertaugliche Belage
2. StolRfreie Bordabsenkungen

3. Hindernisfreiheit: Befahrbarkeit mit Anhanger, Gepack und Tandem so-
wie E-Bike, Vermeiden von Treppen mit Schieberampen und von Um-
laufsperren

Beleuchtung der Hauptrouten innerorts, aufRerorts wiinschenswert
Wegweisung nach einheitlichem Standard (FGSV-Standard)
Verkniipfung mit dem OPNV durch Bike & Ride-Anlagen

N o g k&

Reinigung, Winterdienst
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4.2

Quellen, Ziele und Entwicklung des Radverkehrsnetzes

Quellen und Ziele

Die radverkehrsbedeutenden Ziele sind in den Planen 1 a/b ,Quellen und Ziele*
mit den in nachfolgender Abbildung aufgezeigten Kategorien dargestellt.

Hansestadt Herford Yotard
Radverkehrskonzept

Plan 1a: Quellen und Ziele - Gesamtstadt

@® Arbeitsplatzschwerpunkte

@  Sport- und Freizeiteinrichtungen
@  Kultureinrichtungen

%. Bahnhofe

@® Offentliche Gebaude

O  Schulen

Kartengrundlage: Hansestadt Herford

PGV

Mafstab: 1:22.500 (A1)
D:tu?n: 25.09.2018 llll

Abbildung 2: Legende zum Plan 1a - Quellen und Ziele

Grofte Bedeutung im Radverkehr haben erfahrungsgemaf die Fahrtzwecke
Einkauf/Versorgung, Sport/Freizeit/Kultur, Schul- und Ausbildungsverkehre so-
wie Berufspendlerverkehr zu Arbeitsplatzschwerpunkten, die hier in Auswahl
durch offentliche Einrichtungen/ Verwaltungen und Gewerbe- und Industriege-
biete abgebildet sind. Eine Vollstandigkeit ist nicht beabsichtigt und auch nicht
maoglich, da sich das Radverkehrsnetz an den groR3flachigen Stadt- und Ver-
kehrsstrukturen orientieren muss.

Wichtige Quellen (v.a. Wohnorte) sind vor allem auch die einzelnen Stadtteile,
welche in der Karte deutlich verankert sind. Dartiber hinaus spielen die Bahn-
hofe eine bedeutende Rolle und wurden entsprechend verortet.

Radverkehrsnetz

Das Radverkehrsnetz wurde im Wesentlichen auf Basis folgender Unterlagen
und Erkenntnisse entwickelt:

e Eigene Ortshesichtigungen und Netzbefahrungen

e Bestehende alltags- und freizeitbezogene Routenkonzepte
e Luftbilder unterschiedlicher Art

e Quellen und Ziele Analyse

Folgende Arbeitsschritte wurden dabei duchgefiihrt und die Ergebnisse mit der
Stadtverwaltung abgestimmt.

1. Entwickeln eines Rohkonzeptes mit radialen Hauptrouten, auf Basis
bereits ,gefestigter® Achsen (z.B. durch geradlinige Hauptverkehrsstral3en
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und weitere sich anbietenden Verbindungen auf Basis vorhandener
Konzepte).

2. Vorab-Netzbefahrungen mit dem Fahrrad zur Klarung von Bereichen mit
geringer Netzdurchlassigkeit oder einer Vielzahl moglicher kleinrAumiger
Wahlverbindungen.

3. Festlegung eines Hauptroutenkonzeptes in zwei Kategorien, dem Wallring
als besondere Umfahrung der Innenstadt und als Verteilfunktion.

4. Erganzung von schlissigen, zum Teil bereits vorhandenen bzw. benutzten
Routen, die vorhandene Stral3en- und Wegenetzstrukturen nutzen;
innerdrtliche Hauptverkehrsstral3en mit teilweise oder durchgangig
vorhandener stral3enbegleitender Infrastruktur.

5. Darstellung bzw. Digitalisierung des Gesamtnetzes auf Basis von bereits
georeferenzierten Netzplanen der Hansestadt Herford.

Das Radverkehrsnetz setzt sich aus den Hauptrouten erster Ordnung und den
Hauptrouten zweiter Ordnung sowie dem Wallring zusammen.

Die Hauptrouten erster Ordnung verlaufen zu grof3en Teilen entlang von
HauptverkehrsstraBen und erschlieBen zahlreiche Ziele, wie zum Beispiel
Einkauf/Versorgung, direkt. Der Radverkehr wird vielfach auf eigenen
Radverkehrsanlagen gefuhrt.

Die Hauptrouten zweiter Ordnung verlaufen eher auf kleineren Stral3en
(Nebenstral3en, AnliegerstralRen, teils selbststdndige Verbindungen). Diese
konnen teilweise etwas weniger direkt sein, aber bieten meist eine eher ruhige
Verbindung ohne gréReres Kfz-Verkehrsaufkommen.

Dem Wallring kommt eine Verbindungs- und Verteilerfunktion zu.

Zusétzlich gibt es Erganzungsrouten, die die einzelnen Achsen miteinander

verbinden.
Hansestadt Herford o Hansestadt Herford e
Radverkehrskonzept Radverkehrskonzept
Plan 2a: Radverkehrsnetz Plan 3a: Radverkehrsnetz mit Kreisnetz
Hauptroute | Kreisnetz
= Hauptroute |. Ordnung
Hauptroute Il NRW-Netz
Hauptroute Il. Ordnung
Wallring
Wallring w— Erganzungsroute
Erganzungsroute =@~ Erganzungsroute optional (ungepraft)
== Erganzungsroute optional (ungepriift) : 2Zwangspunkt
Zwangspunkt
Kartengrundlage: Hansestadt Herford Kartengrundlage: Hansestadt Herford
D@ W PGEWY
Mafstab: 1:22.500 (A1) PEY MaBstab: 1:22.500 (A1)
Datum: 30.11.2018 ”” Datum: 06.03.2018 IIII

Abbildung 3: Legenden zu den Planen 2/3 a/b - Radverkehrsnetz ohne/mit Kreisnetz

Gesamtstadt
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Erfassung und Bewertung der Wegequalitaten
Beschreibung des Vorgehens

Zur Erfassung und Dokumentation der Wegequalitdten sowie vorhandener Man-
gel wurde das abgestimmte Radverkehrsnetz eingehend begutachtet. Alle
Hauptrouten erster und zweiter Ordnung (insgesamt ca. 160 km) wurden von
erfahrenem Personal mit dem Fahrrad befahren. Die Erganzungsrouten wurden
nicht befahren und bewertet.

Im Rahmen dieser Erhebung wurden alle infrastrukturellen Gegebenheiten auf-
genommen, die in Form einer Datenbank Radwegenetz (vgl. Tabelle A1 im Ma-
terialband) dokumentiert wurden, der sémtliche, auch hier nicht aufgefihrten Er-
fassungsmerkmale, entnommen werden kénnen.

Alle aufgenommenen Abschnitte sind georeferenziert erfasst und kénnen in ei-
nem verknipften GIS-System zur Erstellung thematischer Karten verwendet
werden.

Aufgenommen wurden alle Bestands- und Mangelmerkmale mit Hilfe einer stan-
dardisierten Checkliste, die u.a. folgende Punkte umfasste:
e Radverkehrsfihrung (Art der Radverkehrsanlagen)
e Breiten der Radverkehrsanlagen
e Belage (Art und Qualitat) der Radverkehrsanlagen
e Geschwindigkeitsregelung des Kfz-Verkehrs
e Punkt- und Streckenmangel in Bezug auf den Radverkehr, u.a.:
o Ungeeignete Radverkehrsfiihrung am Knoten
o Ungesicherte Querungen
o Plétzliches Ende von Radverkehrsanlagen
o Erhebliche Belagsschaden
o Netzbarrieren und Netzhindernisse
o Beschilderungsméngel

o Mangelhafte Sichtverhaltnisse

Zusatzlich wurden in der Datenbank Informationen erganzt, die zur Beurteilung
der radverkehrlichen Situation dienen. Dazu z&hlen u.a.:

e Durchschnittliche tégliche Verkehrsbelastung

e StralBenkategorien / Baulasttrager

Auf Basis der aufgenommenen Informationen wurde der Handlungsbedarf (Mén-
gel) an Hand grundlegender Regelwerke (insbesondere ERA 2010) abgeleitet.
Der Handlungsbedarf fir Punkt- und Streckenméangel ist der Datentabelle eben-
falls zu entnehmen.
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5.2

Aufgenommen wurden insgesamt mehr als 330 Abschnitte des Radverkehrsnet-
zes, die jeweils durch mehrere georeferenzierte Fotos veranschaulicht werden
kénnen.

Zusammengefasste Ergebnisse

Bestand der Radverkehrsfihrungen

Ein erster wichtiger Nutzen der Befahrung und Erfassung im Radverkehrsnetz
liegt in der Anlage einer umfangreichen Bestandsdatenbank. Demnach verlauft
aktuell ein Grof3teil des 160 km langen Radverkehrsnetzes der Hansestadt
Herford im Mischverkehr, das heifl3t der Radverkehr wird gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt (66,6 km; 42%). Auf benutzungs-pflichti-
gen Radwegen (Radweg sowie gemeinsamer Geh-/Radweg) werden die zweit-
meisten Strecken gefiihrt (jeweils knapp 25 km; 16% bzw. 15%). Markierungs-
I6sungen auf der Fahrbahn treten bislang nur zu geringeren Teilen auf (Schutz-
streifen / Radfahrstreifen mit jeweils ca. 10 km; 6%). In den Planen 5a und 5b
sind die Radverkehrsfiihrungen im Bestand aufgezeigt. Nachfolgende Grafiken
zeigen die Verteilung der Fiihrungsformen statistisch auf.

Radverkehrsfuhrungen
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Abbildung 4: Radverkehrsfuhrungen im Radverkehrsnetz (Lange in m)
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Radverkehrsfiihrung - Anteile am Netz
M Selbststindige Wegefiihrung
H Unklar
H FahrradstraBe
m Selbstdndiger gemeinsamer
Geh- Radweg
M Seitenstreifen
m Radfahrstreifen
m Schutzstreifen
m Gehweg, Radfahrer frei

" Radweg

W Gemeinsamer Geh-/Radweg

= Mischverkehr

Abbildung 5: Anteile der Radverkehrsfiihrungen im Radverkehrsnetz in %
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Méangel im Radverkehrsnetz

Als Kern der Untersuchung ist die Aufnahme von Mangeln im Radverkehrsnetz
zu sehen. Ein Streckenmangel weist eine Ausdehnung von mehr als 50 m auf,
andernfalls wirde ein Punktmangel erfasst werden.

Als punktuelle Mangel (n=133) wurden am haufigsten kleinere Belagsschaden
aufgenommen (28). Ebenso héaufig wurden Engstellen dokumentiert, z.B. be-
dingt durch engstehende Lichtmasten, Zaune, Griinbewuchs (22). Bushaltestel-
len wurden dann als Mangel erfasst, wenn die Warteflache fiur Fahrgaste auf
dem Radweg liegt und nicht gentigend Bewegungsspielrdume bietet. Beschilde-
rungsmangel betreffen u.a. ein Fehlen von Verkehrszeichen nach StVO zur
Zweirichtungsfuihrung oder im Rahmen der Radwegebenutzungspflicht. Bei
Querungen des Radverkehrsnetzes tiber héher belastete Hauptverkehrsstra3en
wurden zum Teil ungesicherte Querungen festgestellt. In Plan 7a und Plan 7b
werden alle Punktméangel im Radwegenetz lagegenau dargestellt. Dabei sind
alle Méangel mit einer Anzahl von kleiner als 10 unter Sonstiges zusammenge-
fasst. Nachfolgende Grafik zeigt die Anzahlen der erfassten Punktméangel im
Radverkehrsnetz.

