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Vorwort

Das Radfahren im léndlichen Raum verbindet man in un-
serer Gegend eher mit einem Ausflug zur nachsten Miihle
oder zum Moor in der Nachbarschaft. Touristische Ziele
und gut ausgeschilderte Routen finden wir in der Region
reichlich. Oft weniger attraktiv ist das Radfahren inner-
halb von Kommunen mit vielen Ortsteilen, die sich weit in
die Landschaft erstrecken und meistens nur mit dem Pkw
gut erreichbar sind. Dabei stellt das Fahrrad die Alterna-
tive schlechthin zum eigenen Pkw dar, da auch meist das
Angebot im o6ffentlichen Personennahverkehr auf dem
Lande nicht gut ausgebaut ist.

In Hillhorst kommt erschwerend hinzu, dass durch unse-
re Lage am Wiehengebirge Hohenmeter iberbrickt wer-
den missen und viele Radfahrende an oder auf viel- und
schnellbefahrenen Strallen teils ohne getrennten Radweg
oder Schutzstreifen unterwegs sind. Das birgt Gefahren.

Hier setzt die Gemeinde Hullhorst mit dem Ziel an, sowohl
alle acht Ortsteile als auch die angrenzenden Kommunen
durch eine gute und vor allem sichere Radverkehrsinf-
rastruktur bestmoglich miteinander zu verbinden — fir
Fahrrader mit und ohne elektrischen Antrieb. Dieses vor-
liegende Konzept zeigt dafiir Handlungsansatze auf und
gibt uns die Moglichkeit, einen Fahrplan fir die Zukunft
zu entwickeln, wie Hillhorster Blrgerinnen und Biirger —
egal ob sie zur Schule oder Arbeit, zum Einkaufen, ins Fit-
ness-Studio oder zur Verwandtschaft fahren — sicher und
schnell mit dem Fahrrad ans Ziel kommen.

Dank der Beteiligung zahlreicher Hullhorsterinnen und
Hallhorster sind eine Vielzahl von Anregungen in das
Konzept aufgenommen worden, mit denen wir spezielle
MaRnahmen, zum Beispiel fir bauliche Radwege, Que-
rungshilfen, Beschilderungen oder Markierungen, planen

konnen. Mit dem Radverkehrskonzept des Kreises Min-
den-Liibbecke, das sich zeitgleich mit diesem Konzept in
der Bearbeitung befand, kann eine attraktive Infrastruk-
tur entstehen, die dem Fahrrad und seinem Nutzer mehr
Raum fur Mobilitdt auf dem Land gibt.

Ich wiinsche mir flr die Entwicklung unserer Gemeinde,
dass wir mit diesem Radverkehrskonzept viele Radver-
kehrsprojekte auf den Weg bringen kénnen und damit die
Lebensqualitdat und umweltfreundliche Mobilitat in Hull-
horst steigern.

Ihr Blrgermeister
Michael Kasche

Hillhorst im Jahre 2023
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1. Ausgangslage und Zielsetzung

Das Thema Radfahren gewinnt zunehmend an Bedeu-
tung. Steigende Verkaufszahlen, insbesondere von Fahr-
radern mit elektronischer Unterstiitzung, bestatigen die-
sen Trend. Insbesondere durch elektrisch unterstiitzende
Antriebe erhéhen sich die Reichweiten und Geschwindig-
keiten von Radfahrenden. Langere Wegstrecken und Stei-
gungen lassen sich einfacher zuriicklegen.

Die Gemeinde Hillhorst mochte diesen Trend nutzen und
Moglichkeiten flr die Bilirgerinnen und Biirger optimie-
ren, mit dem Rad taglich zur Arbeit zu pendeln, Einkdu-
fe zu erledigen, Schulwege anzutreten und die Region zu
Naherholungszwecken zu erkunden.

Vor allem in landlichen Raumen sind Kraftfahrzeuge bis-
her die dominierenden Fortbewegungsmittel. Auch fir
die Gemeinde Hullhorst trifft diese Aussage zu, da eine
zersiedelte Struktur vorherrscht. Zudem ist die Topogra-
fie, bedingt durch die sidliche Lage am Wiehengebirge,
stark bewegt. Zur Erreichung einiger Nachbarkommunen,
wie z. B. die Stadt Liibbecke, miissen dementsprechend
z. T. mehrere Hohenmeter bewadltigt werden. Fehlende
baulich angelegte Radwege an klassifizierten Strallen im
AulRenbereich sowie in Teilen liickenhafte Angebote der
offentlichen Verkehrsmittel flihren dazu, dass das Fahrrad
nicht die erste Wahl der Fortbewegung darstellt. Die Ge-
meinde Hiillhorst verfiigt Gber keinen Bahnhof oder ZOB.
Daher werden haufig auch kurze Fahrten eher mit dem
Kraftfahrzeug angetreten.

Vor diesem Hintergrund hat sich die Gemeinde Hdllhorst
im Jahre 2022 dazu entschlossen, ein Radverkehrskonzept
erstellen zu lassen. Als externer Dienstleister wurde die
Ge-Komm GmbH | Gesellschaft fir kommunale Infrastruk-
tur aus Melle mit entsprechenden Leistungen beauftragt.

Das Radverkehrskonzept soll der Gemeinde Hillhorst zu-
kiinftig als Leitfaden und planerische Grundlage fur die
kommenden Jahre dienen. Um dieses Ziel besser errei-
chen zu kénnen, wurde das bestehende Netz systema-
tisch erfasst und analysiert. Dabei wurden auch Gefahren-
stellen lokalisiert. Anhand eines sog. Wunschliniennetzes
konnten fehlende Liickenschliisse aufgezeigt werden.
Moglichst kurze und direkte Verbindungen der Ortsteile
sollen geschaffen sowie Alltagsziele und Freizeitziele mog-
lichst optimal miteinander verknipft werden.

Bei der Bearbeitung wurde auf eine umfassende Blirger-
beteiligung groBer Wert gelegt. Durch Workshops und die
Nutzung des Biirgerdialog-Portals www.radwegekonzept.
de wurde dieses umgesetzt. Allein im Portal gab es 164
Kommentare.

Zur Erstellung eines einheitlichen Erscheinungsbildes —
hinsichtlich dahnlicher Situationen bei der Radverkehrsfiih-
rung — kann der ,Hullhorster Standard” zu einer héheren
Akzeptanz beitragen.

In die Konzepterarbeitung konnten auch die Erkenntnisse
des kreisweiten Radverkehrskonzeptes Minden-Liibbecke
zum Thema Mobilitat einflieRen.

Auch vor dem Hintergrund der hohen Treibhausgasemis-
sionen des Verkehrssektors kann das Fahrrad zur gegen-
laufigen Entwicklung beitragen. Zur Erreichung von Klima-
zielen fordert der Umstieg auf Muskelmobilitat nicht nur
die Gesundheit, sondern reduziert u. a. Verkehrsstaus und
Luftverunreinigungen.

Das Radverkehrskonzept fur die Gemeinde Hillhorst zeigt,
dass sich fur Hullhorst erhebliche Potenziale bieten, den
Anteil der Radfahrenden zu erhéhen. Dazu bedarf es in
Teilen einer Verbesserung und Erweiterung der entspre-
chenden Radinfrastruktur. Nur eine gute und liickenlose
Rad-Infrastruktur fihrt letztendlich zum Erreichen der ge-
setzten Ziele, namlich zu mehr Radverkehr.



2. Vorgehensweise

Vorgehensweise

2.1 Arbeitsschritte und zeitlicher Ablauf

Die Auftragserteilung des Radverkehrskonzeptes durch
die Gemeinde Hullhorst erfolgte am 04. August 2022. An-
schlieBend wurde mit der Bestandserfassung begonnen
und eine mehrwochige vor-Ort-Erfassung durchgefiihrt.
Nach interner Abstimmung mit der Gemeindeverwaltung
startete die sechswdchige Beteiligungsphase der Biirger-

2.2 Grundlagenermittlung

schaft mit einer 6ffentlichen Veranstaltung am 24. Ok-
tober 2022 in der llex-Halle. Nach der Birgerbeteiligung
wurden die erarbeiteten Ergebnisse abschliefend ge-
meinsam mit der Verwaltung besprochen, sodass diese in
den vorliegenden Ergebnisbericht eingearbeitet werden
konnten.

Die Bearbeitung des Radverkehrskonzeptes erfolgte nach
Erstellung einer umfangreichen Grundlagenliste, welche
relevante Informationen bzgl. des Radverkehrs in der Ge-
meinde Hillhorst abbildete. Die Informationen spiegel-
ten den zum Zeitpunkt der Konzepterstellung aktuellsten
Stand von Planungen hinsichtlich des Radverkehrs wider
und zeigten weitere, den Radverkehr betreffende Projekte
in der Gemeinde Hillhorst auf. Ergdnzende Daten wurden
durch die Gemeindeverwaltung zur Verfligung gestellt.

Die Grundlagenliste beinhaltet unter anderem folgende
Inhalte:

e Unterscheidung der Art des Radweges und der
Radwegebenutzungspflicht

e Radverkehrswegweisung

e Bestandserfassungen zu Radverkehrsanlagen und
Beschilderung

e Bestandserfassung von Breiten, Bauzusténden und
Oberfldchenbefestigungen

e Bestandserfassung von Briickenbauwerken

e Daten zu Radverkehrsunfdllen der Jahre 2019 — 2021
e Zdhlung von Fahrradabstellanlagen

e Berticksichtigung von Einbahnstraf3en

e Standorte von Schulen und Kindertagesstdtten/
Kindergdirten

e \Vorhandene und geplante touristische Radrouten im
Gemeindegebiet

e Vorhandenes Wirtschaftswegekonzept der Gemeinde
Hiillhorst (erstellt durch Ge-Komm GmbH)

e \orhandenes Straf3en- und Wegekonzept der
Gemeinde Hiillhorst (erstellt durch Ge-Komm GmbH)

e Radverkehrskonzept des Kreises Minden Liibbecke
Nach Zusammenstellung relevanter Informationen wurde

eine umfangreiche vor-Ort-Erfassung des Radverkehrs-
netztes in der Gemeinde Hillhorst durchgefiihrt.

Gemeinde Hiillhorst
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3. Bestandserfassung und Analyse

Geoimaging

Basierend auf der Geobasisdatengrundlage erfolgte eine
intensive Inaugenscheinnahme der Wege direkt in der
Ortlichkeit, im Rahmen einer mehrtigigen Bereisung. Im
Zuge der Vor-Ort-Erfassung wurde ein Geoimaging durch-
gefuihrt und den einzelnen Fotopunkten Geokoordinaten
zugewiesen.
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Abb. 1: Auswdhlbare Fotopunkte (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Radwegoberflachen

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes hat
die Ge-Komm GmbH eine visuell sensitive Erfassung und
Bewertung der Straflen und Wege durchgefiihrt.

Der Gemeinde Hullhorst wird empfohlen, eine generelle
Untersuchung des StraRenzustandes durchzufiihren.

Der Aufruf der einzelnen Fotos erfolgt durch Anklicken
des jeweilig zugehdrenden Symbols im Geoinformations-
system. Die Anordnung der Symbole erfolgt entspre-
chend der aufgenommenen und dokumentierten GPS-
Koordinaten.

9 Fotodokumentation
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Bestandserfassung und Analyse

Beleuchtung von Radwegen im Aul3enbereich

-

Abb. 2: Radweg mit ,mitlaufender Wegebeleuchtung” (Grafik: Ge-Komm-GmbH)

Die Beleuchtung von Radrouten im AuRenbereich unter-
scheidet sich kommunal und ist von der jeweiligen ortli-
chen Situation abhangig.

Je nach Nutzung der Straflen und Wege, z. B. durch den
Schulverkehr, den Berufsverkehr, den Alltagsverkehr oder
den Tourismus, ergeben sich verschiedene Bedurfnisse.

Da Wegenetze im AuBenbereich zumeist historisch ge-
wachsen sind und neben der verkehrlichen Funktion zu-
dem der Erreichung von Flurstiicken dienen, ist eine Be-
leuchtung vielerorts nicht oder nur marginal vorhanden.

Ahnliches gilt fiir die Beleuchtung fahrbahnbegleiten-
der Radwege an klassifizierten StraBen im AulRenbereich
(Bundes-, Landes-, KreisstralRen).

In besonders sensiblen Bereichen, z. B. Naturschutzgebie-
ten, FFH-Gebieten und in der Nahe von Gewassern unter-
liegt die Beleuchtung von Radwegen bestimmten Anfor-
derungen, die im Einzelfall zu bericksichtigen sind.

Als Losungsansatz besteht fir Kommunen inzwischen die
Moglichkeit auf intelligente und vernetzte Beleuchtung,
umgangssprachlich auch ,mitlaufende Wegebeleuch-
tung” genannt, zurlckzugreifen.

Diese wird Uber Bewegungsmelder nur bei Bedarf akti-
viert. Im Bereich, in dem sich Verkehrsteilnehmende be-
finden, wird die Beleuchtung eingeschaltet. Es besteht
die Moglichkeit diese Art der Beleuchtung im Bedarfsfall
zu aktivieren bzw. zu deaktivieren. Da diese Variante mit
hohen Kosten verbunden ist, sollte zuvor eine Wirtschaft-
lichkeitsprifung erfolgen.