Punktmangel

punktuelle Belagsmangel
Engstelle

Beschilderung

Bushaltestelle

Hindernis

ungeeignete Radverkehrsfiihrung am Knoten
unzureichende Bordabsenkung
Markierungsmangel am Knoten
fehlende Querungshilfe
Orientierung

Sicht

umwegige Fiihrung am Knoten

Abbildung 6: Punktmangel im Radverkehrsnetz
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Haufigster Streckenmangel (n=278) ist eine unzureichende Breite der Radver-
kehrsanlage (104 von 340 Abschnitten weisen diesen Mangel auf, das entspricht
rund 48 km L&nge). Eine zu schmale Radverkehrsanlage wurde dann festge-
stellt, wenn das erfasste Mal3 nicht dem nach ERA geforderten Mal3 entspricht.

Eine fehlende Radverkehrsanlage wurde dokumentiert bei hohen Verkehrsbe-
lastungen auf Basis der in der ERA 2010 beschriebenen Diagramme. 26 Ab-
schnitte weisen diesen Mangel auf, was rund 20 km Lange entspricht.

Eine schlechte Belagsqualitat mit erheblichen Einschrankungen der Befahrbar-
keit durch durchgéngige Unebenheiten oder Schlaglocher/ Aufwdlbungen bzw.
eine kaum nutzbare Strecke mit Sturzgefahr wurde an 26 Abschnitten festge-
stellt, das entspricht rund 13 km.

Ungeeignete Radverkehrsanlagen sind an 20 Abschnitten erfasst worden (ca.
8,90 km Lange). Dieser Mangel tritt auf, wenn die vorliegende Radverkehrsan-
lage nicht den ortlichen Gegebenheiten angemessen ist (z.B. Gehweg, Radver-
kehr frei bei sehr hoher Kfz-Verkehrsbelastung).

Die Plane 6a und 6b lokalisieren die erfassten Streckenmangel im Netz. In der
Kategorie Sonstiges sind in den Planen alle Mangel mit einem Aufkommen von
10 und weniger zusammengefasst. Nachfolgende Grafik zeigt die Anzahl der
erfassten Streckenméangel auf.

Streckenmangel

0 20 40 60 80 100

unzureichende Breite Radverkehrsanlage 104
Markierung verblasst

fehlende Radverkehrsanlage

Belagsqualitat

fehlende Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz
ungeeignete Radverkehrsanlage
Zweirichtungsradverkehr innerorts
Flihrungskontinuitat

Unterbrechung an Grundstlickszufahrten

fehlende Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

im Befahrungszeitraum Baustelle

fehlende Freigabe Radverkehr in Gegenrichtung

fehlende Einheit von Entwurf und Betrieb

Abbildung 7: Streckenmangel im Radverkehrsnetz
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Unfallanalyse
Allgemeine Unfallanalyse

Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens mit Radverkehrsbeteiligung in der
Hansestadt Herford wurden die polizeilich gemeldeten Unfélle mit Radverkehrs-
beteiligung der Stadt Herford aus den Jahren 2014 bis 2016 zugrunde gelegt.
Samtliche Daten wurden von der Kreispolizeibehtrde Herford zur Verfligung ge-
stellt, der fiir ihre Unterstitzung des Projektes ausdriicklich zu danken ist.

Unfallaufkommen

Im Betrachtungszeitraum 2014-2016 wurden im Stadtgebiet von Herford insge-
samt 262 Unfalle mit Beteiligung von Radfahrenden polizeilich erfasst. Die jahr-
liche Anzahl der Unfélle ist im 3-Jahres-Zeitraum von 63 (2014) auf 108 (2016)
polizeilich gemeldete Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung pro Jahr gestiegen
(siehe Abbildung 8). Dabei erfolgte die Zunahme Uberwiegend bei den Unféllen
mit schweren Personenschéaden, die sich von 2014 bis 2016 mehr als verdoppelt
hat.

Unfille nach Jahr und Folgen
120
100 —
26
2 16
E 80 E—
=
2
5
= 60 -
g 12 50
e 46
[
S 40 —
=
<
48
20 e
29 32
D :!
2014 2015 2016
B RVU mit Todesfolge O RVU mit Schwerverletzten
n=262 O RVU mit Leichtverletzten O RVU mit Sachschaden

Abbildung 8: Anzahl Radverkehrsunfélle in Herford nach Unfallfolgen (2014-2016)

Von den insgesamt 262 Unféllen ereignete sich kein Unfall mit Todesfolge, ins-
gesamt 54 mit schweren Verletzungen und 144 mit leichten Verletzungen. Bei
64 Unfallen blieb es bei einem Sachschaden.
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Hinzuweisen ist an dieser Stelle auf die erfahrungsgeman sehr hohe Dunkelzif-
fer bei Radverkehrsunféllen ohne Verletzungsfolge, da gerade diese Unfélle oft
nicht polizeilich gemeldet und daher nicht in die Statistik aufgenommen werden.

Aspekt Pedelecs

Von den insgesamt 262 betrachteten Unféllen handelte es sich in 13 Fallen um
Unfalle mit Beteiligung von Pedelecs. Dabei endeten 7 Unfalle mit leichten Per-
sonenschaden (5 % aller betrachteten Unfélle mit leichten Personenschaden)
und 6 Unfalle mit schweren Personenschaden (11 % aller betrachteten Unfélle
mit schweren Personenschaden).

Der tiberwiegende Teil der beteiligten Pedelecfahrenden ist dabei Gber 45 Jahre
alt (11 Personen). Die Hauptursache der Unfélle wurde in lediglich 4 Fallen dem
Pedelecfahrenden zugewiesen. Bei der Betrachtung der Unfallursachen konn-
ten keine Besonderheiten gegeniber den Unfallen mit herkdmmlichen Fahrré-
dern festgestellt werden.

Aufgrund der geringen Fallzahl wird der Aspekt der Pedelec-Nutzung in der wei-
teren Unfallauswertung nicht weiter differenziert.

Unfallgegner

Bei den insgesamt 262 Radverkehrsunfallen waren insgesamt 497 Personen
beteiligt (5 Unfalle mit je 3 Beteiligten). Die meisten Unfélle fanden mit Pkw (197)
als Unfallgegner statt (73,8 %). Weitere 32 Unfélle waren Alleinunfélle der Rad-
fahrenden (12 %), 13 Unfélle ereigneten sich mit zu Ful? Gehenden, sowie mit
anderen Radfahrenden (jeweils 4,9 %). Lkw, motorisierte Zweiréader sowie sons-
tige Fahrzeuge ergeben in Summe 11 Unfélle, was einem Anteil von 4,1 % ent-
spricht (siehe Abbildung 9 und Abbildung 10).

Unfallgegner von Radfahrenden (absolut)
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n=267 Pkw Alleinunfall 7u FuB Gehende Fahrrad Lkw sonst. Fahrzeug  mot. Zweirad

Abbildung 9: Anzahl der Unfallgegner von Radfahrenden
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Unfallgegner von Radfahrenden (relativ)
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Abbildung 10: Verteilung von Unfallgegner von Radfahrenden

Bei Unféallen mit motorisierten Fahrzeugen sind diese zwischen 66,7 % (mot.
Zweirader) und 80 % (Lkw/Bus) als Hauptverursacher des Unfalls zu nennen.
Bei Unfallen mit zu Ful3 Gehenden wurde in 76,9 % der Falle der Radfahrende
als Hauptverursacher eingestuft. Uber alle Unfallgegner gesehen liegt die
Hauptunfallursache zu 70,2 % bei anderen Verkehrsteilnehmenden und zu
29,7 % bei den Radfahrenden.

Es ist anzumerken, dass Alleinunfalle, sowie Unfélle zwischen Radfahrenden
aus dieser Analyse herausgenommen wurden (siehe Abbildung 11).
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Abbildung 11: Verteilung der Unfallgegner nach Unfallverursacher
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Unfallfolgen

Bei der Betrachtung der Unfallfolgen in Bezug zu den beteiligten Verkehrsteil-
nehmenden ist festzustellen, dass vor allem die Unfélle mit Lkw/Bus Uberwie-
gend schwere Personenschéden hervorrufen (60 % der Unfélle). Auch bei den
Alleinunfallen verunfallen die Beteiligten haufiger schwer (43,8 % der Unfalle).
Bei Unfallen mit Pkw bel&uft sich der Anteil schwerer Personenschéden auf ca.
16,8 %, wahrend ca. 1/3 der Unféalle mit Sachschaden enden. Bei Unféllen mit
weiteren Radfahrenden oder mit zu Fuld Gehenden enden jeweils ca. 15,4 % der
Unfalle mit schweren Personenschaden, Uberwiegend bleibt es bei leichten Per-
sonenschéden. Bei Unfallen mit motorisierten Zweirddern wurden ca. 2/3 der
Unfalle mit leichten Personenschaden aufgenommen, bei den tbrigen blieb es
beim Sachschaden.

Unfallfolgen nach Unfallgegner
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Abbildung 12: Ubersicht Unfallfolgen nach Unfallgegner

Unfallzeiten

Eine nahere Betrachtung der Unfallverteilung im Tagesverlauf zeigt, dass es
zwei deutliche Spitzenzeiten im Unfallgeschehen am frilhen Vormittag (7-8 Uhr)
sowie am spaten Nachmittag (17-18 Uhr) gibt. Parallel zu den Zeiten des ver-
mehrten Berufsverkehrs sind am frlhen Vormittag sowie am Nachmittag ofter
Radverkehrsunfélle zu verzeichnen. Ein deutlicher Anstieg ist zudem auch ge-
gen Mittag (12-14 Uhr) zu erkennen (siehe Abbildung 13).

Ein Vergleich zum Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf wurde nicht durchge-
fuhrt, es ist jedoch davon auszugehen, dass sich die Verteilung der Unfallzahlen
mit der Verteilung des Verkehrsaufkommens im Alltagsverkehr (Berufs- und
Ausbildungsverkehre bei Kfz- und Radverkehr) in etwa deckt.




PGV Dargel Hildebrandt GbR / PGV-Alrutz GbR / SCHELP MEDIATION
Radwegekonzept Hansestadt Herford, Ergebnisbericht

Unfille nach Tageszeit
20%

18%
16%
14%
12%
10% A

o /\ /

. [ \ — \
4% Y. \ BN
20/0 / V"_*-.____
0% | = S~
T Y9 3IvEenyeecYeoeroecer22
= =R B R IR - - B B = EE ol )
- - - T - - - = = - & N N &

n=262

Abbildung 13: Verteilung der Unfalle im Tagesverlauf (2014-2016)

Bei der Betrachtung des Unfallgeschehens im Wochenverlauf zeigt sich, dass
an Werktagen, vor allem zwischen Mittwoch und Freitag, deutlich mehr Unfélle
mit Radverkehrsbeteiligung stattfinden als am Wochenende. Diese Verteilung
der Unfélle Gberwiegend an Werktagen lasst insgesamt auf eine intensive All-
tagsnutzung des Fahrrades schlie3en.

Im Jahresverlauf ist zu erkennen, dass die Sommermonate (mit Ausnahme Juli)
starker durch Radverkehrsunfélle gekennzeichnet sind als die Wintermonate
(siehe Abbildung 14). Zu bemerken ist hierbei, dass die Ganglinie zwar zum
Winter hin abfallt, jedoch weniger deutlich als in vielen anderen Stadten. Dies
lasst darauf schlieBen, dass in Herford das ganze Jahr Uber Rad gefahren wird
und die saisonalen Schwankungen der Nutzungshaufigkeit - au3er in den typi-
schen Ferienmonaten (Juli, Oktober) eher weniger ausgepragt sind.

Unfélle nach Wochentag Unfélle nach Monat
30% 20%
18%
25%
16%
20% 14%
12%
15% 10%
8%
10%
6%
5% 4%
2%
0% 0%
Mo Di i Do Fr Sa So Jan Feb Mmz Apr Mai Jun  Jul Aug Sep Okt Nov Dez
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Abbildung 14: Verteilung der Unfélle im Wochen- bzw. Jahresverlauf (2014-2016)
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Straflenzustand und Lichtverhaltnisse

Da die Lichtverhaltnisse und der StralRenzustand erst seit 2015 erfasst wurden,

betragt die Summe der betrachteten Unfélle hier 199.

Die Lichtverhaltnisse zum Unfallzeitpunkt waren Uberwiegend gut, nur ca.
15,6 % aller Unfalle ereigneten sich bei Dunkelheit, bzw. 4,5 % bei Dammerung

(siehe Abbildung 15).
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Abbildung 15: Lichtverhéltnisse bei Radverkehrsunfallen in Herford (2014-2016)

Auch die StralRenzustdnde waren zum Unfallzeitpunkt Uberwiegend trocken
(79,9 %). Nur bei 19,6 % der Unfalle waren die Straen nass bzw. bei 0,5 %

schlipfrig. Glatte wurde bei keinem Unfall gemeldet.
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Abbildung 16: StralRenzustand bei Radverkehrsunféllen in Herford (2014-2016)
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Unfalltypen

Der Unfalltyp beschreibt die Verkehrssituation (verkehrliche Konfliktsituation),
die zu dem jeweiligen Unfall fuhrte. Da bei 25 Unfallen kein Unfalltyp angegeben
wurde, liegt die Summe der zu diesem Aspekt betrachteten Unfalle bei 237.

Der haufigste Unfalltyp ist der Fahrunfall mit 93 Fallen. Danach folgen Einbie-
gen-/ Kreuzen-Unfélle (65) sowie Abbiege-Unfélle (38).

Unfalltyp
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Abbildung 17: Unfalltypen von Radverkehrsunféllen in Herford (2014-2016)

Die meisten Unfélle fanden an Einmiindungen, Kreuzungen sowie an Ein- bzw.
Ausfahrten statt (siehe Abbildung 18). Diese mit anderen Stadten vergleichbare
Verteilung der Unfalltypen und Charakteristika der Unfallstellen sind typisch fiir
Situationen, bei denen der Radverkehr Uberwiegend im Seitenraum gefihrt wird.

Charakteristik der Unfallstelle (absolut)
60 56
50
8
39
g 40
=
c
£
v
z
=
[4
[
<L
20 16
2 2
0 \ \ | |
Ein-bzw. Ausfahrt ~ Einmiindung Gefalle Kreuzung Kurve Steigung
n=165

Abbildung 18: Unfallcharakteristika von Radverkehrsunfallen in Herford (2014-2016)
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Betrachtet man die Folgen der einzelnen Unfalltypen, so zeigt sich, dass vor
allem die Fahr- sowie die Einbiegen/Kreuzen-Unfélle anteilig eher zu schweren
Personenschaden fuhren (siehe Abbildung 19).

Unfalltyp nach Unfallfolgen
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Abbildung 19: Ubersicht der Unfalltypen in Kombination mit Unfallfolgen

Unfallursachen

Insgesamt wurden in den Polizeiberichten 280 Ursachen aller Beteiligten aufge-
fuhrt. Dabei handelt es sich um insgesamt 245 Ursachen der Hauptunfallverur-
sacher, die direkt zum Unfall fiihrten und um 35 Ursachen, die den weiteren Be-
teiligten zugewiesen wurden. Den Beteiligten wurden dabei zum Teil auch mehr
als eine Ursache zugewiesen. In einem Fall wurde keine Hauptursache angege-
ben und in 16 Fallen wurde eine Codierung verwendet, die den Ublichen Listen
der Unfallursachen nicht zugeordnet werden konnte.

Als haufigste konkret bezeichnete direkte Unfallursache werden Fehler beim Ab-
biegen, Wenden bzw. Rickwartsfahren verzeichnet. Aber auch Fehler bei der
Gewahrung der Vorfahrt bzw. des Vorrangs, sowie der StralRenbenutzung wur-
den haufig als Ursache flr die Unfélle angefuhrt.
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Betrachtet man die Ursachen getrennt nach Radfahrenden und anderen Unfall-
beteiligten, so ist zu erkennen, dass bei den Radfahrenden vor allem die Ursa-
chen StralRenbenutzung, aber auch mangelnde Verkehrstiichtigkeit und nicht
angepasste Geschwindigkeit angefuhrt werden. Insbesondere die fehlerhafte
StraRenbenutzung, die Uberwiegend das Fahren auf einem linken Radweg oder
auf dem Gehweg betrifft, ist auch in anderen Stadten als haufigster Fehler der
Radfahrenden bekannt.

Bei den Ursachen Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, sowie der Gewahrung
von Vorfahrt und Vorrang sind die Radfahrenden in Herford nur vergleichsweise
selten als Unfallverursacher angeftihrt (siehe Abbildung 20).
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Abbildung 20: Ubersicht Unfallursachen nach Radfahrenden und anderen Beteiligten

Alter und Geschlecht

Die an Unféllen beteiligten Radfahrenden wurden in Altersgruppen unterteilt. Die
Altersgruppen fassen dabei jeweils eine unterschiedliche Anzahl an Altersanga-
ben zusammen. Wahrend bei der Altersgruppe der Kinder und Jugendlichen ins-
gesamt jeweils 10 Jahre zusammengefasst sind (der jingste beteiligte Radfah-
rende war 5 Jahre alt), sind dies bei den alteren Erwachsenen jeweils 20 Jahre.
Der alteste verunfallte Radfahrende in Herford war 85 Jahre alt. Damit umfasst
die Altersgruppe der Senioren ebenfalls ca. 20 Jahre. In 14 Fallen wurde kein
Alter angegeben.

Festzustellen ist, dass vor allem die Altersgruppe der unter 15-jahrigen mit ca.
4,7 verunfallten Radfahrenden pro zusammengefasstes Lebensjahr sowie die
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15 bis 24-jahrigen mit ca. 4,9 verunfallten Radfahrenden pro zusammengefass-
tes Lebensjahr, am haufigsten in Unfélle verwickelt sind. Bei den alteren Erwach-
senen (45-64 Jahre) liegt die Zahl bei ca. 3,6, bei den jingeren Erwachsenen
(25-44 Jahre) bei ca. 3,1 verunfallten Radfahrenden pro Lebensjahr. Am wenigs-
ten in Unfélle verwickelt sind in Herford die Senioren (65+) mit ca. 1,6 verunfall-
ten Radfahrenden pro Lebensjahr im betrachteten Zeitraum.

Alter der an Unfallen beteiligten Radfahrenden
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Abbildung 21: Alter der beteiligten Radfahrenden

Uber alle beteiligte Radfahrende werden diese in ca. 46 % als Unfallverursacher
gefuhrt. Hierbei sind jedoch auch die Alleinunfélle sowie die Unfélle zwischen
Radfahrenden einbezogen. Bei der Betrachtung der unterschiedlichen Alters-
gruppen fallt auf, dass die jingeren Radfahrenden im Verhéltnis seltener als Un-
fallverursacher eingestuft werden. Bei den alteren Radfahrenden gelten diese in
mehr als der Halfte der Unfalle als Verursacher, in der Altersgruppe der 25 bis
44-jahrigen waren es sogar 58 %.
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Abbildung 22: Unfallbeteiligte nach Alter und Unfallverursacher

Die Geschlechterverteilung der an Unféallen beteiligten Radfahrender ist in
Herford sehr eindeutig. 74,6 % (205) der Radfahrenden sind mannlich, und nur
24,0 % (66) sind weiblich. In vier Fallen wurden keine Angaben zum Geschlecht
der Person gemacht.

Diese starke Prasenz der mannlichen Radfahrenden istim Vergleich zu anderen
Stadten sehr intensiv ausgepragt. In zahlreichen Untersuchungen und For-
schungsarbeiten konnte zwar festgestellt werden, dass mannliche Radfahrende
haufiger an Unféllen beteiligt sind als weibliche. Ursache ist hier oft ein risikobe-
hafteteres Fahrverhalten der mannlichen Radfahrenden. Allerdings ist der Un-
terschied selten so grof3, Uiblicherweise liegen die Anteile Manner:Frauen eher
bei 60:40.
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Abbildung 23: Geschlecht der beteiligten Radfahrenden
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Bei der Betrachtung der Unfallfolgen im Bezug zum Alter der Radfahrenden en-
den die Unfélle fur die Radfahrenden 65+ am haufigsten mit schweren Perso-
nenschaden (ca. 28 %), gefolgt von den 45 bis 64-jahrigen (ca. 24 %) und den
15 bis 24-jahrigen (ca. 22 %). Die Kinder und Jugendlichen unter 15 Jahre ver-
unfallen zu 21 % schwer, wahrend die jingeren Erwachsenen (25-44 Jahre) nur
zu 15 % schwere Unfallfolgen davontragen.
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Abbildung 24: Unfallfolgen nach Alter der beteiligten Radfahrenden
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6.2

Lokale Unfallanalyse

Fur die lokale Verortung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung wurden die sta-
tistischen Daten bezuiglich der angegebenen Ortlichkeit (StraRenklasse) ausge-
wertet. Flr 215 der insgesamt 262 Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung lagen ge-
oreferenzierte Daten vor, mit denen die Unfallorte im Ubersichtsplan verortet
werden konnten.