Die Beleuchtung von Radwegen im AuBenbereich sollte
dementsprechend im Einzelfall gepriift werden und unter-
liegt somit einem Abwagungsprozess. Daher werden im
Folgenden einige Pro- und Kontra-Argumente aufgezeigt.

e Steigerung der Sicherheit in Kreuzungsbereichen und
Querungsstellen mit Kfz-Verkehr

e Erhéhtes Sicherheitsgefiihl fiir Fuf3- und Radverkehr
und somit spannungsfreiere Nutzung unsicherer
Verkehrsteilnehmer

e Bessere Erkennung von Strafsenschdden/
Fahrbahnverunreinigungen und somit Reduzierung
von Unfillen

e Beeinflussung der Biodiversitét durch Lichtemissionen

(besonders fiir nachtaktive Tierarten)

e Kosten und Treibhausgasemissionen durch

Stromverbrauch

e Unfallquelle durch fehlerhafte Installation

(Beleuchtung steht mitten auf dem Radweg etc.)

Abb. 3: Vor- und Nachteile der Radwegebeleuchtung (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hiillhorst
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Beschilderung von Radwegen im Aul3enbereich

Die Beschilderung fiir den Radverkehr ist im AuRRenbe-
reich vieler Kommunen nicht flaichendeckend oder nur
inkonsistent oder liickenhaft vorhanden. Radwege enden
plotzlich und somit auch die Beschilderung fiir Radfahre-
nde.

Insbesondere auf Wirtschaftswegen ist die Beschilderung

fir Radfahrende oft nicht gegeben und diese dirfen laut

Beschilderung nicht von Radfahrenden genutzt werden. %
Im AuRenbereich sind Wirtschaftswege haufig gute Alter- frei

nativwege zu Land-, Kreis- oder GemeindestraRen ohne
fahrbahnbegleitenden Radweg.

Abb. 5: Typische Beschilderung im Auf3enbereich:

. . . . Verbot fiir Fahrzeuge aller Art, Radfahrer
Die Beschilderung im AuRenbereich sollte dementspre- sind ausgenommen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

chend gepriift werden, um vorhandene Wirtschaftswege
fur Radfahrende nutzbar zu machen und so einen Fla-
chenverbrauch durch neue Radanlagen zu minimieren.

Touristische Routen

Erfasst wurden ebenfalls Daten zu ibergeordneten touris-
tischen Routen. Dazu zahlt unter anderem die lagegenaue
Projektion von lokalen und Uberregionalen Radrouten.
Dementsprechend ist z. B. auch der beliebte , Else-Werre-
Radweg” in der Datengrundlage enthalten.

@mssms»  Touristisches Radroutennetz

Abb. 4: Verlauf samtlicher touristischer Routen (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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e Knotenpunktnetz

&% Knotenpunkt

Abb. 6: Verlauf des Knotenpunktnetzes (Grafik: Ge-Komm GmbH)

@smms» |andArt-Route 4

Abb. 7: Verlauf der LandArt-Route 4 (Grafik: Ge-Komm GmbH) 7

@s»  Mihlenroute

Abb. 8: Verlauf der Miihlenroute (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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3.1 Grundsatzliche Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Da Radverkehrsnetze unterschiedlichen Bedirfnissen
des Radverkehrs gegeniiberstehen, gilt es diese mit ge-
eigneten Mitteln und vorgegebenen Regelwerken zu be-
ricksichtigen. Dementsprechend unterliegen touristische
Radverkehrsnetze anderen Anforderungen hinsichtlich
der Verkehrsfihrung und der Erlebnisqualitdaten als All-
tagsradverkehrsnetze.

Flr die Abbildung der Quell- und Zielverkehre zu Alltags-
zwecken bieten sich z. B. die jeweils kiirzesten, ortlichen
Verbindungen an, sodass Siedlungsbereiche und Ortszen-
tren gut vernetzt werden. Demgegeniiber ist es flr tou-
ristische Radrouten von Vorteil, bewusst Umwege Uber
landschaftlich attraktive Verbindungen zu fiihren, um den
Erholungsfaktor zu fordern.

Daraus ergibt sich fir Kommunen die Notwendigkeit, die
unterschiedlichen Bedirfnisse des Radverkehrs sowohl
auf den Innen- als auch auf den AuRenbereich zu libertra-
gen. Dabei bestehen Unterschiede in der Anwendung von
Regelwerken auf Wirtschaftswegen und auf kommunalen
StralRen.

Waéahrend auf touristischen Radwegen die Erholung im
Vordergrund steht, spielt bei Alltagsradwegen der prak-
tische Nutzen eine wichtige Rolle. Aufgrund der erheb-
lichen Unterschiede bei der Verkehrsbelastung durch
weitere Verkehrsteilnehmende gelten auf kommunalen
StraBen Mindeststandards fiir Radverkehrsanlagen zur
gefahrlosen Radverkehrsfiihrung. Bei Wirtschaftswegen
bieten sich andere Flihrungsformen an, aus denen {iber-
wiegend Mischverkehr auf der Fahrbahn resultiert.

Zur Erreichung eines durchgéngigen, lickenlosen und ins-
gesamt attraktiven Radverkehrsnetzes sollte daher eine
Kombination der Bedirfnisse des Tourismus sowie des
Alltagsnetzes im Vordergrund stehen. Entsprechend kann
die Definition eines Haupt- und Nebennetzes bei der Prio-
risierung von MaRnahmen und Planungen bzgl. des Rad-
verkehrsnetzes unterstiitzen (Radverkehrskonzept Kreis
Minden-LUbbecke).

3.2 Bestandserfassung des Radverkehrsnetzes

Erfassung von Radverkehrsfithrungen auf der Fahrbahn mittels Kfz




3.3 Ruhender Verkehr

Bestandserfassung und Analyse

Neben einem gut ausgearbeiteten Radwegenetz spielen
vor allem auch die Abstellmoglichkeiten an wichtigen
Knotenpunkten (Bahnhofe, Schulen, Firmen, touristische
Ziele etc. ) eine maRgebliche Rolle.

Der prozentuale Anteil an héherwertigen Fahrradern wie
Pedelecs und E-Bikes steigt stetig an. Laut STATISTA 2022
ist der durchschnittliche Preis verkaufter Fahrrader in
den letzten Jahren von 706 € (2017) auf 1.395 € (2021)

Das Fehlen einer adequaten Abstellmoglichkeit — mit
Schutz vor Wetter, Diebstahl und Vandalismus sowie der
Gewadbhrleistung eines sicheren Standes und eines bescha-
digungsfreien Abstellvorgangs — halt viele Nutzer vom all-
taglichen Gebrauch ihrer immer kostbareren Zweirader
ab. Dies gilt vor allem auch fur langere Abstellzeitraume,
beispielsweise an Bahnhofen etc.

Eine ausreichende Anzahl guter Abstellanlagen kdnnte

Gemeinde Hiillhorst

gestiegen.

die Menge der alltdglichen Fahrradnutzer im erheblichen
Male positiv beeinflussen.

Die Anforderungen an Abstellanlagen im Uberblick

Diebstahlsicherheit

Bedienungskomfort

Standsicherheit

Wetterschutz

Variabilitat

Schutz vor Vandalismus

Lage in Zielndhe

Vermeidung von
Angstraumen

Fahrrader sollten mithilfe eines Schlosses an einem stabilen, geschlossenen Bigel
fixiert werden kénnen, damit ein schnelles Davontragen verhindert werden kann.
Zudem sollte die Abstellanlage so einsehbar sein, dass der Einsatz von Geratschaften
zur Zerstorung des Fahrradschlosses (Bolzenschneider etc.) erschwert wird.

Das Rad muss komfortabel in der Abstellvorrichtung untergebracht werden kénnen,
ohne dass das Risiko einer Verschmutzung der Kleidung (ausreichend Abstand zwischen
den einzelnen Fahrradern), einer Beschadigung der Kleidung oder des Fahrrads oder
gar einer Verletzung besteht.

Das Fahrrad sollte stabil und nach Maglichkeit angelehnt stehen, damit es auch
starkeren Erschiitterungen wie Kontakt mit anderen Anlagennutzern oder der eigenen
Beladung des Fahrradkorbes oder eines Kindersitzes standhalt.

Schutz vor Wind und (auch seitlich einfallendem) Niederschlag sorgt fiir eine
erhebliche Steigerung des Komforts und dient vor allem bei langeren Standzeiten auch
dem Werterhalt des Rades.

Die Abstellmoglichkeit sollte unabhangig von der Rahmenhohe (Kinderrader), der
Reifenbreite (Mountainbike, Rennrad etc.) und der Gesamtmassivitat des Rades
(E-Bikes) funktionieren. 9

Vollumféanglich nur durch abschliefbare Anlagen mit eingeschrankter
Zutrittsberechtigung zu gewahrleisten. Ansonsten kann auch hier — wie beim Punkt
,Diebstahlsicherheit” — eine gut einsehbare, beleuchtete Lage von der Durchfiihrung
einer mutwilligen Zerstérung abschrecken.

Parkmoglichkeiten sollten sich in direkter Ndhe der Zieleinrichtung befinden und die-
ser eindeutig zuordenbar sein. Lange FuRwege von der Abstellanlage zur Zieleinrichtung
sollten aus Griinden der Bequemlichkeit und damit verbundenen Zunahme frei abge-
stellter Fahrrader vermieden werden.

Abstellvorrichtung und Zuweg sollten gut einsehbar und ausreichend beleuchtet sein.
Neben der erwahnten Erschwerung von Diebstahl und Vandalismus, sollte auch die
Sicherheit der Rad fahrenden Personen selbst, insbesondere der Frauen und Kinder, im
Vordergrund stehen und dessen Absicht, die Parkanlage zu nutzen, nicht einschranken.
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Abb. 9: Schlecht einsehbare, unausgeleuchtete Abstellmdglichkeit
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Unbeleuchtete, schlecht einsehbare Abstellanlagen, z. B.
mit angrenzenden Baumen und Strduchern und/oder in
vom Verkehr abgewandter Lage, erleichtern die Durch-
fihrung von Vandalismus oder eines Diebstahls (siehe
Abb. 9). Je mehr Zeit einer Person bleibt, unbeobachtet
eine Straftat zu begehen, desto wahrscheinlich ist die —
auBer ihrer Sicht — erfolgreiche Durchfiihrung. Abgesehen
von der Gefahr fir das Fahrrad, entstehen in beschriebe-
nen Bereichen auch Angstrdume, in denen sich Menschen
ungern aufhalten, da auch sie selbst hier beim Abstellen
oder Abholen ihres Fahrrads Opfer einer Straftat, z. B. ei-
nes Uberfalls, werden kénnten.

Abb. 10: Beleuchtete, gut einsehbare Abstellméglichkeit
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Eine beleuchtete, von vielen Personen gut einsehbare Ab-
stellmoglichkeit schiitzt das Fahrrad, da Vandalismus und
Diebstahl durch eine erhéhte Anzahl potentieller Zeugen
erheblich erschwert werden (siehe Abb. 10). Zudem re-
duziert sich fur die Radfahrenden auch das Risiko, selbst
Opfer einer Straftat zu werden.

Bei den Fahrradabstellanlagen existieren unterschiedli-
che Halterungssysteme, welche allesamt die Funktionen
haben, ein Umfallen des Rades zu verhindern sowie das
Anbringen eines Schlosses zu ermdoglichen. Hierfir ist es
zudem erforderlich, dass die Halterung tiber geschlossene
und gut erreichbare Elemente verfiigt (siehe Abb. 11).

Abb. 11: Gut erreichbarer Anlehnbiigel (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Eine abschlieRbare Fahrradgarage (siehe Abb. 12 und Abb.
13) bietet sehr guten Schutz vor Diebstahl, Vandalismus
und Wetter. Liegt eine geschlossene Bauweise vor, sind
die Rader auch bei starkem Wind und damit verbundenem
seitlich einfallenden Niederschlag geschiitzt. Diese Gara-
gen sind in den meisten Fallen begehbar, jedoch nur von
dazu authorisierten Personen: den Fahrradbesitzern selbst.

Abb. 13: Mehrgeschossige Fahrradabstellfiiche in Miinchen
(Foto: Ge-Komm GmbH)
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Moderne mehrstockige Fahrradparkhduser (siehe Abb.
14) bieten die Moglichkeit, eine groRe Anzahl an Fahrra-
dern geschiitzt und platzsparend abzustellen.

Nachdem das Fahrrad dem Eingangsportal des Parkhau-
ses Ubergeben wurde, wird es vollautomatisch in einen
freien Slot einsortiert. Beispielsweise mittels Parkschein,
EC-Karte oder App bekommen die Nutzer:innen schlieR-
lich ihr Fahrrad zuriick. Alternativ kdnnen sich auch meh-
rere Stockwerke des Parkhauses unter der Erdoberflache
befinden.

\

A‘A“‘ ': e"\&k i

Abb. 14: Automatisiertes Fahrradparkhaus (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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3.4 Touristisches Radverkehrsnetz

Bestandserfassung und Analyse

Das touristische Radverkehrsnetz in der Gemeinde Hiill-
horst ist gut ausgepragt und verfligt Uber ein gut ausge-
schildertes Knotenpunktsystem. Aufgrund des landlichen
Charakters bieten die weitldufigen, von Higel- und Tal-
strukturen durchzogenen Landschaften einen hohen Er-
holungswert. Im Folgenden werden die touristischen Rad-
routen aufgefihrt.

LandArt-Route

Die LandArt-Route fiihrt an zahlreichen Sta-
tionen mit den Schwerpunkten Kunst und
Kunsthandwerk sowie traditionellem Hand-
werk, Galerien, Ausstellungen, Garten, Mu-
seen und Architektur vorbei. Die Route besteht aus flinf
regionalen Teilrouten.

LandArt-Route 1 — Petershagen

Die LandArt-Route 1 — Petershagen ist 64,6 km lang und
verlauft durch Petershagen. Sie startet beim LWL Indus-
triemuseum Glashiitte Gernheim und fihrt dem Weser-
lauf in Richtung Norden entlang bis Schlisselburg. Von
dort aus in sudlicher Richtung vorbei an den Mihlen in
Heimsen, Seelenfeld und Neuenknick endet die Rundtour
wieder beim LWL Industriemuseum.