StralRenklasse

Wie fir eine Analyse der Unfélle im Stadtgebiet zu erwarten war, ereigneten sich
Uber die Hélfte der Unfalle auf Gemeindestral3en (Anzahl: 153; 58,4 %), gefolgt
von den Landesstral3en, auf denen sich rund ein Drittel der Unfélle ereigneten
(Anzahl 76; 29,0 %). Betrachtet man die Unfallfolgen in Kombination mit der
Stral3enklasse, so lasst sich erkennen, dass relativ gesehen an Kreisstral3en die
meisten Unfélle mit Schwerverletzten geschehen (43,8 %), wahrend an Gemein-
destral3en die meisten Unfalle mit leichten Verletzungen (58,3 %) bzw. mit Sach-
schaden (28,8 %) enden (Abbildung 25).
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Abbildung 25: Unfallfolgen nach StralRenklasse (absolut und relativ)

Ein &hnliches Bild zeigt auch die Lage der Unfalle im Stadt- bzw. Netzplan. Ins-
gesamt wurden Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung Uberwiegend im Bereich der
Kernstadt lokalisiert (vgl. Plane 9 — 10). Dabei fallen im Stadtgebiet einige Stra-
Renziige mit ausgepréagten, oft linienhaft verteilten Unféllen mit Radverkehrsbe-
teiligung auf.
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Unfallauffalligkeit

Als im Plan visuell unfallaufféllig zeigen sich nur einzelne innerstadtische Haupt-
verkehrsstraf3en. Hier sind in erster Linie die Mindener Stral3e, der StraRenzug
BergertorstralRe — Johannisstralle — Rennstral’e — Elverdisser Strafe, die Sal-
zufler StralRe, die Enger StralRe, die Goebenstralle und die Binder Stralle zu
nennen. Unfallaufféllig erscheint auch der Bereich rund um den Bahnhof (Goe-
benstralie, Bahnhofsplatz und Am Bahndamm).

Auch sofern die offiziellen Richtwerte zur Definition von Unfallhdufungsstellen
und Unfallhaufungslinien fir NRW herangezogen werdenl3, bestéatigt sich der
Eindruck, dass diese sehr selten vorkommen. Demnach sind Unfallhdufungs-
stellen in einem Betrachtungszeitraum von drei Jahren Knotenpunkte, an wel-
chen mindestens drei Unféalle der Kategorie ,Unfall mit Getétetem* oder ,Unfall
mit Schwerverletztem* registriert wurden oder funf Unfalle der Kategorie ,Unfall
mit Getodtetem®, ,Unfall mit Schwerverletztem® und ,Unfall mit Leichtverletztem®.
Als Unfallhaufungslinie gelten Strecken die innerorts auf einer Lange von 200 m
dieselben Kennzahlen aufweisen.

Als Unfallhdufungslinie erweisen sich in Herford die Binder Stral3e sowie die
Mindener StralRe, welche den Richtwerten entsprechen. So weist die Mindener
Stral3e in dem dreijahrigen Betrachtungszeitraum im sidlichen Bereich einen
Unfall der Kategorie ,schwerverletzt® sowie vier Unfalle der Kategorie ,leichtver-
letzt* auf.

Die in nach diesen Kriterien unfallauffalligen Abschnitten zum Teil vorhandenen
baulichen Anlagen fur den Radverkehr entsprechen in ihrer Breite und Ausge-
staltung (z. B. Vorhandensein von Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn oder
zu parkenden Kfz) Uberwiegend nicht oder nur knapp den Anforderungen der
Regelwerke. Haufig sind auch gar keine bzw. keine durchgéngigen Radver-
kehrsanlagen vorhanden, wie beispielsweise an der Johannisstralie.

Die erfassten unfallauffélligen Bereiche befinden sich iberwiegend auf Abschnit-
ten des Herforder Radverkehrsnetzes und meist auf Strecken mit gleichzeitig
hohem Kfz-Aufkommen. Hervorzuheben ist, dass in Herford, gerade im Ver-
gleich mit den Erfahrungen aus anderen Stadten, die groRen Knotenpunkte
kaum unfallauffallig sind.

Eine Ausnahme bildet hier die Kreuzung der Werrestral3e mit der Ringstral3e
(B 61). In dem Betrachtungszeitraum von drei Jahren wurden hier drei Unfélle
mit Schwerverletzten, sowie ein Unfall mit einer leicht verletzten Person regis-
triert, welches nach der zuvor genannten Definition auf eine Unfallhdufungsstelle
hinweist.

13 hitps://irecht.nrw.de/Imi/owa/br vbl show pdf?p id=28203
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Die Plane 10a und 10b zeigen die Verortung der Unfélle nach Kategorie.

Bei der Verortung der Unféalle nach Unfalltyp zeigt sich, dass die meisten Stre-
cken ein eher inhomogenes Bild bezlglich der Unfalltypen geben, insbesondere
der StraBenzug GoebenstralRe - Binder Stral3e oder auch der Westring. Die Un-
falle variieren hier zwischen Fahrunfallen und Unféllen beim Abbiegen bzw. Ein-
biegen/Kreuzen. Im Umfeld des Bahnhofes werden dagegen tiberwiegend Fahr-
unfalle beobachtet, im Zuge der sidlichen Mindener StraRe eher die Unfélle
beim Einbiegen/Kreuzen.

Die im Anhang beigefligten Plane 9a und 9b zeigen die Verortung der Unfalle
nach Unfalltyp.

Unfallauffallige Bereiche werden im Rahmen der Mal3Bnahmenplanung bertiick-
sichtigt und Losungsansétze auf Basis gultiger Regelwerke zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit erarbeitet.

Insgesamt ist bei der Analyse der polizeilich erfassten Radverkehrsunfélle zu
berticksichtigen, dass ein sehr hoher Anteil polizeilich nicht erfasster Unfélle
(Dunkelziffer) existiert, die hier nicht einbezogen werden kdnnen. Dies betrifft
vor allem Alleinunfélle oder auch Unfélle zwischen Radfahrenden und nicht mo-
torisierten Verkehrsteilnehmenden mit meist geringerem Sachschaden oder
auch leichten Verletzungen.
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Radverkehrszahlung am Innenstadtkordon
Erhebungsdesign

Zahlungen der Radverkehrsstrome zum Vergleich der Bedeutung relevanter
Verkehrsknoten und der bisherigen und zukunftigen Entwicklung der Radver-
kehrsnachfrage sind eine wichtige Mafinahme der Evaluation des Radverkehrs.
Vereinbart wurde die Durchfiihrung der Zahlung an einem Wallring- /Innenstadt-
kordon unter Berticksichtigung des Schulviertels und der Zwangs-punkte (z. B.
Briicken, Unterfihrungen (Grol3e Freiheit)) im Radverkehrsnetz.

Eckdaten der Zahlung

Bei der Auswahl der Z&hlstellen wurde sich an den im Jahr 2008 durchgefuhrten
Radverkehrszéhlungen orientiert, um eine Vergleichsoption zu haben. Der Z&hl-
tag war der 28.09.2017, ein Donnerstag und damit ein sog. normaler Werktag.
Die Zahlzeit lag zwischen 14:00 Uhr und 18:00Uhr. Die Wetterbedingungen wa-
ren nahezu ideal, trocken bei 18 Grad Celsius. Die Z&hl-stellen an 17 Standorten
befanden sich in einem Radius von ca. 1 km um den Rathausplatz. Wegen der
besonderen Verkehrslage, aufgrund vieler Kreuzungen und Einmindungen wur-
den an der Mindener StraRe bzw. an der Einmindung in die Berliner Stral3e, auf
kurzer Strecke drei Z&hlstellen eingerichtet.
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Abbildung 26: Radverkehrszahlung am 28.09.2017, Zahlstellentbersicht
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Vorbereitungen und Ablauf

Die zZahlung fand als schulische Veranstaltung statt, sodass der Versicherungs-
schutz Uber die Schule gewahrleistet war. Als Gegenleistung stand ein Geldbe-
trag aus dem Radverkehrsprojekt fiir die Klassenkasse zur Verfligung.

Im Vorfeld erhielt das mit 25 Schiilern beteiligte Herforder Ravensberger Gym-
nasium einen Ubersichtsplan mit den geplanten Zahlstellen. Die Einweisung er-
folgte durch Mitarbeiter der PGV Dargel Hildebrandt und dauert ca. 30 Minuten,
in deren Verlauf die Schilerinnen und Schiler ihre Zahlunterlagen erhielten
(Zahlbbgen auf Papier, Stifte, Klemmbretter). Im Anschluss begaben sich die
Schilerinnen und Schiler selbststandig zu den Zahlstellen. Alle Zahlstellen wur-
den zum Beginn der Zahlung von einem PGV Mitarbeiter aufgesucht, um vor Ort
mogliche Fragen zu klaren.

Erfasst wurden alle Radfahrenden, differenziert nach Richtungen. Der Zahlbo-
gen wurde alle 15 Minuten gewechselt. Wahrend der gesamten Zahldauer stan-
den mehrere PGV Mitarbeiter an allen Zahlstellen fir Fragen zur Verfligung ste-
hen, mit einer zusatzlichen Kontaktmdglichkeit per Telefon. Am Ende werden
die Zahlbégen und -materialien durch die PGV-Mitarbeiter eingesammelt, daftir
warteten die Schilerinnen und Schiiler kurz an den Zahlstellen.
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7.2 Ergebnisse

In den vier Stunden wurde eine Gesamtzahl von 6.338 Radfahrern an den Zahl-
stellen erfasst. Die Ergebnisse der Zahlstelle 10A wurden von zwei gezahlten
Stunden auf vier hochgerechnet.

Der grofdte Anteil an allen gezahlten Radfahrenden, mit rund 10,4% bzw.660
Radfahrern, an der Z&hlstelle 8 erfasst, welche sich auf der Mindener Stral3e in
Hohe des Bergertorwalls und des Libbertorwalls befand. Das zweitgrof3te Auf-
kommen, mit rund 8,7%, wurde an der Zahlstelle 10B registriert. Diese Zahlstelle
befindet sich in der Néhe der Geschwister-Scholl-Schule am Weddingenufer.
Die Zahlistellen 2, 7, 9 und 17 wiesen die geringsten Radverkehrszahlen, mit
unter 250 Radfahrenden, auf. Zahlstelle 17 war mit 210 Radfahrern die am we-
nigsten befahrene Ortlichkeit. Diese befindet sich auf einem Abschnitt der Witte-
kindstralRe zwischen den Einmindungen der BorriestralRe und des Deichkamps.

Radverkehrszdhlung Stadt Herford Gesamtzahl gezihlter Radfahrer: 6.338
28.09.2017, 14.00- 18.00 Uhr *zahlstelle 10A wurde hochgerechnet (nur 2 Std. gezéhlt)
700 660

Anzahl gezihlter Radfahrer

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10A* 108 11 12 13 14 16 17
Zahistelle

Abbildung 27: Ergebnistbersicht Radverkehrszahlung

Die detaillierten Zahlergebnisse fiir die einzelnen Zahistellen sind als Dia-
gramme dem Materialband beigefugt. Hier kann tbersichtlich fir jede erfasste
Fahrbeziehung die Menge Radfahrender abgelesen werden.
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7.3

Bewertung der Ergebnisse

Hohe Bedeutung des Schulerverkehrs

Die Zahlpunkte sechs und acht mit den hdchsten Belastungen sind in zweierlei
Hinsicht zu bewerten. Zum einen wurde hier im Zahlzeitraum ein gro3er Teil an
schulischem Radverkehr erfasst. Dieser wird durch die beiden Gymnasien im
Bereich der Werre-Garten generiert. Zahlreiche Schilerinnen und Schiiler fah-
ren Uber die Werrestral3e in Richtung Mindener Stral3e. Zum anderen sind die
beiden genannten Z&hlpunkte in unmittelbarer Néhe zur Innenstadt gelegen, die
viele Ziele der Radfahrenden umfasst. Die hohen Radverkehrsbelastungen wei-
sen auf eine hohe Bedeutung der angrenzenden Bereiche im Radwegenetz hin.

Besondere Bedeutung des Wallringes

Zahistelle 10B weist ebenfalls eine im Verhaltnis hohe Radverkehrsbelastung
auf. Diese Zahlstelle befindet sich am die Innenstadt umschlieRenden Wallring.
Wenngleich an der Johannisstral3e keine Radverkehrsbelastungen erfasst wur-
den, ist anzunehmen, dass an dieser Stelle der Wallring als Alternative zur stark
belasteten und ohne Radverkehrsanlagen ausgestatteten Hauptverkehrsstrale
gewahlt wird. Die Funktion des Wallringes als Ausweichroute bzw. bevorzugte,
abseits des Kfz-Verkehrs gelegene Strecke wird durch andere Zahlstellen im
Zuge des Wallringes untermauert. Denn hier konnten die in den meisten Fallen
grol3e Anteile an durchfahrendem Radverkehr nachgewiesen werden (z.B. Zahl-
stelle 3 /4 mit fast 50% Radverkehr oder Zahlistelle 11 mit mehr als 50% Rad-
verkehr entlang des Wallringes. Der Wallring spielt somit seine Vorteile als fast
autofreie, attraktive und damit hohe Bedeutung im Radwegenetz aus und sollte
entsprechen weiter attraktiviert werden.
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Aktueller Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs
Einfuhrung

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs wird in den gangigen
Entwurfsregelwerken, vor allem in den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) der FGSV, den Richtlinien fiur die Anlage von Stadtstral3en
(RASt 2006) sowie in den verkehrsrechtlichen Vorschriften StralRenverkehrs-
Ordnung (StVO 2013) und Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenver-
kehrs-Ordnung (VwV-StVO, Fassung 2017) dokumentiert.

Zur Anwendung der Radwegebenutzungspflicht bildet das Urteil des Bundesver-
waltungsgerichtes von 2010 (BVerwGer 2010) einen wichtigen Meilenstein. Ak-
tuelle Forschungsergebnisse erweitern dariiber hinaus den Kenntnisstand und
sichern Einsatzmaoglichkeiten und Grenzen einer breiten Palette von Fihrungs-
formen des Radverkehrs ab.14

Die wichtigsten Grundsatze der ERA 2010 sind:

o Radverkehrsnetze sind Grundlage fir Planung und Entwurf von Radver-
kehrsanlagen.

o In Hauptverkehrsstral3en sind grundsatzlich Mal3hahmen zur Sicherung der
Radfahrer erforderlich, oftmals auf der Fahrbahn, wenn die Voraussetzun-
gen gemal StVO erflillt sind. Kein Ausklammern von Problembereichen!

¢ In ErschlieBungsstral3en ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.

e Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrsan-
lage.

e Keine Kombination von Mindestelementen, d. h. ausreichende Breiten der
Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume.

e Radverkehrsanlagen missen den Anspriichen an Sicherheit und Attraktivitat
genlgen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die vor-
gesehene Radverkehrsfilhrung auch gut akzeptiert wird.

e FUr Radverkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit.

14 Umfangreiche Informationen zum Stand der Forschung und Praxis u. a. unter: https://na-
tionaler-radverkehrsplan.de/
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Pedelecs

Da sich die Pedelec-Nutzung in einem Verhaltens- und Nutzungsspektrum be-
wegt, wie es auch im konventionellen Radverkehr auftritt und ohnehin planerisch
zu bericksichtigen ist, ergeben sich aus der Zunahme der Geschwindigkeiten
keine besonderen Uber die derzeitigen technischen Regelwerke (insbesondere
die ERA 2010) hinausgehenden Anforderungen. Viele der heutigen Radver-
kehrsanlagen weisen allerdings einen nur geringen Standard — deutlich unter
den Vorgaben dieser Regelwerke — auf. In dieser Hinsicht verstarkt die Zunahme
der Pedelecs die Notwendigkeit, einen Standard entsprechend der Regelwerke
auch tatsachlich umzusetzen.

In der Praxis der kommunalen Verkehrsplanung werden sich durch das anstei-
gende Geschwindigkeitsniveau die Einsatzbereiche der Radverkehrsfiihrungen
starker zugunsten der fahrbahnorientierten Fihrungen verschieben (Radfahr-
streifen, Schutzstreifen). Gut geeignet sind attraktive Radverkehrsachsen ab-
seits stark belasteter HauptverkehrsstraRen (z. B. tUber Fahrradstra3en) sowie
Radschnellwege.15

Pedelecs haben im Ubrigen eine sehr gute CO2-Bilanz, auch unter Beriicksich-
tigung der gesamten Herstellungskette16.

Radwegebenutzungspflicht

Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 gilt als Klar-
stellung zur Radwegbenutzungspflicht der Leitsatz: ,Eine Radwegebenutzungs-
pflicht darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen
Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechts-
gutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt (§ 45 Abs. 9 Satz 2 der StraRenver-
kehrs-Ordnung).”

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung, wie er
sich aus der StVO, der VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken (insbeson-
dere RASt 2006 und ERA 2010) ergibt, dargestellt. Die Aussagen bilden eine
inhaltliche Grundlage fiir die Herleitung von MaRhahmenvorschlagen im Rad-
wegekonzept Herford.

15 Quelle: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/anforderungen-die-
radverkehrsinfrastruktur

16 Dje gesamten Herstellungsemissionen eines Pedelecs liegen zwar etwa 35 % tiber de-
nen eines herkdémmlichen Fahrrades. Mit 150 Gramm CO2-Aquivalenten pro Personen-
kilometer liegt die Klimawirkung von Pkw allerdings immer noch bis zu 11-mal hoher als
die eines Pedelecs.

Quelle: https://www.ifeu.de/projekt/pedelection/
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8.2

Fuhrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstrafRen

Tabelle 1: Breitenmalie fiir Radverkehrsanlagen nach Regelwerken

Fihrungsform Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne | 2,00 (1,60*) m Fir Benutzungspflicht erforderliche lichte
Benutzungspflicht) Breite: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg | Beidseitig: Fur Benutzungspflicht erforderliche lichte
2,50 (2,009 m Breite: 2,00 m (VwWV-StVO)
Einseitig:
3,00 (2,50) m
Radfahrstreifen 1,85m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m

(inkl. Breitstrich) (VwV-StVO)

Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)
(inkl. Markierung) | 1 50 m neben 2,00 m Parksténden
(RAS)

Gem. Geh- u. Radweg | 2,50 - > 4,00 m** Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)
(innerorts)

Gem. Geh-u. Radweg [2,50m Lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO)
(auBerorts)

Breitenangaben zzgl. Sicherheitstrennstreifen von in der Regel 0,75 m bzw. mind. 0,50 m
bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen; 1,75 m aul3erorts

* bei geringer Radverkehrsbelastung

*x in Abhangigkeit von der Gesamtbelastung FuRgéanger und Radfahrer/Stunde

Vielfaltige Nutzungsiberlagerungen und eingeschrankte Flachenverfiigbarkeit
zwingen auf HauptverkehrsstralRen zu Kompromissen bei der Gestaltung des
Strallenraumes und damit auch der Radverkehrsfiihrung. Generell ist die Anlage
von separaten Radverkehrsanlagen auf starker belasteten Hauptverkehrsstra-
Ben wiinschenswert. Die schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist
aber wegen der zu beachtenden Randbedingungen oft nicht realisierbar oder
nicht angemessen.

In obenstehender Tabelle werden die angestrebten Regelbreiten flir stral3enbe-
gleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 2006 und ERA 2010 aufgefiihrt, wo-
bei im Verlauf wichtiger Hauptrouten bei hoheren Radverkehrsbelastungen, be-
sonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung auch groRere
Breiten erforderlich werden kdnnen.

Die Mindestwerte ergeben sich — soweit nicht anders erwahnt — aus der giltigen
VwV-StVO. Radverkehrsanlagen sollen grundsatzlich in Regelbreite ausgefiihrt
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werden. Deren Einhaltung ist bei der Neuanlagen oder Umgestaltungen beson-
ders wegen der Zunahme von Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeits-
niveau auf Radwegen wird dadurch héher und es kommt haufiger zu Uberholun-
gen mit u. U. deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.

Abgeleitet aus den bisher aufgefiihrten Vorgaben lassen sich folgende Empfeh-
lungen und Regelungen zur Fuhrung auf HauptverkehrsstralBen zusammenfas-
sen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitat in den Stral3en-
guerschnitt eingebunden werden kénnen und eine sichere und akzeptable Fiih-
rung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem As-
pekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewéhrt. Daflr sind be-
stimmte Voraussetzungen zu erfiillen, insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und deutliche Kennzeichnung des Radweges an al-
len Konfliktstellen mit dem Kfz-Verkehr (Grundstiickszufahrten, Knoten-
punkte),

e ein Sicherheitstrennstreifen als Abtrennung zum ruhenden bzw. zum flieBen-
den Kfz-Verkehr und

¢ eine Regelbreite (oder grolRer) von Radweg und Gehweg, die fir beide Ver-
kehrsteilnehmer ein gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen
ermoglicht.

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemafl RASt 2006 und ERA 2010, Kap. 11.1.5
im Regelfall ein taktil erfassbarer Streifen mit Helligkeitsunterschied von mindes-
tens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite zuzurechnen ist, um
der Barrierefreiheit gerecht zu werden. Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf
ist bei baulichen Radwegen an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radweg-
enden erforderlich. Hierzu gibt die ERA 2010 ebenfalls Hinweise.
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Abbildung 28: Vom Gehweg baulich getrennter, taktil wahrnehmbarer Radweg (Leipzig)

Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237 oder
241 StVO gekennzeichnet. Ihr Einsatz setzt neben dem ausreichenden Stan-
dard gemal VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht des Radweges aus
Grinden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes zwingend geboten
ist (vgl. BVerwGer 2010, siehe oben).

Nach der gultigen Neufassung 2017 der VwV-StVO wird flr benutzungspflichtige
Radwege darliber hinaus explizit gefordert, dass auch ausreichende Flachen flr
den FuBverkehr zur Verfligung stehen missen. Diese missen sich demnach bei
héherem FuR3verkehrsaufkommen z. B. in Einzugsbereichen von Schulen oder
in Geschéftsbereichen am tatséchlichen Bedarf orientieren.

Abbildung 29: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kdnnen als nicht mit Verkehrszei-
chen beschilderte Radwege Bestand haben, insbesondere nach Aufhebung der
Benutzungspflicht und Entfernen der zugehdrigen Verkehrszeichen. Radfahrer
kénnen sie benutzen, sie durfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. lhr
Einsatz kommt besonders in Frage

e in StraBen mit vorhandenem baulichem Radweg, fiir die eine Benutzungs-
pflicht nicht erforderlich ist,

e in StralRen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich ware,
der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen
aber nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden kann und

¢ in Einzelféallen auch bei Neu- oder Umbauten, fir die zwar keine Benutzungs-
pflicht erforderlich ist, den Radfahrern aber z. B. wegen einer wichtigen
Schulwegbeziehung ein Angebot geschaffen werden soll, auBerhalb der Fl&-
chen fir den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Abbildung 30: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Nicht benutzungspflichtige Radwege miissen baulich angelegt und fir die Ver-
kehrsteilnehmer durch ihren Belag erkennbar sein. Bei Radwegen, die sich von
begleitenden Gehwegen kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine Verdeutli-
chung mit Fahrradpiktogrammen.