LandArt-Route 2 — Hille, Minden und Petershagen

Die LandArt-Route 2 — Hille, Minden und Petershagen
ist 44 km lang und startet bei der Kanzlers Weide bis zur
groBen Weserbriicke. Von dort aus fuhrt die Route in die
Mindener Innenstadt zum Mindener Museum. Anschlie-
Rend flhrt die Route raus aus der Innenstadt durch das
Wiehengebirge in Richtung Hille.

Die LandArt-Route 3 -
Bad Oeynhausen und Porta Westfalica

Die LandArt-Route 3 — Bad Oeynhausen und Porta Westfa-
licaist 75,7km lang und startet im Salz und Zuckerland. Sie
flhrt durch Bad Oeynhausen vorbei am Museumshof und
dem Deutschen Marchen- u. Wesersagenmuseum, von
dort aus in Richtung Holltrupp in Porta Westfalica, entlang
der Nordseite des Weingebirges in Richtung Hiillhorst und
schlieBlich zurtick in Richtung Bad Oeynhausen.

LandArt-Route 4 —
Hiillhorst, Liibbecke und PreuBisch Oldendorf

Die LandArt-Route 4 — Hullhorst, Liibbecke und PreuRisch
Oldendorf ist 75,9 km lang und startet in Hillhorst vorbei

am Spielzeugmuseum im Miuhlenkreis und der Bitten-
dorfer Mihle, bis nach PreuRisch Oldendorf. Anschlie-
Rend flhrt die Route durch Libbecke zuriick nach Hill-
horst.

LandArt-Route 5 -
Rahden, Espelkamp, Liibbeck und Stemwede

Die LandArt-Route 5 — Rahden, Espelkamp, Liibbecke und
Stemwede ist 73 km lang und startet im Museumshof
Rahden. Von dort geht es in ostlicher Richtung entlang
der Route zum Ortskern Rahden und zum Kulturbahnhof,
anschlieRend fiihrt die Tour stdlich Richtung Espelkamp.
Die Route verlduft weiter Richtung Stemwede und fiihrt
zuriick zum Museumshof Rahden.

Mihlenroute

Die Miihlenroute ist ein rund 320 km langer
Radrundweg, der durch den nordrhein-west-
falischen Mihlenkreis Minden-Lubbecke
verlauft und 43 heimische Mihlen miteinan-
der verbindet. lhren Abwechslungsreichtum verdankt die
Tour dem Umstand, dass sie gleichermalRen durch das We-
ser- und Wiehengebirge, die Norddeutsche Tiefebene so-
wie den Weserstrom gepragt ist. Entlang der Hauptwege
werden den Radtouristen viele gastronomische Einrichtun-
gen und Ubernachtungsméglichkeiten geboten. Es existie-
ren eine nordliche und eine stdliche Variante, die sich bei-
de mit Museumseisenbahnen und der Mindener
Fahrgastschiffahrt kombinieren lassen.

Knotenpunktnetz

Das Knotenpunktnetz im Maihlkreis zeigt
verschiedene touristische Radwege, die
durch viele numerische Knotenpunkte ver-
bunden sind. Das Netz erstreckt sich lber
den Kreis Minden-Libbecke und zeigt sechs Knotenpunk-
te in Hillhorst. Diese tragen die Nummern 57, 58, 59, 60,
61 und 62 und sind an Wegweisungspfosten angebracht.

Radverkehrsnetz Minden-Liibbecke
Das Radverkehrsnetz Minden-Liibbecke fiihrt durch ganz

Hillhorst und verlauft teilweise parallel zum Knoten-
punktnetz. Es erweitert dieses um einige Routen.

Gemeinde Hiillhorst
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4. Grundlagen fiir die Filhrung von Radverkehr

4.1 Verkehrszeichen mit Bedeutung fir Radfahrende

Im Folgenden werden wichtige Verkehrszeichen fiir Rad-
fahrende dargestellt und beschrieben. Die Auflistung ver-
mittelt einen Uberblick der Verkehrszeichennummerie-
rung in Ubergeordnete Bezeichnungen.

Verkehrszeichennummer

101 -145
151-162
201 -286
298 -531
542 - 615
ab 616

Allgemeine Gefahren-
zeichen

Besondere Gefahren-
zeichen von Ubergéngen
von Schienenfahrzeugen
mit Vorrang

Vorschriftzeichen
Richtzeichen
Verkehrseinrichtungen

Zusatzzeichen

Abb. 15: Zuordnung der Verkehrszeichen (Tabelle: Ge-Komm GmbH)
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Allgemeine Gefahrenzeichen

Allgemeine Gefahrenzeichen der StraRenverkehrs-Ord-
nung (StVO) gehoren zu den wichtigsten Verkehrszeichen.
Sie weisen auf Gefahrenstellen im StralRenverkehr hin.

OB

Verkehrszeichen 138 Radverkehr

Dieses Verkehrszeichen weist da-
rauf hin, dass Radfahrende die
StralRe kreuzen konnten.

Verkehrszeichen 133 FuRgianger

Dieses Verkehrsschild weist da-
rauf hin, dass sich eine erhohte
Anzahl an FuBgangern in Fahr-
bahnnahe aufhalten kénnte.

Verkehrszeichen 134-20 FuBgin-
geriiberweg (Aufstellung rechts)

Dieses Verkehrsschild weist auf
einen FuBgangeriiberweg (Zeb-
rastreifen) hin. Auf FuRganger ist
zu achten, FuBgangern muss Vor-
rang gewahrt werden.



Vorschriftzeichen

Vorschriftzeichen sind ein wesentlicher Bestandteil der
StraBenverkehrs-Ordnung und behdrdlich festgelegt. Da-
her missen diese von allen Verkehrsteilnehmern unbe-
dingt beachtet werden.

Verkehrszeichen 205
Vorfahrt gewdhren

Dieses Schild schreibt vor, dass
dem Querverkehr Vorfahrt zu ge-
wahren ist.

Verkehrszeichen 237
Sonderweg Radfahrer

Dieses Verkehrszeichen zeigt,
dass es einen Sonderweg fir Rad-
fahrende gibt. Dieser Weg darf
nur von Radfahrenden genutzt
werden. Fiir andere Verkehrsteil-
nehmer, auch FulRganger, ist die-
ser Weg verboten. Es gilt eine Be-
nutzungspflicht fir Radfahrende.

Verkehrszeichen 239 Gehweg

Dieses Verkehrsschild weist ei-
nen Sonderweg fiir Fulgadnger
aus. Dieser Weg darf nicht von
anderen  Verkehrsteilnehmern
genutzt werden.

Verkehrszeichen 240
Gemeinsamer Geh- und Radweg

Dieses Schild weist einen ge-
meinsamen Full- und Radweg
aus. Dieser darf nur von FuRgan-
gern und Radfahrenden genutzt
werden.

Grundlagen fir die Fiihrung von Radverkehr | Gemeinde Hiillhorst

ZONE

Verkehrszeichen 241-30
Getrennter Rad- und Gehweg

Dieses Schild weist einen ge-
trennten FuB- und Radweg aus.

Verkehrszeichen 241-31
Getrennter Rad- und Gehweg

Dieses Schild weist einen ge-
trennten FuB- und Radweg aus.

Verkehrszeichen 242.1
Beginn einer Fugangerzone

Dieses Verkehrsschild weist auf
den Beginn einer FuBgangerzo-
ne hin. Solange nicht durch ein
Zusatzzeichen darauf hingewie-
sen wird, darf in diesem Bereich
nicht Rad gefahren werden.

Verkehrszeichen 242
Ende einer FuRgangerzone

Vorschriftzeichen nach Anlage 2
zu § 41 StVO. Dieses Schild weist
auf das Ende einer FuRgangerzo-
ne hin.

15
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Fahrradstrafle

Verkehrszeichen 244.1
Beginn einer FahrradstraBBe

Dieses Schild weist auf eine Fahr-
radstrafle hin, welche besondere
Regeln fiur Radfahrende aus-
weist. So dirfen diese z. B. ne-
beneinander fahren und haben
Vorrang vor anderen Verkehrs-
teilnehmern (siehe Kap. 4.3).

Verkehrszeichen 244.2
Ende einer Fahrradstralle

Dieses Schild weist auf das Ende
einer Fahrradstral3e hin.

Verkehrszeichen 206
Halt! Vorfahrt gewahren!

Dieses Schild schreibt vor, dass
an der Haltelinie gehalten wer-
den und dem Querverkehr Vor-
fahrt gewahrt werden muss.

Verkehrszeichen 208
Dem Gegenverkehr Vorrang ge-
wahren!

Bei diesem Schild muss dem
Gegenverkehr Vorrang gewahrt
werden.

Verkehrszeichen 250
Durchfahrt verboten

Dieses Schild bedeutet ein Fahr-
verbot fiir alle Fahrzeuge (auch
unmotorisiert).

Verkehrszeichen 254
Verbot fiir Radverkehr

Dieses Verkehrsschild verbietet
das Radfahren. Anderen Fahr-
zeugen ist das Fahren gestattet.

Verkehrszeichen 267
Verbot der Einfahrt

Dieses Schild verbietet, in die
ausgeschilderte Einfahrt zu fah-
ren.
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Richtzeichen

Richtzeichen nach (§ 42 Absatz 2 StVO) sind Verkehrszei-
chen gemal der StralRenverkehrsordnung, die den Stra-
Renverkehr erleichtern sollen.

Verkehrszeichen 301 Vorfahrt

Das Zeichen gewahrt Vorfahrt an
der nachsten Kreuzung oder Ein-
miindung.

Verkehrszeichen 306
VorfahrtstraRe

Dieses Verkehrszeichen gibt die
Vorfahrt an, bis es durch das Zei-
chen ,Ende der Vorfahrtstrae”
aufgehoben wird. Auf Vorfahrt-
straRen gilt aulerorts Parkverbot
auf der Fahrbahn.

Verkehrszeichen 307
Ende der VorfahrtstralRe

Das Verkehrsschild zeigt das
Ende der VorfahrtstraRe an.

Verkehrszeichen 308
Vorrang vor dem Gegenverkehr

Der weiRe Pfeil dieses Schildes
gibt die Vorfahrt an einer vereng-
ten Fahrbahn an.

Verkehrszeichen 325.1
Beginn eines verkehrsberuhig-
ten Bereichs

Ab diesem Verkehrszeichen soll-
te nur in Schrittgeschwindigkeit
gefahren und auf spielende Kin-
der geachtet werden. Falls notig
muss gewartet werden.

Verkehrszeichen 325.2
Ende eines verkehrsberuhigten
Bereichs

Beim Verlassen des verkehrsbe-
ruhigten Bereichs besteht eine
Wartepflicht gegeniber allen an-
deren Verkehrsteilnehmern.

17
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Zusatzzeichen

Verkehrszusatzzeichen ergdnzen die Bedeutung des
Hauptverkehrszeichens unter dem diese angebracht sind.

Verkehrszeichen 1002-10
I Verlauf einer VorfahrtstraRe.

. Verkehrszeichen 1012-35
bei Rot , ,
hier halten Bei Rot hier halten.
. Verkehrszeichen 1020-30
Anlieger
. Anlieger frei.
frei
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frei

Verkehrszeichen 1022-10
Radfahrende frei.

Verkehrszeichen 1010-52
Radverkehr.



Neue Verkehrszeichen mit

Einfiihrung der

StVO Novellierung 2020

ZONE

Verkehrszeichen 721
Griinpfeilschild mit Beschran-
kung auf den Radverkehr

Grunpfeil an der Ampel: Radfah-
rende durfen bei Rotlicht nach
einem kurzen Stopp in Pfeilrich-
tung nach rechts abbiegen.

Verkehrszeichen 244.3

Beginn einer Fahrradzone.

Verkehrszeichen 244.4

Ende einer Fahrradzone.

Verkehrszeichen 342
Haifischzahne — weil}

Mit so genannten ,Haifischzah-
nen“ soll auf den Kreuzungen
und Einmindungen von Rad-
schnellwegen die Vorfahrt gere-
gelt werden. Wer diese (auf ihn
gerichtete) Fahrbahnmarkierung
vor sich hat, muss allen anderen
Verkehrsteilnehmern im entspre-
chenden Fahrbahnbereich Vor-

fahrt gewahren.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

| Verkehrszeichen 350.1

Radschnellweg Anfang

Radschnellwege ermoglichen Rad-
fahrenden direkte Verbindungen
und eine hohe FlieBgeschwindig-
keit.

Radschnellwege werden auf der
Fahrbahn durch weiBe Randmar-
kierungen und griine Piktogram-
me mit dem Sinnbild ,Radschnell-
weg“ gekennzeichnet. Weiterhin
werden parallel zur weiBen Rand-
markierung griine Begleitstriche
aufgebracht.

Verkehrszeichen 350.2

Ende des Radschnellwegs.

Gemeinde Hiillhorst
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Verkehrszeichen 277.1

Verbot des Uberholens von ein-
spurigen Fahrzeugen fiir mehr-
spurige Kraftfahrzeuge und Kraft-
rader mit Beiwagen.

Verkehrszeichen 281.1

Ende des Verbots des Uberho-
lens von einspurigen Fahrzeugen
fir mehrspurige Kraftfahrzeuge
und Kraftrader mit Beiwagen.

frei

Verkehrszeichen 1010-69

Fahrrad zum Transport von G-
tern oder Personen — Lastenfahr-
rad.

| Verkehrszeichen 1022-17

Lastfahrrader frei

Ladezone und Parkflache fir Las-
tenfahrrader.

Verkehrszeichen 1010-68

Elektrokleinstfahrzeuge im Sinne
der Elektrokleinstfahrzeuge-Ver-
ordnung (eKFV).

Verkehrszeichen 1022-16

Elektrokleinstfahrzeuge frei.
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4.2 Ubersicht elektronisch angetriebener Fahrzeugtypen

Fahrzeug Beschreibung
Pedelec e Elektronische Tretunterstiitzung bis 25 km/h
(bis 25 km/h) o Anfahrhilfe bis 6 km/h zulassig
S-Pedelec e Elektronische Tretunterstltzung bis 45 km/h
. e Gilt als Kraftfahrzeug x
{Speec Pedelecibis 45 km/h] e Mindestalter von 16 Jahren und Fahrerlaubnis erforderlich

¢ Die Anbringung eines Kindersitzes ist zulassig

o Elektronischer Antrieb ohne Tretunterstiitzung bis 20
km/h

o ' ) o Gilt als Leichtmofa

¢ Mindestalter von 15 Jahren erforderlich

E-Bike (bis 20 km/h)

e Elektronischer Antrieb ohne Tretunterstiitzung bis 25

km/h x
e Gilt als Mofa

e Mindestalter von 15 Jahren erforderlich

E-Bike (bis 25 km/h)

o Elektronischer Antrieb ohne Tretunterstiitzung bis 45

km/h x
e Gilt als Kleinkraftrad

e Mindestalter von 16 Jahren erforderlich

E-Bike (bis 45 km/h)

e Elektronische Tretunterstltzung bis 25 km/h
¢ Anfahrhilfe bis 6 km/h zulassig

Lastenrad Pedelec
(bis 25 km/h)

Lastenrad S-Pedelec e Elektronische Tretunterstiitzung bis 45 km/h

1 KR

i o Gilt als Kraftfahrzeug x
(bis 45 km/h) ¢ Mindestalter von 16 Jahren und Fahrerlaubnis erforderlich
¢ Die Anbringung eines Kindersitzes ist zuldssig
E-Scooter e Tretroller mit Elektroantrieb bis 20 km/h
e StraRenzulassung/Betriebserlaubnis erforderlich
Segway e Einpersonen-Fahrzeug mit Lenkstange und Elektroantrieb

bis 20 km/h
e StraRenzulassung/Betriebserlaubnis erforderlich

Monowheel / e Elektronisch angetriebene Fahrzeuge ohne
Hoverboard / '—' —'— Lenkstange. Die Steuerung erfolgt entweder durch

Gewichtsverlagerung oder durch das Nutzen einer App als
E-Skateboard Fernbedienung

Abb. 16: Ubersicht elektronisch angetriebener Fahrzeugtypen (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Versicherungskenn- | Zusatzlich Haft- Benutzungspflicht Wo darf gefahren werden?

zeichenplakette/Auf- | pflichtversicherung | Fahrbahn
kleber notwendig erforderlich?

¢ Radwege durfen befahren werden
e Gekennzeichnete Radwege mussen befahren werden

e FahrradstraRen diirfen befahren werden, wenn fur
x x x Kraftfahrzeuge allgemein oder fir Kraftrader freigegeben
(Freigabe fur Mofa nicht ausreichend!)
e Radwege und Einbahnstralen in Gegenrichtung duirfen
nicht befahren werden

e AulRerhalb geschlossener Ortschaften diirfen Radwege
x x x befahren werden
e Innerhalb geschlossener Ortschaften dirfen nur Radwege

mit Zusatzzeichen ,,Mofa frei“ oder ,,E-Bike frei“ befahren
werden

¢ Einbahnstralen diirfen nicht in Gegenrichtung befahren
werden

e AulRerhalb geschlossener Ortschaften diirfen Radwege
x x x befahren werden
e Innerhalb geschlossener Ortschaften dirfen nur Radwege

mit Zusatzzeichen ,,Mofa frei“ oder ,,E-Bike frei“ befahren
werden

e EinbahnstraBen durfen nicht in Gegenrichtung befahren
werden

e Radwege diirfen nicht befahren werden

e Radweg muss bei entsprechender Ausschilderung genutzt
werden

o Ausweichung auf Fahrbahn nur méglich, wenn Nutzung des
Radweges (z. B. wegen mangelnder Breite) unzumutbar

e FahrradstraRen diurfen befahren werden, wenn fir
x x x Kraftfahrzeuge allgemein oder fiir Kraftrader freigegeben
(Freigabe fiir Mofa nicht ausreichend!)
e Radwege und EinbahnstraRen in Gegenrichtung dirfen
nicht befahren werden

e Befahrung von Radwegen, Radfahrstreifen und
x x FahrradstraBen erlaubt
e Wenn obige Elemente nicht vorhanden, Ausweichung auf

Fahrbahn moglich

e Befahrung von Gehwegen, FulRgdangerzonen und
Einbahnstraen entgegen der Fahrtrichtung verboten,
wenn kein Zusatzzeichen ,Elektrokleinstfahrzeuge frei”
vorhanden

e Zusatzzeichen ,Radfahrer frei“ gilt bei Einfahrt in
EinbahnstraRen auch fir Elektrokleinstfahrzeuge

e Fahrradwege oder Schutzstreifen missen genutzt werden
x x e Ausweichung auf Fahrbahn ist erlaubt
e Benutzung von Gehwegen ist nicht erlaubt

e Befahrung von FulRgdngerzonen ist nur mit
Sondergenehmigung oder entsprechender Beschilderung
moglich

e AuRer in FahrradstraBen muss hintereinander gefahren
werden

e Dirfen nurim ,,abgegrenzten nichtoffentlichen Verkehr”
bewegt werden
o Offentliche Wege und StraRen sind nicht erlaubt
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4.3 FahrradstralRen

Eine FahrradstraBe ist eine mit dem Verkehrszeichen
244.1 beschilderte Fahrbahn, die nur fir den Radverkehr
sowie fir Elektrokleinstfahrzeuge vorgesehen ist. Erlaubt
sind Fahrrader, Pedelecs, die mit elektrischer Unterstit-
zung maximal 25 km/h erreichen, und E-Scooter. In einer
Fahrradstrale dirfen Radfahrende nebeneinander auf
der Fahrbahn fahren. Die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit der Verkehrsteilnehmenden betrédgt 30 km/h. Haufig
ist die Fahrbahn zusatzlich mit Fahrradsymbolen markiert.
Insofern keine Vorgabe durch Verkehrszeichen oder bau-
liche Besonderheiten besteht, gilt an Einmindungen und
Kreuzungen im Bereich von FahrradstralRen die Regelung
,rechts vor links” (§ 8 Absatz 1 StVO). Das Ausweisen/
Beschildern einer StraRe/eines Weges als FahrradstralRe
setzt eine entsprechende Widmung des Abschnittes als
Fahrradstral3e voraus.

Abb. 18: Beschilderung FahrradstrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)

Fahrradstralen sollen den Radverkehr bilindeln. Damit
sind sie besonders gut fiir Hauptverbindungen des Rad-
verkehrs geeignet (Kapitel 6.3 ERA).

FahrradstraBen sollen Radfahrenden eine hohe Geschwin-
digkeit ermoglichen (Kapitel 6.1.7.7 RASt).

Zusatzzeichen fir FahrradstraRen

In einer reinen Fahrradstrale ist der PKW-Verkehr grund-
satzlich nicht zuldssig. Viele Kommunen und Stddte erlau-
ben den PKW-Verkehr allerdings meist tiber Zusatzschilder.
Haufig werden FahrradstraBen mit Zusatzzeichen verse-
hen, sodass ausgewahlte Kraftfahrzeuge erlaubt sind wie
z. B. Anliegerverkehr. Diese mussen sich allerdings an den
Radverkehr anpassen und sich entsprechend verhalten.
Zusatzlich kann eine EinbahnstraBenregelung fur zugelas-
sene Kraftfahrzeuge sinnvoll sein. Ist eine FahrradstraRe
durch ein Zusatzzeichen fiir andere Verkehrsteilnehmer
freigegeben, so ist auch das Parken erlaub. Ist eine Fahr-
radstralRe durch das Zusatzzeichen , Anlieger frei” fiir An-
lieger freigegeben, so diirfen diese — sofern nicht durch
eine zusatzliche Beschilderung oder Markierungen einge-
schrankt oder untersagt —am StraRenrand parken.

Zusatzzeichen , Anlieger frei” unter dem Hauptzeichen
»FahrradstraBe” erlaubt Personen mit einem berechtigten
Anliegen die Benutzung der FahrradstralRe.

Anlieger-
verkehr
‘ frei

Abb. 19: Zusatzzeichen , Anlieger frei” (Foto: Ge-Komm GmbH)

Zusatzzeichen , Kraftfahrzeuge frei” unter dem Hauptzei-
chen ,FahrradstraRe” erlaubt die zusatzliche Nutzung der
FahrradstraBe durch Kraftfahrzeuge.

FahrradstraBe

aaba_-..g
frei v'L

Abb. 20: Zusatzzeichen , Kraftfahrzeuge frei” (Foto: Ge-Komm GmbH)

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strafsenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), Strafienverkehrsordnung (5tVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)
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Ist der Kraftfahrzeugverkehr in FahrradstraBen nicht zuge-
lassen, kann eine FahrradstraRe wie folgt geflihrt werden
(siehe Abb. 21).

Fahrradstrafle

Fahrradstrafie

agesispeliyes

Abb. 21: FahrradstrafSe ohne Zusatzzeichen (Grafik: Ge-Komm-GmbH)

Demgegeniiber kann die Verkehrsfihrung einer Fahrrad-
stralle mit Zusatzschildern wie folgt gestaltet werden (sie-
he Abb. 22).

Fahrradstrale | Kfz frei
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Abb. 22: Fahrradstrafse mit Zusatzzeichen , Kraftfahrzeuge frei” (Grafik: Ge-Komm-GmbH)

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), StrafSenverkehrsordnung (5tVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)
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Zusammenfassung der Regelungen
einer Fahrradstrale

Eine Studie des ,Gesamtverbandes der
Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.”

* Radfahrende haben Vorrang (GDV) kommt zu dem Ergebnis, dass von

e In einer Fahrradstrafle diirfen ausschliefSlich Fahrréder, den in der Studie untersuchten 179 Fahr-
E-Bikes, Pedelecs, Inline-Skater, Tretroller sowie radstraBen in Deutschland etwa 96 %
Elektrokleinstfahrzeuge fahren keine alleinfiihrenden FahrradstraRen

sind. (Quelle: FahrradstraRen und geoff-
nete EinbahnstraBen, Seite 6)

e Zusatzschilder kénnen Kraftfahrzeuge zulassen

e Es gilt auf FahrradstrafSen fiir alle
Verkehrsteilnehmenden eine Héchstgeschwindigkeit
von 30 km/h

e Auf Radfahrende muss besondere Riicksicht
genommen werden

e Fahrradstrafsen kénnen dort eingerichtet werden, wo
Radverkehr Prioritdt hat oder bekommen soll

Breite einer FahrradstraRe |— 50 cm -|

In einschldgigen Regelwerken wie z. B.:

e Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strafsenverkehrs-
Ordnung (VwV-5tVO)

e Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstrafsen (RASt)

e Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

wird die Breite zur Einrichtung einer FahrradstraRe nicht
festgelegt. Die Breite einer FahrradstralRe sollte daher in _
Abhédngigkeit von den besonderen ortlichen Umstanden

bestimmt werden.

Abb. 23: Sicherheitsabstand bei Ldngsparkstreifen
Fur die Einrichtung von Langsparkstreifen sollte ein geeig- (Grafik: Ge-Komm GmbH)
neter Abstand zur Fahrbahnflache eingehalten werden,

um Radfahrende vor dem unachtsamen Tir6ffnen (Doo-

26 ring, siehe S. 27) zu schitzen. I— 75 cm —|

Abb. 24: Sicherheitsabstand bei Querparkstreifen
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), Strafienverkehrsordnung (5tVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)



Was ist ,,Dooring“?

Der Begriff ,,Dooring“ leitet sich vom englischen
Wort fiir ,,Tur“ (,,Door”) ab. ,,Dooring“ beschreibt
einen Unfall im StraRenverkehr, bei dem Zwei-
radfahrende mit einer unachtsam geoffneten
PKW-Tur zusammenstofRen. Dies kommt insbe-
sondere in Innenstadten und bei dichtem Ver-
kehrsaufkommen vor (siehe Abb. 25).

2

Abb. 25: Typische ,,Dooring “-Situation: ein unachtsam aus-
steigender PKW-Fahrer (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Nach Aussage des deutschen Verkehrsrats (DVR)
stand bereits jeder zweite Fahrradfahrende un-
mittelbar vor einer Kollision mit einer gedffneten
PKW-Tir. ,,Dooring”“ gehort somit bei Fahrradfah-
renden vor allem in innerstddtischen Gebieten
zu den haufigsten Unfallursachen mit Personen-
schaden.

Vermeidung von Dooring-Unfillen

Dooring-Unfélle kdnnen gezielt vermieden wer-
den, wenn die entsprechenden Sicherheitsab-
stande zu parkenden Fahrzeugen eingehalten
werden. Dies kann z. B. mittels Auftragung von
Markierungen (Einrichtung einer ,Dooring-Zo-
ne“, siehe Abb. 26) erfolgen.

Dazu wird auf der linken Seite des langs parken-
den PKW ein ca. 1 m breiter Streifen aufgetra-
gen, welcher nur durch Zweiradfahrende benutzt
werden darf (Fahrrad, Scooter etc.). Dieser kann
mit Piktogrammen und/oder einer farbigen Mar-
kierung versehen werden.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Voraussetzung fiur die Einrichtung einer solchen
Zone ist eine ausreichende Fahrbahnbreite.