Auch nicht benutzungspflichtige Radwege unterliegen der Verkehrssicherungs-
pflicht. Sie durfen von anderen Verkehrsteilnehmern oder fiir Sondernutzungen
nicht benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vor-
rang des Radverkehrs gegenliber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch
Furtmarkierungen und ggf. deren Einfarbung zu verdeutlichen.
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Generell ist — hochstrichterlicher Rechtsprechung zu Folgel7 — die Anordnung
der Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Griinden
der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. In Frage kommt
sie deshalb allenfalls auf Vorfahrtstral3en mit starkerem Kfz-Verkehr. Der nicht
benutzungspflichtige Radweg wird hier an Bedeutung gewinnen und kann unter
Umsténden auch dauerhaft als Planungsinstrument zur Radverkehrsfiihrung
eingesetzt werden. Dabei sollte der Standard dieser Radverkehrsanlagen sich
je nach Netzbedeutung fir den Radverkehr weiterhin nach den Anforderungen
der Regelwerke richten. Der Mindeststandard ergibt sich aus der Verkehrssiche-
rungspflicht.

Fur Radwege ohne Benutzungspflicht gilt deshalb, dass sie bei eventuell not-
wendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl. der Dringlichkeit nicht als ,Rad-
wege 2. Klasse* angesehen werden dirfen.

Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards
nicht zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwe-
gen unterschieden.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen vorzusehen. Radwege dirfen in ,linker”
Richtung nur benutzt werden, wenn diese mit einem entsprechenden Verkehrs-
zeichen gekennzeichnet ist. Gemal aktueller StVO-Novelle kann diese Kenn-
zeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen
.Radverkehr frei* erfolgen. Flir Zweirichtungsradwege gelten spezielle Anforde-
rungen bzgl. der Breite.

Abbildung 31: Kennzeichnung einer Radwegfurt mit Zweirichtungsbetrieb

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radfahrer aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgrinden unbe-

17 Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010
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dingt erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlichen Beschilde-
rung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an. Am An-
fang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere Uberquerungs-
maoglichkeit zu schaffen.

Abbildung 32: Zweirichtungsradweg (Hannover)
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind auf der Fahrbahn durch Breitstrich (0,25 m) markierte Son-
derwege des Radverkehrs mit Benutzungspflicht fir Radfahrer. Die Bestimmun-
gen der VWV-StVO enthalten fur Radfahrstreifen keine zahlenmaRig fixierten Be-
lastungsgrenzen. Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken sollen die Radfahrstreifen
breiter ausgebildet werden als das Regelmald oder es ist ein zuséatzlicher Sicher-
heitsraum zum flieBenden Kfz-Verkehr erforderlich. Ein Mindestmalf3 der Breite,
welches das Regelmal unterschreitet, ist bei Radfahrstreifen nicht vorgesehen.
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Abbildung 33: Radfahrstreifen mit markiertem Sicherheitstrennstreifen (Singen)

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten HauptverkehrsstraRen auf-
grund der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrern und Radfahrern, vor
allem an Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten, sowie der klaren Trennung
vom FuRverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung die Gewahr fir eine
sichere und mit den Ubrigen Nutzungen gut vertragliche Radverkehrsabwick-
lung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden
Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu Radwegen sind
Radfahrstreifen im vorhandenen StralRenraum kostengtinstiger und schneller zu
realisieren. Vorteile gegeniiber Radwegen haben sie wegen des besseren Sicht-
kontakts zu Kraftfahrzeugen.

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind eine Filhrungsform des Mischverkehrs auf der Fahrbahn, bei
der dem Radverkehr durch eine unterbrochene Schmalstrichmarkierung (Ver-
héltnis Strich/Lucke 1:1) Bereiche der Fahrbahn als ,optische Schonrdume* zur
bevorzugten Nutzung zur Verfligung gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fur
den Radverkehr ergibt sich indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Ein Befahren der Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahr-
zeuge wie Lkw oder Busse) ist — anders als bei Radfahrstreifen — bei Bedarf
erlaubt. Der Grof3teil des Kfz-Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Mdglich-
keit jedoch in der mittigen Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit
sein muss, dass sich hier zwei Pkw begegnen kénnen. Schutzstreifen eignen
sich vor allem fur Stral3en mit relativ engen Querschnitten.
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Abbildung 34: Beidseitige Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen (Lemgo)

Weitere Empfehlungen fur Schutzstreifen sind:

e Schutzstreifen konnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich Uber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend brei-
ten, den Anforderungen der StVO geniigenden Radwegen oder Radfahr-
streifen nicht in Frage kommt.

o Beigeringeren Verkehrsstarken kénnen sie sinnvoll sein, um Radfahrern an-
stelle des reinen Mischverkehrs einen verbesserten Schutz zu gewéahren.

¢ Die Obergrenze von 1.000 Lkw/Tag fur den Einsatz von Schutzstreifen sollte
beachtet werden (vgl. RASt 2006).

¢ Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Straf3en mindestens 4,50 m
(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m
darf eine mittlere Leitlinie angelegt werden.

e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen Richtungs-
fahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

e Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben, besonders
bei hdheren Verkehrsstarken. Ein Mindestmafd von 1,25 m darf nicht unter-
schritten werden.

e Bei angrenzenden Parkstanden soll die Flache fiir den Radverkehr 1,75 m
betragen, nach RASt 2006 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m
Breite neben 2,00 m breiten Parkstdnden gewabhrleistet sein.
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e Nach den ERA 2010 sind fur Stralen mit hherem Parkdruck bzw. haufigen
Parkwechselvorgéangen Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m vorzusehen
(Parkstand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).

¢ Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation in H6he der Mittelinsel unterbrochen werden.

¢ An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzuftihren.

e Schutzstreifen sind in regelméaRigen Abstanden mit dem Radfahrerpikto-
gramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine Roteinfarbung sollte
jedoch nicht vorgenommen werden.

Abbildung 35: Einseitiger Schutzstreifen (Celle)

Nach der StVO-Novelle 2013 gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf Schutzstrei-
fen. Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund mehr fir die Anlage von
Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von Haltver-
boten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafiir Sorge zu tragen,
dass der Schutzstreifen durchgangig zu allen radverkehrsrelevanten Tageszei-
ten den Radfahrern zur Verfiigung steht.

Rechtlich mdglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg
mit zugelassenem Radverkehr (sog. duale Losung). So kénnen den Radfahrern
je nach individuellem subjektivem Sicherheitsgefiihl auf der gleichen Stral3e ver-
schiedene Fuhrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 2010 wird diese
Kombination empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs (z. B.
Schiiler und Berufstatige) oder
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e zeitlich differierenden Verkehrszustéanden (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg
bzw. zligige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann.

Gemeinsame Flihrungen mit dem FuBverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges mit Benutzungspflicht
(Z 240) kommt innerorts nur dann in Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahr-
streifen nicht zu verwirklichen ist, die Benutzungspflicht aber unverzichtbar er-
scheint.

Zusatzlich kommen gemeinsame Geh- und Radwege geman VwV-StVO nur in
Frage, wenn dies unter Berlicksichtigung der Belange der FuRganger vertretbar
und mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die Be-
schaffenheit der Verkehrsflache muss den Anforderungen des Radverkehrs ge-
nigen. Radfahrer haben keinen Vorrang, die FuRganger missen sie aber durch-
fahren lassen. Radfahrer missen auf Ful3ganger Riicksicht nehmen.

Abbildung 36: Gemeinsamer Geh- und Radweg (Singen)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung
des Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radverkehr frei“ in
Betracht. Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht auf dem Gehweg
ertffnet. Radfahrer durfen grundsétzlich nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren
und muissen ggf. warten, Ful3ganger haben in jedem Fall Vorrang. Zudem mus-
sen die Gehwege den Verkehrsbedirfnissen des Radverkehrs entsprechen
(z. B. Borsteinabsenkungen). Im Zuge von Vorfahrtstral3en sind Radverkehrs-
furten zu markieren.
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Diese Losung ertffnet insbesondere Radfahrern, die sich auf der Fahrbahn un-
sicher fuhlen, die Mdéglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der
Radverkehrsfihrung nicht in Frage kommen. Auch die Kombination der Losun-
gen Gehweg, Radfahrer frei und Schutzstreifen auf der Fahrbahn hat sich be-
wahrt, weil unterschiedliche Nutzergruppen gleichermalRen sichere und an-
spruchsgerechte Fuhrungen vorfinden.

Abbildung 37: Gehweg, Radverkehr frei (Bernburg)

Auch wenn fiir diese Losung in der VwV-StVO keine Breitenanforderungen fir
die Gehwege genannt werden, ist doch die Beriicksichtigung des FuBverkehrs
in gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich.

Abbildung 38: Gehweg, Radverkehr frei in Kombination mit Schutzstreifen (Hameln)
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8.3

Fuhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

Die Realisierung durchgéngiger Radverkehrsfihrungen stellt sich an Knoten-
punkten im Verlauf von Hauptverkehrsstraf3en in der Praxis als schwierig dar.

Bei der Fuhrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen konnen entwurfsab-
hangig Sicherheitsprobleme auftreten, die oftmals mit der Linienfiihrung und ein-
geschrénkten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammenhangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist der Vorrang der Radfahrer gegeniber
wartepflichtigen Fahrzeugen durch gute Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und
der Sichtbeziehungen zwischen Radfahrern und Kraftfahrern zu verbessern.
Der Verlauf und die Ausbildung der Radverkehrsanlage mussen die jeweiligen
Vorfahrtverhaltnisse verdeutlichen.

Diesen Grundsatzen tragt die VwV-StVO Rechnung und bestimmt die sichere
Knotenpunktfilhrung zu einem wichtigen Kriterium fur die Frage, ob ein Radweg
als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fir die Fihrung des ab-
biegenden Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu 8§ 9 StVO) verschiedene
Moglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 2006, ERA 2010
und StVO hier u. a. folgende Anforderungen und Fuhrungsmdoglichkeiten.

Im Zuge von VorfahrtstralRen sowie an Knotenpunkten mit LSA sind bei allen
Radverkehrsfihrungen grundsétzlich Radverkehrsfurten zu markieren. Sind
die Radverkehrsanlagen mehr als 5 m von der Fahrbahn abgesetzt, genief3t der
Radverkehr nicht mehr ,automatisch den Vorrang der Vorfahrtstrale. Dann
muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung angezeigt werden.

Radwege sollen rechtzeitig (d. h. etwa 10 - 20 m vor dem Knotenpunkt) an den
Fahrbahnrand herangefiihrt werden. Das Parken von Kfz soll in diesem Bereich
unterbunden werden.

Bei Teilaufpflasterungen von Einmindungen untergeordneter Stral3en verlauft
der Radweg als ,Radweglberfahrt auf dem Niveau der angrenzenden Geh-
wege Uber die Knotenpunktzufahrt. Die Aufpflasterung verdeutlicht die Vorfahrt
des Radverkehrs und wirkt geschwindigkeitsdampfend, wenn die Anrampungen
so ausgebildet werden, dass der Kraftfahrer sein Tempo drosseln muss (z. B.
Neigung 1:5 - 1:10). Untersuchungen zeigen die verbesserte Sicherheit der
Radfahrer.
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Abbildung 39: Radweglberfahrt im Einmindungsbereich einer Nebenstralle (Bremen)

Radfahrstreifen kénnen aufgrund guter Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sehr sichere Fuhrung gewabhrleisten. Insbesondere konnen sie die kriti-
schen Konflikte zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrern abmindern. Es ist deshalb vor allem an signalisierten Knotenpunkten
zweckmafig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen bergehen
zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder wenn den
Radfahrern ein direktes Linksabbiegen erméglicht werden soll.