Der Offnungsbereich von PKW-Tiiren erstreckt
sich von etwa 80 cm (bei Kleinwagen) bis maxi-
mal 150 cm (bei groRen Kraftfahrzeugen).

Abb. 26: Vermeidung eines Unfalls durch auf der Fahrbahn
markierter ,,Dooring-Zone” (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Rechtliches zu Dooring-Unfillen

Die rechtliche Grundlage eines Dooring-Unfalls
wird im § 14 der StralRenverkehrsordnung (StVO)
»Sorgfaltspflichten beim Ein- und Aussteigen” ab-
gebildet. Dort heil’t es:

(1) Wer ein- oder aussteigt, muss sich so verhal-
ten, dass eine Gefahrdung anderer am Verkehr
Teilnehmenden ausgeschlossen ist.

(2) Wer ein Fahrzeug fiihrt, muss die notigen
MaBnahmen treffen, um Unfalle oder Verkehrs-
stérungen zu vermeiden, wenn das Fahrzeug ver-
lassen wird. Kraftfahrzeuge sind auch gegen un-
befugte Benutzung zu sichern.

Tritt ein Dooring-Unfall auf, muss der Verursa-
chende nicht nur fiir den Schaden aufkommen,
sondern auch mit einem Bufigeld rechnen. Wenn
jedoch ein Fahrzeug offensichtlich erkennbar
beladen wird, kann ein Dooring-Unfall fiir den
beteiligten Fahrradfahrenden auch zu einer Teil-
schuld fuhren.

Gemeinde Hillhorst
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Fahrradstrafie

Fahrrader haben Vorrang!

maximal
Tempo 30
fur alle

Fahrréder diirfen
pebenelnander fahren!

e —

Abb. 27: Beispiel fiir Beschilderung einer FahrradstrafSe auf einem Wirtschaftsweg (Foto: Ge-Komm GmbH)

Fahrradstraflen auf
Wirtschaftswegen

Wirtschaftswege konnen zur sicheren Fiihrung des alltag-
lichen und touristischen Radverkehrs als FahrradstralRe
beschildert werden (siehe Abb. 27).

Die Ausweisung von FahrradstraRen auf Wirtschaftswe-
gen ist jeweils im Einzelfall zu prifen. Die empfohlene
Fahrbahnbreite betragt <4 m.

Im AufRenbereich ist bei der Ausschilderung von Fahrrad-
straBen, welche mit dem Zusatzzeichen 1020-30 ,Anlie-
ger frei” beschildert sind, auf eine entsprechende Verein-
barung (ber die sichere Nutzbarkeit (Verkehrssicherheit,
Reinigung und Winterdienst) fiir die Radfahrenden zu
achten.

Quelle: ERA R2 2010

Empfehlungen zur Anlage von
Fahrradstraflen

Eine Untersuchung des Gesamtverbandes der Deutschen
Versicherungswirtschaft e. V. hat aufgezeigt, dass Fahrrad-
straBen Uberwiegend sicher sind. Daher sollte die Auswei-
sung von FahrradstraBen unter folgenden Aspekten ge-
prift werden. Nachfolgende Annahmen orientieren sich
an den Ergebnissen der Studie des ,Gesamtverband der
Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.“ (2016):

e Vor der Einrichtung einer FahrradstrafSe sollte die
Widmung lberpriift werden.

e Bei der Anlage von Fahrradstrafsen sollte darauf
geachtet werden, dass Radfahrende in beiden
Fahrtrichtungen nebeneinander fahren kénnen.

e Darliber hinaus sollten FahrradstrafSen liber
Kreuzungspunkte hinweg bevorrechtigt werden,
um eine Durchgdngigkeit der Radverkehrs zu
gewdhrleisten.

e FahrradstrafSen sollten, nach Méglichkeit, nicht auf
Strafsen mit Buslinien eingerichtet werden. Falls eine
Fahrradstrafse mit einer Busstrecke zusammenfllt,
sollte die FahrradstrafSe in der Regel breiter ausfallen.

e Ldngsparkstdnde in einer FahrradstrafSe sollten
nicht auf beiden Seiten angelegt werden. Zu
Ldngsparkstidnden sollte ein Sicherheitstrennstreifen
von 0,75 m eingehalten werden.

e Falls Kraftfahrzeuge in der Fahrradstrafie zugelassen
sind, ist die Aufbringung von Parkfldchenmarkierungen
fiir Léngsparkstdnde sinnvoll, um das Parken zu
ordnen.

Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), Strafienverkehrsordnung (5tVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)



Fahrradzone

Durch die Novellierung der Stralenverkehrs-Ordnung des
Jahres 2020 ist eine Ausweisung von Fahrradzonen mog-
lich. Fahrradzonen sollen der Sicherheit des Radverkehrs
dienen und stellen eine flichenmaRige Erweiterung der
bereits bestehenden FahrradstraRen dar.

244.3

Beginn einer Fahrradzone

In einer Fahrradzone gelten dieselben Regeln wie in einer
FahrradstraBe. Die besondere Riicksichtnahme gegen-
Uber Radfahrenden steht dabei im Vordergrund. Analog
der Fahrradstrae gilt: Alle Verkehrsteilnehmenden diir-
fen sich mit maximal 30 km/h fortbewegen.

In Fahrradzonen ist grundsétzlich kein anderer Fahrzeug-
verkehr gestattet. Andere Fahrzeugtypen innerhalb der
Fahrradzone kénnen wie schon bei der Fahrradstraf3e nur
durch ein entsprechendes Zusatzzeichen erlaubt werden.
Die Nutzung von Elektrokleinstfahrzeugen innerhalb von
Fahrradzonen ist allerdings erlaubt.

Die Verordnung tber die Teilnahme von
Elektrokleinstfahrzeugen am StrafRen-
verkehr  (Elektrokleinstfahrzeuge-Ver-
ordnung — eKFV) definiert, dass dies
Kraftfahrzeuge sind, die einen elektri-
schen Antrieb und eine bauartbeding-
te Hochstgeschwindigkeit von 6 bis 20
km/h haben (§ 1 Abs. 1 eKFV). (Quelle:
www.gesetzeiminternet.de)

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr | Gemeinde Hiillhorst

Abb. 28: Beschilderung Fahrradzone mit Verschmelzung der Zusatzzei-
chen 1022-12 und 1024-10 (Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 29: Fahrbahnmarkierung Fahrradzone (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Quellen: Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafSen (RASt), Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), StrafSenverkehrsordnung (5tVO), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC), Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (ADAC)
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4.4 Regelungen im Kreisverkehr

Im Folgenden werden StraBenverkehrsregelungen im Be-
reich von Kreisverkehren beschrieben. In bestimmten Si-
tuationen ergeben sich unterschiedliche Konstellationen
und Regelungen fur Radfahrende innerhalb und auller-
halb geschlossener Ortschaften.

Klassischer Kreisverkehr
Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt
Laut StralRenverkehrsordnung ist ein Kreisverkehr mit dem
Verkehrszeichen 215 und einem Verkehrszeichen 205 ge-
kennzeichnet. Somit haben Kraftfahrzeuge im Kreisver-
kehr Vorfahrt (siehe Abb. 30).

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewdhren
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Abb. 30: Klassischer Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Kreisformiger Knotenpunkt

Der kreisformige Knotenpunkt ist ahnlich dem klassischen
Kreisverkehr aufgebaut, allerdings fehlt die entsprechen-
de Beschilderung. Somit gilt die Regel ,rechts vor links“.
Der Verkehrsteilnehmer, der sich im Kreisverkehr befin-
det, hat also keine Vorfahrt. In diesem Fall hat das in die
Kreuzung einfahrende, griine Auto Vorfahrt. Haufig findet
der kreisférmige Knotenpunkt in Wohngebieten Anwen-
dung, wird allerdings seltener angewendet als der klassi-
sche Kreisverkehr.

Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewdhren

=m Ge-Komm

Gesellschaft fir kommunale Infrastruktur

Abb. 31: Kreisférmiger Knotenpunkt (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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FuBganger im Kreisverkehr

Insofern keine Beschilderung oder Markierung wie z. B.
ein Zebrastreifen aufgetragen ist, muss der FuRRgénger an
der Einfahrt vor dem Uberqueren der StraBe warten und
Kraftfahrzeuge durchlassen. Anders verhalt es sich an der
Ausfahrt eines Kreisverkehrs. Hier miissen Autofahrer be-
sonders auf querende FuBRganger achten, Riicksicht neh-
men und wenn notig warten. Diese Situation wird wie das
Rechtsabbiegen eingeordnet (StVO §9 Abs. 3).

Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren
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Abb. 32: Fufigdnger im Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Radverkehr im und am Kreisverkehr

Im Kreisverkehr missen sich Radfahrende grundsatzlich

so verhalten wie Kraftfahrzeuge. Méchte der Radfahrende

den Kreisverkehr verlassen, so muss dieses durch ein

Handzeichen ankindigt werden. Ist eine extra Spur fir

Radfahrende vorgesehen, miissen Radfahrende diese

auch benutzen. Sie haben genauso Vorfahrt im Kreisver-

kehr wie Kraftfahrzeuge. Diese Art der Radverkehrsfiih- . Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt
rung im Kreisverkehr wird in den meisten Féllen innerhalb

geschlossener Ortschaften umgesetzt.

. Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren
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Abb. 33: Radverkehr im/am Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Radverkehr auf begleitenden Fahrradwegen

Fihrt ein eigener Fahrradweg mit bis zu 5 m Abstand um
den Kreisverkehr, so missen Radfahrende diesen auch
benutzen und in Fahrtrichtung befahren. Dabei besitzen
sie das Vorfahrtsrecht im gleichen MafRe wie die Kraftfahr-
zeuge. Die Kreisverkehrsbeschilderung steht dabei deut-
lich vor dem begleitenden Radweg. Die gestrichelte Furt
sowie teilweise rote Einfarbung verdeutlichten die Vor-
fahrt (siehe Abb. 35). Diese Art der Radverkehrsfiihrung
wird vorrangig auBerhalb geschlossener Ortschaften ein-
gesetzt.

. Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

. Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren

am Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktu

Abb. 35: Radverkehr auf den Kreisverkehr begleitenden Fahrradwegen (Grafik: Ge-Komm GmbH)



Radwegefiihrung vor dem Kreisverkehr

Wird das Verkehrszeichen 215 deutlich hinter dem Rad-
weg aufgestellt, ist der Radfahrende nicht teil des Kreis-
verkehrs. Fiir den Radfahrenden gilt das Verkehrszeichen
205 ,Vorfahrt gewdhren®, welches diesen auf die Weg-
kreuzung aufmerksam macht und signalisiert, dass der
Radfahrende nicht zum Kreisverkehr gehort. Der Rad- und
FuBweg auf der Fahrbahn ist nicht durch eine markierte
Uberweg-Furt hervorgehoben. Eine Beschilderung dieser
Radwege an den Kreisverkehren kann in beiden Richtun-

®
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Abb. 36: Fahrradweg vor dem Kreisverkehr (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

gen erfolgen, da sie im Kreuzungsbereich keine Vorfahrt
gegeniiber den Kraftfahrzeugen einrdumen.

Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

. Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewdhren

>®
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Einheitliche Regeln in und am Kreisverkehr

Bei Verkehrsteilnehmenden kann es, ob der unterschied-
lichen Regelungen in und am Kreisverkehr, zu Unsicher-
heiten fihren, da die Regelungen fiir Radfahrende und
Autofahrer sich auf einer durchgéngigen Strecke durchaus
abwechseln kdnnen. Daraus kdnnen sich in der Praxis ge-
fahrliche Situationen ergeben. Den ortsabhangigen An-
forderungen an den Kreisverkehr stehen die gewachsenen
Strukturen bedingt durch den Anstieg der Verkehrsteil-
nehmenden gegeniber. Es ist sinnvoll, bei der potenziel-
len Umgestaltung von bestehenden Kreisverkehren sowie

der Planung von neuen Kreisverkehren, frithestmdglich
eine einheitliche Regelung fiir alle Verkehrsteilnehmen-
den zu beschlieRen, damit ein sukzessiver Wandel in der
Infrastrukturentwicklung zwecks eines durchgingigen
Verkehrsflusses entsteht. Bei der kinftigen Neuanlage
von Kreisverkehren sollte eine einheitliche Gestaltung der
Vorfahrtsregelung gepriift werden. Die Gemeinde Hill-
horst kann damit einen Beitrag zu einer verkehrssichere-
ren Radinfrastruktur leisten.

Gemeinde Hiillhorst
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4.5 Regelungen auf FulRgangertiberwegen

Radfahrende gehen oft davon aus, einen Zebrastreifen
wie ein FulRganger nutzen zu kdnnen, obwohl die StVO ih-
nen dieses untersagt.

Folgende Regeln sind zu beachten:

Verkehrsteilnehmer muss Vorfahrt gewahren

. Verkehrsteilnehmer hat Vorfahrt

Bei einem Zebrastreifen handelt es sich um einen , FuR-
gangeriberweg”, auf dem Radfahrende somit keine Vor-
rechte genieflen. Radfahrer miissen — sofern sie nicht
absteigen — warten, bis die StraRe frei ist. Im Falle eines
Unfalls wiirde jedoch nur eine Mitschuld drohen.

Wenn der Radfahrende absteigt und das Fahrrad iber den
Zebrastreifen schieben mochte, gelten fur ihn dieselben
Rechte wie fiir zu Full Gehende und er genief3t absoluten
Vorrang.

Wenn der Radfahrende absteigt und das Fahrrad wie
einen Roller benutzt (mit einem Bein auf dem Pedal ste-
hend, mit dem anderen Schwung holend) gilt er ebenfalls
als FuBganger und genielt Vorrang.