Abbildung 40: Abfahrt auf Geradeaus-Furt an freiem Rechtsabbieger (Hannover)
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Der Einsatz Uberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll
sein (ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flachen fir
Radverkehrsanlagen geschaffen werden kdnnen. Derartige Aufstellbereiche
(z. B. geradeaus/linksabbiegend) ermdglichen, dass sich Pkw nebeneinander
ohne EinbulRe an Leistungsfahigkeit aufstellen, Radfahrer aber ohne Probleme
Uber einen Streifen nach vorne gelangen kdnnen.

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriche der Radfahrer nach ei-
ner sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu
bertcksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf
die Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radfahrersignale kénnen auch in groRraumigen Knoten-
punkten die spezifischen Anforderungen der Radfahrer (z. B. RGumgeschwin-
digkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Strémen gemindert o-
der vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die gemeinsame Sig-
nalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des Signalisierungsaufwan-
des die Regel. FuRgéanger und Radfahrer sollten dann zur besseren Begreifbar-
keit voneinander getrennt sein.

Bei FUhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in
der Knotenpunktzufahrt bewéhrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausge-
bildet sind. Diese Streifen sollten so lang ausgefihrt werden, dass ein Vorbei-
fahren an mehreren wartenden Kfz mdglich ist. Nach RASt 2006 und ERA be-
tragt die Mindestbreite von Schutzstreifen 1,25 m.

Abbildung 41: Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Leipzig)
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Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die zligige Abbiegemaoglichkeit
des Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fiir Radfahrer
(und FuRgénger) nur schwer zu verwirklichen. Sie sollen deshalb innerhalb be-
bauter Gebiete moglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht nicht in Frage,
sollte durch bauliche MalRnahmen eine weniger zligige Trassierung angestrebt
werden. Durch die Anlage von rot eingefarbten Radfahrstreifen, die zwischen
dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen verlaufen, kann das Ge-
fahrdungspotenzial fur den Radverkehr gemindert werden. Eine direkte Fihrung
der geradeaus fahrenden Radfahrer auf einem Radfahrstreifen ist auch dann
sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die Signalisierung einbezogen
ist.

Fur linksabbiegende Radfahrer sind besonders an verkehrsreichen Knoten-
punkten Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es Losungsmoglichkeiten, die bei
geeigneter Ausbildung ein hohes Maf? an Sicherheit und Akzeptanz durch die
Radfahrer erreichen kénnen. Neben dem direkten bzw. indirekten Linksabbie-
gen sind an signalisierten Knotenpunkten auch Radfahrerschleusen und aufge-
weitete Radaufstellstreifen (ARAS, siehe Abbildung 42) sinnvoll. Einsatzberei-
che werden in RASt 2006 und ERA 2010 genannt. Die WahIimdglichkeit fir Rad-
fahrer zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt in der
StVO 2013 zum Ausdruck.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der Ver-
kehrsteilnehmer, besonders bei Knotenpunktzufahrten mitim Verhaltnis zur Um-
laufzeit langer Rotphase. Giinstig fur Verkehrssicherheit und Knotenleistungsfa-
higkeit sind ARAS, wenn sich die Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Rad-
verkehrs Gberschneiden, z. B. vorrangig rechts abbiegende Kfz und geradeaus
fahrende Radfahrer. Dieser Konflikt kann dadurch deutlich gemindert werden.
Auch fir links abbiegende Radfahrer kbnnen ARAS eine sichere Lésung sein.
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Abbildung 42: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser bis ca. 30 m) und Minikreisver-
kehre (AulRendurchmesser ca. 16 bis 20 m) kdnnen wegen ihrer geschwindig-
keitsreduzierenden Wirkung die Verkehrssicherheit fir den Gesamtverkehr wir-
kungsvoll erhéhen. Fur Radfahrer hat sich innerorts die Fihrung im Mischver-
kehr als gunstigste Losung erwiesen, insbesondere im Zuge von Haupt- und
Velorouten oder Radschnellverbindungen abseits von Hauptverkehrsstra3en.
Aber auch der Ubergang eines Radweges in den Mischverkehr im Kreis kommt
in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen dirfen dagegen auf der Kreis-
fahrbahn aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden (ERA 2010,
Kap. 4.5.1).

Abbildung 43: Minikreisverkehr als haufige Knotenpunktform einer Stadt (L6hne)
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8.4

Fuhrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstrafien

Fur attraktive Verbindungen des Radverkehrs abseits der Hauptverkehrsstral3en
stehen vor allem MalRBnahmen im Vordergrund, die die Durchlassigkeit des Stra-
Bennetzes gegeniber den Fahrmdglichkeiten des Kfz-Verkehrs erhdhen.
Grundsatz ist hier der Mischverkehr auf der Fahrbahn.

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmafRnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten,
dass die Radfahrer durch diese MaRnahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt
werden. Dies erfordert, dass

o Dbei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren) bauliche Durch-
lasse geschaffen oder Radfahrer ausgenommen werden,

e bauliche MaRnahmen (z. B. Aufpflasterung, Versatz) so angelegt werden,
dass Radfahrer allenfalls geringflgig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt
werden und ein radfahrerfreundlicher Belag gewahlt wird.

FahrradstralRen sind eine Sonderform des Mischverkehrs in ErschlieRungsstra-
Ben. Als Sonderweg fiir Radfahrer ausgewiesen, genieRen Radfahrer bei dieser
Losung Prioritat gegentiber dem jeweils ausdriicklich zugelassenen Kfz-Ver-
kehr. Dieser kann auch in nur einer Fahrtrichtung zugelassen werden und muss
sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrer anpassen. Die zulédssige Hochstge-
schwindigkeit betragt fur alle Fahrzeuge 30 km/h. FahrradstraRen sind gut in
Tempo 30-Zonen zu integrieren.

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang
fur die Fahrradstral3e ausgeschildert werden wenn die Menge des Radverkehrs
dies rechtfertigt, fir die Route ein hoher Standard angestrebt wird oder durch
verkehrsberuhigende MalRBhahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-Ver-
kehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte
die fir Tempo 30-Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten wer-
den.
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Abbildung 44: Baulich gestaltete Einbahn- und Fahrradstral3e in Hannover

FahrradstralBen stellen eine komfortable und sichere Fihrungsvariante fir
Hauptverbindungen des Radverkehrs dar. Sie kénnen bei glinstiger Lage im
Netz erfahrungsgemal Bindelungseffekte fir den Radverkehr bewirken. Fahr-
radstraf3en sind im Vergleich zu anderen MafRnahmen kostenglinstig, da sie in
erster Linie ein verkehrsregelndes Instrument darstellen. Gleichwohl kénnen
Umbauten zur notwendigen Ordnung des ruhenden Verkehrs und zur Heraus-
bildung einer geradlinigen Fahrgasse in hohem Mal3e beitragen. Die Einrichtung
von Fahrradstralen besitzt auch als Mittel der Offentlichkeitsarbeit eine starke
Signalwirkung fiir den Radverkehr.

Abbildung 45: Markierte Fahrradstral3e in Lemgo (Foto Kloppmann)

Einbahnstralen verhindern haufig die Verwirklichung durchgehender Verbin-
dungen fir Radfahrer im ErschlieBungsstral3ennetz. Radfahrer werden dann
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entweder auf konfliktreiche HauptverkehrsstraRen verdrangt oder befahren die
Einbahnstral3en unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine grundlegende Forschungsarbeit18 lieR friihzeitig erkennen, dass sich Off-
nung von Einbahnstral3en flr entgegen gerichteten Radverkehr weder in Bezug
auf die Zahl noch die Schwere der Unfalle gegeniiber einer Nicht-Offnung nega-
tiv auswirkt. Auftretende Sicherheitsprobleme mit gegenlaufigem Radverkehr
treten auf niedrigem Niveau noch am ehesten an Einmindungen und Kreuzun-
gen auf und stehen oftmals in Verbindung mit eingeschréankten Sichtverhaltnis-
sen insbesondere durch parkende Kfz. An den Anschlussknoten des tUbergeord-
neten StralRennetzes ist der gegenlaufige Radverkehr in die jeweilige Verkehrs-
regelung einzubeziehen.

Beispiele von fiir FuBganger und Radfahrer offene Sackgassen gibt es in
vielen Stadten. Mit dem Verkehrszeichen 357-50 werden fur Ful3-
L]

A ganger und Radfahrer durchlassige Sackgassen gekennzeich-
net. Im innerstadtischen StralBennetz ist es zuweilen maoglich,
durchgehende Anliegerstral3en mittig zu unterbrechen und z. B.
mittels Steckpfosten fir Einsatzfahrzeuge offenzuhalten.

Schutzstreifen auRerorts19: Bei dem Modellvorhaben 2012-2014 im Rahmen
des NRVP wurden 17 Teststrecken in sechs Bundeslandern fir die Erprobung
ausgewahlt, darunter drei Teststrecken im Kreis Storman. Einsatzgrenzen sind
derzeit 4.000 Kfz/Tag und 70 km/h. Mit wissenschaftlicher Begleitung werden
Verhaltens- und Sicherheitsanalysen durchgefuhrt, um die Malinahmen auswei-
ten zu kénnen.

Abbildung 46: Teststrecke fiir Schutzstreifen auf3erorts (Deutschland)

18 Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstralen mit entgegen ge-
richtetem Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001

19 nhttp://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=4079
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Radschnellwege: Attraktive Schnellverbindungen fir den Alltagsradverkehr in
Ballungsrdumen auf Distanzen von ca. 5 bis 10 km (und mehr) zu planen, haben
sich u. a. das Land Nordrhein-Westfalen und andere Grof3- und Mittelstadte zum
Ziel gesetzt. Im européischen Ausland sind die Niederlande sowie London und
Kopenhagen Vorreiter, wobei z. T. Netze der ,Bicycle highways® realisiert wer-
den. Einen Uberblick bietet die DIFU-Information Forschung Radverkehr |-
4/201020. An der Erprobung von Schutzstreifen auRerorts und der Realisierung
von Radschnellwegen ist die PGV, Hannover mit ihren Teams beteiligt.

Abbildung 47: Realisierter Radschnellweg (NL)

Abbildung 48: Realisierter Radschnellweg mit Dauerzahlstelle (Goéttingen)

20 http://iwww.nationaler-radverkehrsplan.de/transferstelle/
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MalRhahmenplanung
Ermittlung des Handlungsbedarfes

Der Handlungsbedarf zur Beseitigung der im Radverkehrsnetz erfassten Stre-
cken- und Punktmangel wurde, anknlipfend an die in Kap. 5 beschriebene Man-
gelerfassung und Méangeldokumentation, tabellarisch aufbereitet und zusam-
mengestellt sowie in einem néachsten Schritt kostenmaRig bewertet. (vgl. Tabelle
Al)

Dazu wurden die in der Bestands- und Mangeldatenbank erfassten und darge-
stellten Méngel vorhandener Radverkehrsanlagen bzw. Radverkehrsfihrungen
mit den Anforderungen der ERA 2010 abgeglichen. Handlungsbedarf ergibt sich
in allen Abschnitten mit Abweichungen von deren Breitenstandards, mit fehlen-
den Radverkehrsanlagen, mit fehlender Eignung bestimmter Fihrungsformen,
fehlender Verkehrstrennung und mit anderen Sicherheits- und Komfortein-
schrankungen.

Neben der Nennung des konkreten Handlungsbedarfes erfolgen die dement-
sprechenden Hinweise auf ,Vergleiche Materialband: Planungsplakat xy“ oder
»Planung vorhanden® oder ,kein Handlungsbedarf*.

Uber die Befahrungsergebnisse hinaus konnte eine Anzahl der von verschiede-
nen Akteuren kommunizierten, seit den Abfragen des ersten Blrgerforums so-
wie der Onlinebefragung Uber www.meinherford.de bekannten Streckenab-
schnitte und Knotenpunkte als besonders problemhatft identifiziert werden. Diese
Auswahl wurde bis zum zweiten Biirgerforum als Planungsplakate mit Detailpla-
nungen aufbereitet (siehe unten) und dort vorgestellt und diskutiert.

Der Handlungsbedarf in Streckenabschnitten und Knotenpunkten ist grafisch
dargestellt in Plan 8, Verortung der Lésungsvorschlage, und wird erganzt durch
Plan 8a, Handlungsbedarf Gesamtstadt sowie Plan 8b, Handlungsbedarf Kern-
stadt.
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9.2

Detailplanung

Fur folgende 22 Streckenabschnitte und 5 Knotenpunktbereiche wurde eine de-
taillierte MaRnahmenplanung durchgefiihrt und je nach Problemlage anhand von
Querschnittsskizzen, Luftbildiiberzeichnungen und/oder textlichen Erlauterun-
gen dargestellt (alphabetische Auflistung):

Ahmser StralRe (Mitte)

Auf der Freiheit/Berliner StralRe (L712)
Bismarckstraf3e (Mitte inkl. Querungsstelle)
Bismarckstral3e (West)

Bunder Stral3e (Sud)

Bunder Stral3e (Mitte)

Diebrocker StralRe (Ost)

Diebrocker StralRe (West)

Elverdisser Stralie

Enger Stral3e (Mitte)

Enger StralRe (Ost)

GoebenstralRe (Mitte)

Jahnstralie

KP Blinder StralRe - Sophienstral3e

KP Werrestralie - HansastralRe

KP Mindener Stral3e - Jahnstrale - WerrestralRe
KP NiederstralBe - Schleife - Diebrocker StralRe
KP EngerstraRe-Westring

Lockhauser Straf3e (Nord)

Mindener Stral3e (Sud)

StadtholzstralRe

Stiftbergstraflle (West)

QS Vlothoer StralRe (Mitte)

QS Vlothoer Stral3e (Ost)

Werrestral3e (Mitte)

Werrestral3e (Nord)

Westring (LIDL-ALDI)

Westring (Sud).



PGV Dargel Hildebrandt GbR / PGV-Alrutz GbR / SCHELP MEDIATION

Radwegekonzept Hansestadt Herford, Ergebnisbericht

61

In die Detailplanung einbezogen werden auch die in der Unfallanalyse aufge-
spirten Unfallhdufungsstellen.

Plan 8 zeigt eine Verortung aller untersuchten Streckenbereiche und Knoten-
punkte, die Uiber das Stadtgebiet verteilt liegen, im Ubersichtsplan (Ausschnitt).
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Plan 8: Verortung der Lésungsvorschlage
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Abbildung 49: Verortung der Lésungsbereiche (Plan 8)

Zu jedem der aufgezeigten Losungsbereiche ist ein Planungsplakat erstellt wor-
den, das neben relevanten Informationen (Eckdaten) den Handlungsbedarf, L6-
sungsvorschlage sowie einige fotografische Eindriicke enthalt. Die Losungspla-

kate sind im Materialband enthalten.

Neben den Planungsplakaten wurden in einer Ubersichtstabelle (MaBnahmen-
Ubersichtstabelle, ebenfalls im Materialband) festgehalten, nach welchen Krite-
rien die Bereiche zu planen sind. Dazu zéhlen u. a. das Vorhandensein von wei-
terfihrenden Schulen im Routenverlauf oder die Funktion als wichtige Achse in
Richtung Innenstadt. AuRerdem ist die Bewertung aus dem Burgerforum in Form

einer farblichen Markierung enthalten.

Die komplexen Problembereiche der Bahnunterfiihrung Niederstral3e, der Kno-
tenbereiche Lubbertor und Bergertor sind im Rahmen des Radwegekonzeptes
als Prufauftrage markiert, die darliber hinaus behandelt werden sollten.
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9.3

9.4

Kostenschatzung

Die Kostenschatzung erfolgte in ,grober Form*“ auf Basis von Einheitskostenan-
nahmen fir Malnahmenbiindel wie zum Beispiel ,Markierungslosung ein- oder
beidseitig“ im Rahmen der tabellarisch-liberschlagigen Ermittlung des Hand-
lungsbedarfes. Auch im Zuge der Detailplanungen wurde mit denselben Kosten-
annahmen gearbeitet. Diese sind in der Tabelle A3 enthalten.

Die Tabelle A2 enthalt die Ubersicht der genannten Strecken- und Knotenberei-
che der Detailplanungen in Form von Planungsplakaten.

Die in dieser Weise grob abgeschatzten Herstellungskosten belaufen sich fur

% tabellarisch ermittelten Handlungsbedarf auf ca. 4,9 Mio. €

% Malnahmen der Detailplanungen auf ca. 1,1 Mio. €

und damit zusammen auf ca. 6,0 Mio. € fur das vorliegende Radwegekonzept.

Prioritaten und Umsetzung

Die Bestands- und Mangelaufnahme und die empfohlenen bzw. auch notwendi-
gen Maflnahmenbereiche lassen Handlungsbedarf durchweg im gesamten
Stadtgebiet erkennen. Unter Hinzunahme der hoéheren Kfz-Verkehrsbelastun-
gen, der hdheren Nutzungsdichte und der damit verbundenen ,konkurrierenden®
Flacheninanspruchnahmen und somit auch Einschrankungen der planerischen
Handlungsfreiheit fir eine anforderungsgerechte Ausgestaltung von Radver-
kehrsfuihrungen steht der Kernstadt -und hier wiederum der Innenstadtbereich-
besonders im Fokus der Radverkehrsplanungen.

Die Innenstadt mit den Schwerpunktnutzungen Einkauf, Versorgung und Kultur,
Bahnhof/ZzOB, Arbeitsplatze/Verwaltungen als auch die hier angesiedelten
Schulstandorte erzeugen eine potenziell hohe Radverkehrsnachfrage. Diese er-
fordert rundum in Teilen noch leistungsfahigere Zufahrten fiir den Radverkehr
zur Innenstadt als sie heute gegeben sind. Dies betrifft insbesondere Zufahrten

» von Westen Uber die Straf3en Deichkamp, Niederstral3e (Befahrbarkeit
Bahnhofsunterfiihrung stark eingeschrankt) und SophienstralRe

> von Norden Uber Biinder StrafRe, Goebenstralle und Mindener Strafl3e
» von Osten Uber BismarckstralRe, Vlothoer StraRe und Kastanienallee

> von Siuden Uber StadtholzstralRe, Salzufler StralRe, Ahmser Str./ Lock-
hauser Str., Elverdisser Str. und Bielefelder Str..

Sehr begrifRenswert sind in diesem Kontext die Bemihungen der Stadt, des
Kreises und des Landesbetriebs Stralen.NRW als zustandige Baulasttrager um
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ErneuerungsmalRnahmen an Stadt- und Landesstral3en, die auch dem Radver-
kehr unmittelbar zu Gute kommen. Allerdings handelt es sich hier vielfach um
komplette und aufwéndige StralRenausbauvorhaben, u. a. um

» Ausbau der Salzufler Stral3e

Ausbau der Elverdisser Stral3e

Ausbau des Knotenpunktes HansastralRe/Goebenstralle
Ausbau des Radwegs StadtholzstralRe

Geplanten Ausbau der Mindener Stral3e bis BismarckstralRe

Vorhaben Diebrocker StraRe (Landesstrafie)

YV V VYV VYV V VY

Radschnellweg OWL (Lésungen in der Machbarkeitsstudie 2016).

Uberwiegend nicht zu beeinflussen sind dabei z. T. langjahrige Verhandlungen
Uber notwendigen Grunderwerb (Beispiel Laarer Stral3e). Hinderlich sind viel-
fach auch personelle Engpéasse der Baulasttrager. Die Finanzierbarkeit wird seit
geraumer Zeit von einer attraktiven Forderkulisse gepréagt, die jedoch stets der
Komplementierung durch kommunale Eigenmittel bedarf.

Es ist davon auszugehen, dass die Radverkehrsnachfrage generell weiter zu-
nimmt. Jedoch ist vor Ort auch beobachtbar, dass ungel6ste, teils barriereartige
Problembereiche weiterhin gemieden und umfahren werden miissen (Beispiel
Walle versus Berliner StrafRe). Besonders die Bahnunterfiihrung Niederstralie,
in Verbindung mit dem Knotenpunkt Bahnhofstrae/Auf der Freiheit stellt sich
fur viele Radfahrende als ungeldste Barriere dar.

Als Leitschnur bietet sich an, Radfahrende unter méglichst strikter Beachtung
der verkehrstechnischen Anforderungen verstéarkt auf Markierungslésungen in
der Fahrbahn und diese auch Uber gro3ere Knotenpunkte hinweg zu fiihren, um
die Durchlassigkeit fir den Radverkehr zu erhdhen und die signalbedingten
Wartezeiten zu verringern. Hier ist vor allem auf die bereits genannten grof3eren
.Problemknoten® im Zuge des Innenstadtrings, Bergertor, Libbertor und Bahn-
hofsknoten — hier in Verbindung mit einer verbesserten Bahnunterfihrung — zu
verweisen.

Fahrradfreundliche Stadte im westlichen NRW wie zum Beispiel Bocholt haben
damit gute Erfahrungen gemacht; auch in Minster kénnen vielfach die Fahrbah-
nen starker vom Radverkehr in Anspruch genommen werden, weil entsprechend
direkte, zum Teil eigens fiir den Radverkehr signalisierte Spurfiihrungen ange-
boten werden.

Die Achse Mindener Stral3e — Lubbertor — Innenstadt mit potenziell hohen Rad-
verkehrsanteilen ist hier, mit Anschliissen an die Achse Bergertor — Johannis-
stral3e — RennstralRe an erster Stelle zu nennen und eines der bedeutendsten
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Radverkehrsvorhaben . Dazu muss wegen der Inanspruchnahme von Landes-
stral3en eine enge Kooperation mit StraRen.NRW angestrebt werden.

Es wird empfohlen, in bewahrter Verbindung mit den 6ffentlich tatigen Akteuren
und der Stadtpolitik, die jahrlich anstehenden gréReren und flankierenden klei-
neren und mittelgroRen Vorhaben dieser Art festzulegen und zu planen.
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Planungsplakate
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Querschnittsblatter

e Vlothoer Stral3e (Mitte)
e Vliothoer StralRe (Ost)
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