Eigentlich genieRen auch Kinder nur Vorrecht, wenn sie
absteigen und schieben/rollern. Laut §3 Absatz 2a der
StVO maussen sich Autofahrer jedoch so verhalten, dass
eine Gefdhrdung des Kindes ausgeschlossen ist.

Abb. 37: Regelungen fiir Radfahrende auf Fufsgdngeriiberwegen (Grafiken: Ge-Komm GmbH)
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4.6 Fihrungsformen des Radverkehrs

Zur sicheren und bedarfsgerechten Fiihrung des Radver-
kehrs sollte grundsatzlich eine bauliche Trennung vom
Kraftfahrzeugverkehr angestrebt werden. Idealerweise
bietet der zur Verfligung stehende Verkehrsraum bereits
ausreichend Platz zur regelkonformen Trennung an. Ist
aufgrund der Platzverhéltnisse keine Trennung moglich,
sollte Mischverkehr auf der Fahrbahn angestrebt werden,
um Radfahrende und Kraftfahrzeuge gleichberechtigt zu
fihren. Bei dieser Form der Radverkehrsfiihrung teilen
sich Kraftfahrzeuge die Fahrbahn mit Radfahrenden.

Des Weiteren gilt es, generell zwischen der Radverkehrs-
fihrung innerorts und auBerorts zu unterscheiden, da
aufgrund der Regelwerke jeweils verschiedene Vorgaben
zu bericksichtigen sind. Dementsprechend ergibt sich,
insbesondere bei groRen Geschwindigkeitsdifferenzen
zwischen Rad- und Kraftfahrzeugverkehr, ein hoheres Ge-
fahrenpotenzial fir den Radverkehr. Insbesondere bei
Steigungsverhéltnissen fahren Radfahrende langsamer
als auf flachen Strecken. Grundsatzlich ist das Gefahren-
potenzial fiir Radfahrende auf der Fahrbahn auRerorts
héher und das subjektive Sicherheitsempfinden auf klas-
sifizierten Strafen (Bundes-, Landes- und Kreisstrallen)
aulerorts geringer.

Daher sollte an jeder klassifizierten Stralle auBerorts ein
baulicher Radweg angelegt werden (Hinweise zu bauli-
chen Radwegen sind S. 42. zu entnehmen). Ist die An-
lage eines baulichen Radwegs nicht moglich, sollte die Ge-
schwindigkeit auBerorts auf 70 km/h beschrénkt werden,
um das Gefahrenpotenzial fiir Radfahrende im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn zu verringern. Zusatzlich kann die
Aufstellung von Informationstafeln, mit deutlichen Hin-
weisen auf Radfahrende, den Kraftfahrzeugverkehr sen-
sibilisieren. Die Anlage von Schutz- oder Radfahrstreifen
auBerorts werden vom Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr abgelehnt.

Innerorts und aullerorts gilt es, das vorgegebene Regel-
mal fur die Breite von Radverkehrsanlagen als Mindest-
maR zu verstehen und nur in Ausnahmefallen eine ge-
ringere Breite zu wahlen. Das RegelmaR sollte vor dem
Hintergrund der Steigerung der Sicherheit ausdriicklich
Uberschritten werden.

Insbesondere im innerdrtlichen Bereich bietet die An-
lage breiter Radverkehrsanlagen die Moglichkeit einer
getrennten Flihrung zum Kraftfahrzeug- und FulRgdanger-
verkehr. Somit wird jedem Verkehrsteilnehmenden ein
angemessener Raum zugeteilt. Radverkehrsanlagen im
Mindestmal’ und RegelmafR bieten zudem die Moglichkeit
zur Ausweisung einer Benutzungspflicht (Hinweise zur
Benutzungspflicht sind Kap 4. zu entnehmen). Sollte die

bauliche Trennung der Radverkehrsfiihrung nicht moglich
sein, kann Mischverkehr angestrebt werden.

Im Mischverkehr ergeben sich unterschiedliche Moglich-
keiten der Radverkehrsfiihrung. So kann die Markierung
von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn den Raum fiir Radfahrende eingrenzen (Hinweise zu
Schutz- und Radfahrstreifen sind S. 45. zu entnehmen).
Es gilt zwar weiterhin der Uberholabstand fiir Kraftfahr-
zeuge (1,5 minnerorts und 2 m auRerorts), jedoch kénnen
die Markierungen dazu beitragen, dass der Kraftfahrzeug-
verkehr an der duReren Begrenzung der Schutz- oder Rad-
fahrstreifen orientiert und den vorgegebenen Uberholab-
stand aufgrund dessen verringert. Dies kann dazu fiihren,
dass die rechtlich geltenden Uberholabstinde nicht in
jedem Fall eingehalten werden. Dementsprechend kann
es in ausgewdhlten Bereichen mit geringer Fahrbahnbrei-
te sinnvoll sein, Piktogrammbketten auf der Fahrbahn auf-
zutragen, um auf Radfahrende aufmerksam zu machen,
den Raum allerdings nicht durch Trennlinien zu begrenzen
(Hinweise zu Piktogrammketten sind S. 47 zu entneh-
men). Piktogrammketten sind derzeit nicht Bestandteil
der Regelwerke, es gibt allerdings Projekte, welche positi-
ve Auswirkungen auf den Radverkehr zeigen.

Darauf aufbauend ergibt sich zur Auswahl der Fihrung
des Radverkehrs fiir den innerortlichen Bereich ein Prif-
schema anhand der Regelwerke.

Zweistreifige StraRen
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Abb. 38: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiih-
rungen bei zweistreifigen StadtstrafSen (Quelle: ERA 2010, Adaption:
Ge-Komm GmbH)
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Die tabellarische Aufstellung der Belastungsbereiche
gem. ERA 2010 sollte zur Vorauswahl von Radverkehrsan-
lagen herangezogen werden (siehe Abb. 38). Die untere
Achse stellt die gefahrene Geschwindigkeit des Kraftfahr-
zeugverkehrs dem Spitzenstundenwert der Verkehrsstar-
ke der Kraftfahrzeuge auf der linken Achse gegeniiber.
Daraus ergibt sich, dass eine hohe Geschwindigkeit und
eine gleichzeitig hohe Verkehrsstarke einen héheren Be-
lastungsbereich und somit auch die Notwendigkeit einer
Trennung des Radverkehrs auslosen.

Die Trennlinien der Belastungsbereiche stellen keine har-
ten Trennungen dar. Vielmehr sind es Ubergangsbereiche,
die zur genauen Einordnung fir eine individuelle Prifung
vor Ort herangezogen werden konnen. Sollte der Belas-
tungsbereich nicht den Anforderungen fir den Radver-
kehr entsprechen, kdnnen die Ansatzpunkte gem. Abb.
39 zur bewussten Anderung des Belastungsbereiches bei-
tragen.

Fallt die Vorauswahl anhand der Kriterien von beispiels-
weise 50 km/h und dem Spitzenstundenwert 800 Kfz/h
auf die Trennlinie zwischen Belastungsbereich Il und llI,
kann eine Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit
einen deutlich geringeren Belastungsbereich ausldsen.
In diesem Beispiel wiirde nach einer Reduzierung der zu-
ldssigen Geschwindigkeit auf 30 km/h die Trennlinie zwi-
schen den Belastungsbereichen | und Il erreicht werden.
Daraus ergeben sich, neben der Erhéhung der Sicherheit
fir Radfahrende, neue Moglichkeiten zur Auswahl der
Radverkehrsanlagen. Zum Beispiel ware durch die be-
schriebene Anderung Mischverkehr auf der Fahrbahn
eine geeignete Losung. Analog kann die Erhéhung der
zuldssigen Geschwindigkeit einen héheren Belastungsbe-
reich auslosen und dadurch eine getrennte Flihrung des
Radverkehrs als geeignete Losung beglinstigen. Kommu-
nen kénnen daher mit einfachen Mitteln die Belastungs-
bereiche fiir Radfahrende anpassen. Zusatzlich kénnen
sich aufgrund der Anderung der zuldssigen Geschwindig-

Belastungs- | Fithrungsformen Randbedingungen fiir den Wechsel des
bereich fiir den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten

e Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen
auf der Fahrbahn
(benutzungspflichtige
Radwege sind auszuschlieRRen)

Il e Schutzstreifen 3.2
e Kombination Mischverkehr auf 3.1/3.6
der Fahrbahn und ,,Gehweg*
mit Zusatz , Radfahrer frei”
e Kombination Mischverkehr 3.1/3.4
auf der Fahrbahn und Radweg
ohne Benutzungspflicht
e Kombination Schutzstreifen 3.2/3.6
und ,Gehweg“ mit Zusatz
,Radfahrer frei“
e Kombination Schutzstreifen 3.2/3.4
und vorhandener Radweg
ohne Benutzungspflicht
/v e Radfahrstreifen 3.3
e Radweg 3.4
e gemeinsamer Geh- und 3.6

Radweg

e bei starken Steigungen kann die Fiihrung auf
der Fahrbahn gegebenenfalls durch die Flihrung
,Gehweg” mit dem Zusatz ,Radfahrer frei”
erganzt werden

bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei
hoheren Verkehrsstarken auch Schutzstreifen
vorteilhaft sein

bei groRen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der
Fahrbahn durch méglichst breite Schutzstreifen
sinnvoll

bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken tiber
3 % Langsneigung, tUbersichtlicher Linienfihrung
und geeigneten Fahrbahnbreiten

(vgl. Abschnitt 3.1) kann die Fiihrung im
Mischverkehr zweckmaRig sein

bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtlicher
Linienflihrung und unglinstigen
Fahrbahnquerschnitten

(vgl. Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder
benutzungspflichtige Radwege in Betracht

bei Belastungsbereich Il mit geringem
Schwerverkehr und libersichtlicher Linienfiihrung
kann auch ein Schutzstreifen gegebenenfalls

in Kombination mit ,Gehweg/Radfahrer frei”
eingesetzt werden

Abb. 39: Randbedingungen fiir den Wechsel des Belastungsbereiches (Quelle: ERA 2010, Adaption: Ge-Komm GmbH)
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keiten auch Anderungen der Verkehrsstirken ergeben, da kdnnen. Dies kdnnte anschlieRend zu einer Anderung des
Umwege mit hoheren zuldssigen Geschwindigkeiten fir Belastungsbereiches fiihren.

den Kraftfahrzeugverkehr attraktiver werden. Es sollte be-

ricksichtigt werden, dass bei der Neuanlage von StrafRen, Nach Vorauswahl des Belastungsbereiches gilt es diesen
wie z. B. Umgehungsstrallen, andere innerortliche Ver- einer Fiihrungsform zuzuordnen. Dazu kann die Tabelle
bindungen kiinftig geringere Verkehrsstarken aufweisen auf S. 38 gem. ERA 2010 herangezogen werden.

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen

X

Kombination Mischverkehr / separater Weg ohne Benutzungspflicht

Radweg ohne
VZ 237,

VZ 240, () @
vz 241
[ ] |
A

Getrennter Verkehr [separater Weg mit Benutzungspflicht]
® o R
w a ’
A
Getrennter Verkehr [separater Weg mit Benutzungspflicht]

LR =

Abb. 40: Fiihrungsformen und Nutzungspflichten fiir Radfahrende (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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In Belastungsbereich | ist vorrangig die Fiihrungsform des
Mischverkehrs auf der Fahrbahn aufgefiihrt. Benutzungs-
pflichtige Radwege sind daher auszuschlieRen. Zusatzli-
che Rahmenbedingungen, mit besonderen ortlichen Ge-
gebenheiten, sollten gepriift werden.

Belastungsbereich Il umfasst u. a. die Anlage von Schutz-
streifen, eine Kombination des Mischverkehrs mit fir
Radfahrende freigegebenen Gehwegen oder eine Kombi-
nation von Schutzstreifen und freigegebenen Gehwegen.
Es gilt, zusatzliche Rahmenbedingungen mit besonderen
ortlichen Gegebenheiten zu prifen.

In Belastungsbereich Il / IV ist die Markierung von Rad-
fahrstreifen sowie die bauliche Anlage eines Radwegs
oder die Ausweisung eines benutzungspflichtigen ge-
meinsamen Geh- und Radweges aufgefiihrt.

Aus der Tabelle geht hervor, dass ein hdherer Belastungs-
bereich eine zunehmend harter getrennte Radverkehrs-
fihrung erfordert, sodass die Sicherheit der Radfahre-
nden im StraBenverkehr gewahrleistet wird.

Multifunktionale Nutzungen der Fahrbahn sowie be-
schrankte Flachenverfligbarkeit des StraBenverkehrsrau-
mes bieten nicht in jedem Fall die Moglichkeit, separate
Radverkehrsfiihrungen anzulegen. Getrennte Radverkehrs-
fihrungen sollten jeweils vor dem Hintergrund der Rand-
bedingungen der Regelwerke gepriift werden.

4.6.1 Fihrung des Radverkehrs auf
HauptverkehrsstraBen

Die vorangestellten Fihrungsformen des Radverkehrs
werden in diversen Regelwerken zusammengefasst. Zur
Umsetzung, Planung und zu Fiihrungsformen des Radver-
kehrs bietet die Forschungsgesellschaft fir Straen- und
Verkehrswesen (FGSV) diesbeziglich technische Regel-
werke an. Dazu zahlt unter anderem die ERA 2010 ,,Emp-
fehlungen fiir Radverkehrsanlagen®. Die Berlicksichtigung
von Quell- und Zielverkehren sowie Empfehlungen fir die
Netzgestaltung, werden z. B. durch die ,Richtlinien fiir in-
tegrierte Netzgestaltung RIN 2008 — FGSV“ geregelt. Be-
wertungen der Erlebnisqualitdten und weiteres von Rad-
verkehrsanlagen sind in weiteren Regelwerken, wie z. B.
,Hinweise zur einheitlichen Bewertung von Radverkehrs-
anlagen 2021 — FGSV“ aufgefiihrt.

Des Weiteren behandeln die ,Richtlinien fir die Anlage
von StadtstraBen RASt 2006 — FGSV“ die Anlage von Er-
schlieBungsstralen sowie angebauter Hauptverkehrs-
straBen. Allgemeine Regelungen fiir den StralRenverkehr
werden durch die Straenverkehrs-Ordnung (StVO) vorge-
geben und durch die ,Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StraBenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO“ ergénzt. Die
genannten Regelwerke und Richtlinien stellen lediglich

eine nicht abschlieRende Auswahl bzgl. der baulichen Ge-
staltung im StraRenverkehr dar.

Zahlreiche Regelwerke befinden sich zum Zeitpunkt der
Konzepterstellung in professioneller Uberarbeitung. Zu-
satzlich sind bestimmte Vorgaben einiger Regelwerke
durch zwischenzeitliche Anpassungen der Strallenver-
kehrs-Ordnung, insbesondere durch die Novellierung im
Jahr 2020, nicht mehr aktuell und mussen Gber aktuali-
sierte Versionen an die neuen Bedingungen angepasst
werden.

Grundlegende Kernaussagen der ERA 2010:

e Grundlage fiir Planung, Entwurf und Betrieb von
Radverkehrsanlagen.

e Radverkehrsplanung ist eine Angebotsplanung fiir
aktuelle und kiinftige Belange.

e Geltungsbereich fiir Neubau und bei wesentlichen
Anderungen von StrafSen. Fiir den Bestand wird die
Anwendung empfohlen.

e \Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit, Leichtigkeit und
Begreifbarkeit von Radverkehrsanlagen stehen im
Vordergrund.

e Kombination von Mindestbreiten ist zu vermeiden.
Grundséitzlich sollten Radverkehrsanlagen im
Regelmafs gestaltet werden.

e Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten muss aus
allen Knotenpunktzufahrten rechtzeitig erkennbar,
begreifbar, libersichtlich und sicher befahr- oder
begehbar sein.

* Radverkehrsanlagen auf HauptverkehrsstrafSen sind
abhdngig von Fahrbahnbreiten und Verkehrsstéirken.

e Erschlieffungsstrafien besitzen eine
Verbindungsfunktion fiir den Radverkehr, sodass
Radverkehr bevorrechtigt werden kann.



Anlagentyp

Schutzstreifen

Radfahrstreifen

Einrichtungs-
radweg

beidseitiger Zwei-
richtungsradweg

einseitiger Zwei-
richtungsradweg

gemeinsamer
Geh- und Radweg
(innerorts)

gemeinsamer
Geh- und Radweg
(auBerorts)

Breite der Radverkehrsanlage
(jeweils einschlieBlich Mar-

kierung)

Regelmal’
MindestmaR

Regelmal
(einschlieRlich
Markierung)

Regelmal}

(bei geringer Rad-
verkehrsstarke)

Regelmal

(bei geringer Rad-
verkehrsstarke)

Regelmal}

(bei geringer Rad-
verkehrsstarke)

abhangig von
FuRganger- und
Radverkehrsstar-
ke, vgl. Abschnitt
3.6

Regelmal}

1,50 m

1,25 m

1,85 m

2,00 m
(1,60 m)
2,50 m
(2,00 m)
3,00 m

(2,50 m)

>2,50 m

2,50 m

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr
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Breite des Sicherheitstrennstreifens

zu Langsparkstinden zu Schrag-/Senkrecht-
(2,00 m) parkstinden

Sicherheitsraum1):
0,25 m bis 0,50 m

0,50 m

0,75 m
(bei festen Einbauten,
bzw. hoher Verkehrs-
starke))

Sicherheitsraum:
0,75 m

0,50 m bis 0,75 m 0,75 m

0,75 m
1,10 m (Uberhang-
streifen kann darauf
angerechnet werden)
0,75 m

1,75 m bei LandstraRen (RegelmaR)

Die vorangestellte Tabelle gem. ERA 2010 bietet eine
Ubersicht der Breite der Radverkehrsanlagen. Je nach
Anlagentyp und der Unterscheidung fir innerorts und
auBerorts ergeben sich unterschiedliche Anforderungen
an die Breite der Radverkehrsanlage. Dabei sollte jeweils
das RegelmaR angestrebt werden. Die Kombination von
Mindestmalien ist zu vermeiden.

41
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Bauliche Radwege

Baulich angelegte Radwege sind durch Borde, Park- oder
Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt. Héhengleiche
Begrenzungsstreifen bilden die Abgrenzung zwischen
Rad- und Gehweg. Der Begrenzungsstreifen sollte mind.
0,30 m breit und durch Unterschiede in der Belagstruk-
tur ertastbar sein. Zudem sollte der Begrenzungsstreifen
visuell erkennbare Helligkeitsunterschiede aufweisen und
Uberfahrbar und begehbar sein, um Gefahrenquellen fir
den Rad- und FuBverkehr auszuschlieRen. Fir den Wie-
dererkennungswert innerhalb einer Kommune sollten
Radwege immer die gleiche Materialwahl und Farbge-
bung aufweisen.

Bauliche Einrichtungsradwege (ohne Gegenverkehr) wei-
sen ein Regelmal von 2,0 m auf (mind. 1,60 m) und kon-
nen mit oder ohne Benutzungspflicht angelegt werden.

Abb. 41: Einseitiger Einrichtungsradweg (Grafik: Ge-Kkomm GmbH)

Bei benutzungspflichtigen, baulichen Radwegen muss
eine Beschilderung vorgenommen werden — Verkehrs-
zeichen 237 (Sonderweg Radfahrer), Verkehrszeichen 240
(gemeinsamer Geh- und Radweg), Verkehrszeichen 241
(getrennter Geh- und Radweg). Fir den FuRverkehr mis-
sen entsprechend ausreichende Flachen zur Verfliigung
stehen —siehe S. 44,

Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kdnnen ohne
Beschilderung im Bestand vorhanden sein. Radfahrende
diirfen in diesen Fdllen auch die Fahrbahn nutzen. Ein-
satzbereiche sind zum Beispiel Straen mit vorhandenem
Radweg, welcher die Mindestanforderungen an die Brei-
te unterschreitet und dementsprechend nicht als benut-
zungspflichtiger Radweg ausgewiesen werden kann.

Abb. 42: Beidseitiger Einrichtungsradweg (Grafik: Ge-Komm GmbH)



Zweirichtungsradwege

Eine Nutzung des Radwegs in Gegenrichtung muss mit
einem entsprechenden Verkehrszeichen signalisiert wer-
den — Verkehrszeichen 237, 240, 241 oder durch das Zu-
satzzeichen ,Radverkehr frei“ Hinsichtlich der Breite gilt
es, zwischen einseitigem und zweiseitigem Zweirichtungs-
radweg zu unterscheiden. Einseitige Zweirichtungsradwe-
ge sollten ein RegelmalR von 3,0 m aufweisen (bei geringer
Verkehrsstarke 2,5 m). Beidseitige Zweirichtungsradwege
sind mit einem Regelmal’ von 2,5 m anzulegen (bei gerin-
ger Verkehrsstarke 2,0 m).

Zweirichtungsradwege unterliegen besonderen Gefahren.
Die Nutzung baulich angelegter Radwege auf der linken
StraBenseite fuhrt laut ERA 2010 haufiger zu Unfallen.
Daher sollte vor Anlage eine sorgfiltige Prifung durch-

e
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Abb. 43: Einseitiger Zweirichtungsradweg (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

gefihrt werden, insbesondere an Einmindungen und
Grundstiickszufahrten. In der MaBnahmentabelle sind die
entsprechenden StralRen aufgefihrt.

Wartepflichtiger Verkehr wird an Kreuzungen und Ein-
miindungen durch das Zusatzzeichen 1000-32 StVO auf
Zweirichtungsradverkehr hingewiesen. Das Zusatzschild
ist iber dem Hauptschild anzuordnen.

Abgrenzungen zu Gehwegen erfolgen in gleicher Weise
wie bei baulichen Einrichtungsradwegen. Eine Verdeut-
lichung der Bevorrechtigung an Kreuzungspunkten kann
zusatzlich durch die Markierung von Radwegefurten er-
folgen, bzw. mit Markierungen des Sinnbildes ,,Fahrrad”.

Abb. 44: Beidseitiger Zweirichtungsradweg (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hiillhorst
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Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBverkehr

Gehwege sollen ein storungsfreies Fortkommen sowie
einen Aufenthalt ermoglichen. Dementsprechend kann
Radverkehr auf Gehwegen zu Full gehende verunsichern.
Den Bediirfnissen des Radverkehrs wird die Ausweisung
einer gemeinsamen Nutzung des Gehwegs nicht in jeder
Situation vollstdndig gerecht.

Daher bietet es sich an eine gemeinsame Fiihrung von
FuR- und Radverkehr dort einzurichten, wo die Nutzung
und der Aufenthalt sich in Grenzen halten. Dabei sind
unterschiedliche Kombinationen moglich. Zum einen kén-
nen benutzungspflichtige Fihrungsformen (gemeinsamer
Geh- und Radweg — Verkehrszeichen 240) und zum ande-

o
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Abb. 45: Einseitiger gemeinsamer Geh- und Radweg
(Grafik: Ge-Komm GmbH)

ren Fiihrungsformen ohne Benutzungspflicht (Verkehrs-
zeichen 239 und Zusatzschild "Radfahrer frei") ausgewie-
sen werden.

Die Mindestbreite betrdgt 2,5 m ist nutzungsabhdngig
und steigt mit zunehmender Nutzung je Spitzenstunde.
Ndheres dazu ist in der ERA 2010 beschrieben.

Ausschlusskriterien fur die gemeinsame Fihrung von
FuRR- und Radverkehr gem. ERA 2010 sind u. a. StraRen
mit intensiver Geschaftsnutzung, Hauptverbindungen des
Radverkehrs und eine haufige Abfolge untergeordneter

Knotenpunkt- und Grundstiickszufahrten.

o

UR>
frei

=

Abb. 46: Einseitiger Gehweg mit Zusatzzeichen Radfahrer frei
(Grafik: Ge-Komm GmbH)



Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind benutzungspflichtige Sonderwege
und werden mit dem Verkehrszeichen 237 beschildert.
Die Anlage eines Radfahrstreifens kann eine gute Losung
in Bereichen mit besonders hoher Verkehrsstarken dar-
stellen. Die Markierung erfolgt in der Regel mittels eines
Breitstrichs auf der Fahrbahn (0,25 m), bei einer Mindest-
breite von 1,85 m (inkl. Breitstrich). Grundsatzlich be-
steht Einrichtungsverkehr. Zum ruhenden Verkehr sollte
ein Sicherheitstrennstreifen markiert werden, mit einem
Abstand von 0,5 m zu Langsparkstanden sowie 0,75 m zu
Schragparkstdanden.

> @

Abb. 47: Radfahrstreifen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Radfahrstreifen diirfen nicht von Kraftfahrzeugen befah-
ren werden. Zudem ist das Parken auf Radfahrstreifen fur
Kraftfahrzeuge verboten. Zum Ein- und Ausparken oder
zur Erreichung von Grundstiickszufahrten dirfen diese
allerdings Giberquert werden, insofern der Radverkehr be-
sonders beachtet wird.

Der Vorteil eines Radfahrstreifens besteht im Vergleich
zu einem baulichen Radweg in der Trennung des Radver-
kehrs und in der kostenglinstigen Anlage. Die Wahrneh-
mung durch Kraftfahrzeuge ist entsprechend hoher als bei
baulichen Radwegen.

Gemeinde Hiillhorst
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Schutzstreifen

Schutzstreifen werden mit einer gestrichelten Linie
(Schmalstrich 0,12 m) markiert, sind Teil der Fahrbahn
und mindestens 1,25 m breit (inkl. Schmalstrich). Das Re-
gelmaR betragt 1,5 m. Aus Sicherheitsgriinden empfiehlt
der Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirt-
schaft e. V. allerdings mind. 1,85 m.

Mittels wiederholter Piktogramme wird der Zweck des
Schutzstreifens verdeutlicht. Zur Markierung eines
Schutzstreifens ist keine Beschilderung notwendig, daher
besteht keine Benutzungspflicht. In Einbahnstrallen, mit
einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h, konnen
Schutzstreifen entgegen der Fahrtrichtung freigegeben
werden.

Gegenliber dem Radfahrstreifen sind Schutzstreifen eine
FUhrungsform des Mischverkehrs. Daher gelten beim
Uberholen von Radfahrenden die Sicherheitsabstinde
von 1,5 m innerorts und 2,0 m auBerorts.

Zum ruhenden Verkehr sollte ein Sicherheitstrennstreifen
markiert werden, mit einem Abstand von 0,5 m zu Langs-
parkstanden sowie 0,75 m zu Schragparkstanden. Das
Parken auf Schutzstreifen ist verboten. Soll das Halten von
Kraftfahrzeugen verhindert werden, ist die Beschilderung
eines Halteverbotes notwendig. Schutzstreifen dirfen
von Kraftfahrzeugen nur im Bedarfsfall befahren werden.

=

Abb. 48: Schutzstreifen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Die Fahrgasse zur Begegnung von zwei Kraftfahrzeugen
sollte bei zweistreifigen StraRen mind. 4,5 m betragen.
Insofern eine Breite der Fahrgasse von 5,5 m erreicht
wird, darf eine Mittellinie aufgetragen werden. Bei gerin-
gen Restbreiten der Fahrbahn stoRt die Gestaltung von
Schutzstreifen daher an ihre Grenzen, sodass Mindest-
breiten bei der Breite herangezogen werden missen. Da
eine Kombination von Mindestbreiten gem. ERA 2010 ver-
mieden werden soll, sind entsprechend gewadhlte Quer-
schnitte kein gutes Anwendungsbeispiel.

An Mittelinseln sollen Schutzstreifen unterbrochen wer-
den, sobald die Restbreite der Fahrbahn fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr geringer als 3,75 m ist.

Zur Anlage von Schutzstreifen, insbesondere bei beidsei-
tigen Schutzstreifen, gilt es die Restbreiten der Fahrbahn
gem. der Vorgaben zu bericksichtigen. Bei einer Schwer-
verkehrsstarke > 1.000 Kfz/Tag sollten Schutzstreifen ge-
nerell vermieden werden.

Es besteht die rechtliche Moglichkeit bei ortlichen Beson-
derheiten eine Kombination von Schutzstreifen mit einem
FuBweg und freigegebenem Radverkehr einzurichten.
Dabei haben Radfahrende, nach eigenem Ermessen, die
freie Auswahl. Dies kann zur Trennung von Nutzergrup-
pen eingerichtet werden, z. B. Alltags- und Berufsverkehr
sowie Schulverkehr.



Piktogrammketten / Sharrow

Auf bestimmten Strecken fehlt — aufgrund ungentigender
Restbreite der Fahrbahn oder der ungeniigende Breite
von baulichen Nebenanlagen — die notwendige Flache zur
Anlage von Radfahr- oder Schutzstreifen oder die Mog-
lichkeit der Freigabe der Nebenanlagen fir den Radver-
kehr.

In solchen Situationen kann es zielflihrend sein, den Kraft-
fahrzeugverkehr fir den Radverkehr zu sensibilisieren,
indem Piktogrammketten auf der Fahrbahn aufgetragen
werden. Ein Sinnbild des Fahrrads, mit zugehorigen Rich-
tungspfeilen, kann dazu beitragen, dass dem Radverkehr
ein Platz auf der Fahrbahn zugesprochen wird und dieser
von anderen Verkehrsteilnehmenden bewusster wahrge-
nommen wird.

Der Name fir diese Art der Piktogramme lautet ,Shar-
row”, und leitet sich aus zwei englischen Wortstammen
,Share” (im Sinne von Teilen) und ,arrow” (im Sinne von
Pfeil) ab.

Sharrows sind keine Verkehrszeichen mit rechtlicher Wir-
kung und existieren daher nicht in der StraRenverkehrs-
ordnung. Sie sollen zu Kommunikationszwecken einge-
setzt werden.

Abschlussbericht: Forschungsvorhaben ,Radfahren bei
beengten Verhaltnissen — Wirkung von Piktogrammen
und Hinweisschildern auf Fahrverhalten und Verkehrs-
sicherheit” geférdert durch das Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) Wuppertal &
Dresden, Juni 2021

Laut des Forschungsvorhabens des Bundesministeriums
far Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) sollen Shar-
rows das Recht der Radfahrenden, die Fahrbahn zu nut-
zen, hervorheben und Kraftfahrzeugverkehr darauf hin-
weisen, dass mit Radfahrenden gerechnet werden muss.

=

Abb. 49: Sharrows (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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Effekte:
e Seitenraum weniger genutzt

o Uberholvorgénge von Radfahrenden finden seltener
statt

® Reduzierung Unfdlle an Knotenpunkten

o Uberholungen zwischen 0,5 m und 1,5 m werden
reduziert

Die Ergebnisse des Forschungsvorhabens zeigen einen po-
sitiven Einfluss von Sharrows auf objektive und subjektive
Sicherheit. Eine signifikante Veranderung der Fahrlinien
von Radfahrenden wurde nicht deutlich, sodass Uberwie-
gend der rechte Fahrbahnrand genutzt wurde. Die Emp-
fehlung des Forschungsvorhaben lautet, die Piktogramme
moglichst mittig auf dem jeweiligen Fahrstreifen zu mar-
kieren, sodass Radfahrende nicht in der Dooring-Zone
(siehe S. 27), bzw. im Einflussbereich sich 6ffnender Ti-
ren von parkender Kraftfahrzeugen bewegen

Abb. 51: Sharrows auf Meller Str. in Osnabriick (Foto: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hiillhorst
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4.6.2 Fuhrung des Radverkehrs in Knotenpunkten

An Knotenpunkten ergeben sich hinsichtlich des Rad-
verkehrs besondere Anforderungen. GemdaR aktueller
Regelwerke missen Knotenpunkte aus allen Zufahrten
rechtzeitig erkennbar, begreifbar und Ubersichtlich sein.
Zusatzlich missen diese gut und sicher befahrbar bzw.
begehbar sein. Die Sichtbeziehungen zwischen den Ver-
kehrsteilnehmenden und Radfahrenden missen dement-
sprechend gewahrleistet sein. Ziigige und sichere Befahr-
barkeit sowie ausreichend dimensionierte Warteflachen
fir den Radverkehr sind vorzusehen. Des Weiteren tragen
kurze Wartezeiten an Signalanlagen sowie Markierungen
von Radwegefurten zur Akzeptanz des Radverkehrs bei
(ERA 2010).

Der Vorrang von Radfahrenden gegeniiber weiteren Ver-
kehrsteilnehmenden sollte vor diesen Hintergriinden eine
gute Erkennbarkeit aufweisen.

Abb. 54: Radaufstellfliche an Signalanlage (Foto: Ge-Komm GmbH)

Weitere beispielhafte Punkte, welche zur Bevorrechti-
gung von Radfahrenden beitragen, sind:

e Gesonderte Signalisierung fiir Radfahrende.

e Schutzstreifen zum vorbeifahren oder
Radaufstellfiichen an Signalanlagen zur
Bevorrechtigung von Radfahrenden.

o \Verzicht auf freie Rechtsabbieger fiir Kraftfahrzeuge.

e Anlage von Mini-Kreisverkehren oder kleinen
Kreisverkehren innerhalb bebauter Gebiete, zur
durchgéngigen Verkehrsfiihrung (Markierung von
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen im Kreisverkehr
sind nicht zuléssig).

e Insofern Unfille bei der Benutzung von
Zweirichtungsradwegen an Knotenpunkten auftreten,
soll gepriift werden, ob solche Situationen durch
bessere Uberquerungsangebote entschdrft werden
kénnen.
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4.6.3 Fihrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstraBen (ERA Kap. 6)

Das ErschlieBungsstraRennetz weist neben der Funktion
der ErschlieBung auch eine Verbindungsbedeutung fur
den Radverkehr auf. Im Gegensatz zum Kraftfahrzeug-
verkehr stellt der Durchgangs- und ErschlieBungsverkehr
durch Radfahrende eine vertragliche Losung im Erschlie-
BungsstralRennetz dar.

Es ergibt sich daraus eine unterschiedliche Behandlung
des Radverkehrs in Einbahnstrallen gegeniliber dem Kraft-
fahrzeugverkehr sowie eine hoherer Durchgangigkeit bzw.
Durchlassigkeit fur das Radverkehrsnetz. Bevorrechtigun-
gen kdénnen zugunsten der Radfahrenden geandert wer-
den, insofern Hauptrouten des Radverkehrsnetzes auf
ErschlieBungsstrallen gefihrt werden. Konfliktpotenziale
kdnnen sich in verkehrsberuhigten Bereichen ergeben.
Daher sollte auch in ErschlieBungsstraBennetzen eine Pri-
fung von Alternativrouten in Erwagung gezogen werden.

Beispiele fiir Radverkehrsnetze in ErschlieBungsstrallen
kénnen folgende Punkte darstellen:

e Netzdurchldssige Elemente / Modale Filter

e Fahrradstrafien

e Kreuzungen mit Vorfahrt fiir den Radverkehr

e Einbahnstrafsen mit Freigabe der Gegenrichtung
e Fahrradzonen

e Offene Sackgassen

Im Hinblick auf die Netzdurchlassigkeit sind u. a. Umlauf-

sperren, Sperrpfosten oder Schranken fiir den Radverkehr

genau zu prifen. Eine Rechtfertigung solcher Elemente

ergibt sich, insofern dieser mit anderen Mitteln nicht er-

reicht werden kann. Insbesondere in schlecht einsehba-

ren Bereichen oder bei Gruppen von Radfahrenden kann 49
das Unfall- oder Kollisionsrisiko dadurch erhoht sein.
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4.7 Radfahren auf Wirtschaftswegen

4.7.1 Ausbaustandard auf Wirtschaftswegen

Die multifunktionale Nutzung und die modernen Fahrzeu-
ge der Land- und Forstwirtschaft, sowie die LKW-Verkehre
der Gewerbebetriebe im AuRenbereich stellen erhebliche
Anforderungen an die Breiten und Tragfdhigkeiten der
Wege. Bei allen zukiinftigen Uberlegungen sollte daher
neben dem Material und der Bauweise auch die Dimen-
sion beachtet werden.

Die Planung und der Ausbau missen nach den allgemein
anerkannten Regeln der Technik erfolgen. Im Folgenden
werden in Anlehnung an das Arbeitsblatt DWA-A 904-1
— ,Richtlinien fiir den Landlichen Wegebau (im Folgen-
den RLW genannt), Teil 1: Richtlinien fiir die Anlage und
Dimensionierung Landlicher Wege” (Stand August 2016)
mogliche Ausbaustandards, Wegebreiten und Befesti-

Neubau aufgezeigt. Dabei wird an dieser Stelle darauf hin-
gewiesen, dass bei der Planung viele Faktoren bertcksich-
tigt werden missen, so dass jeder Wegeabschnitt indivi-
duell betrachtet werden muss. Folgende Faktoren wirken
sich auf die Ausgestaltung eines Weges aus:

e Mafigebende Nutzungen und Verkehre

e Fahrzeugbreiten und Achslasten

o Uberholvorgédnge und Begegnungsverkehr
e Untergrundbeschaffenheit

e Ldngs- und Querneigungen

e Planungsgeschwindigkeiten

e Zur Verfiigung stehende Breiten

gungsarten fir die zukinftige Gestaltung der landlichen ® usw.
Wege bei geplantem Um- und Ausbau, Erweiterung oder
Querschnitt landlicher Wege

Wegebreite

Seitenraum Wegekrone Seitenraum
Fahrbahn
— Seitenstreifen
Fahrstreifen Fahrstreifen
Fahrspuren Grund-

Zwischenstreifen

Fahrbahn: Befestigter Teil des Weges, der dem
fliefSenden Verkehr dient. Er umfasst in
der Regel einen, ausnahmsweise zwei

Fahrstreifen.

Fahrstreifen: Teil des Wegequerschnittes, der sich
aus der Breite des Bemessungsfahr-
zeuges (Regelbreite), dem seitlichen
Bewegungsspielraum und gegebenen-
falls einem Gegenverkehrszuschlag

zusammensetzt.

Fahrspuren: Bei Spurwegen gebunden befestigte
Fahrbahnteile, deren Breite und Ab-
stand auf die Rad-/Achsabmessungen
des Bemessungsfahrzeuges abge-

stimmt sind.

stlicks-
grenze

Zwischenstreifen: Bei Spurwegen ungebunden befestigter
Fahrbahnteil zwischen den Fahrspuren.

Seitenstreifen: ~ Ungebunden befestigter Teil des We-
ges, der zum Ausweichen beim Begeg-

nen und Vorbeifahren von Fahrzeugen

dienen kann.
Bankette: Unbefestigte Seitenstreifen (werden
regional im Waldwegebau angelegt).
Wegekrone: Gesamtbreite von Fahrbahn und Sei-
tenstreifen.
Seitenraum: Raum zwischen Wegekrone und Grenze
der anschlieflenden Grundstiicke.
Wegebreite: Gesamtbreite von Fahrbahn, Seiten-

streifen und Seitenrdumen.

Alle Definitionen und Abbildungen Kap. 4.2: Arbeitsblatt DWA-A 904-1 (2016)/Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.
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Raumprofil landlicher Wege

Verkehrsraum:  Summe des vom Be-
messungsfahrzeug

oberer Sicherheitsraum

eingenommenen

Raumes, der seitlichen | ______
und oberen Bewe-
gungsspielraume sowie

gegebenenfalls eines
Gegenverkehrszuschla-
ges. ~

Sicherheitsraum: Raum aufSerhalb des E
Verkehrsraums, der von E

festen Hindernissen frei
2u halten ist. Der obere i

und seitliche Sicher-
heitsraum betrdgt im ‘

\
|
1
\
\
|
1
|
'
1
A it bt # - 4—E seitlicher Sicherheitsraum

ldndlichen Wegebau in

Fahrbahn

der Regel 0,25 m. ‘

Lichter Raum: Raum der sich aus
dem Verkehrsraum,
gegebenenfalls den Ver-
kehrsréumen und dem
oberen und den seitli-
chen Sicherheitsrédumen
zusammensetzt.

TeerstraRen?

StraBen und Wege werden schon seit Ende der
1970er Jahre nicht mehr ,geteert”, Ende der
1980er Jahre wurden teer- und pechhaltige
Mischgute sogar ganz verboten. Der Grund: Bei
der Herstellung und beim Einbau von heifem
teer- und pechhaltigem Mischgut entstehen un-
gesunde Dampfe.

Friher wurden Straenpech beziehungsweise
StraBenteer, Mischungen aus StraBenpech und
Bitumen sowie andere teer- und pechhaltige
Bindemittel in verschiedenen Bereichen des

Alle Definitionen und Abbildungen Kap. 4.2: Arbeitsblatt DWA-A 904-1 (2016)/Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.

Wegekrone |

StraBenbaus eingesetzt. Sie dienten vor allem als
Bindemittel fiir Schichten des StraBenoberbaus
(zum Beispiel so genannte Teerasphaltbinder und
Teerasphaltbeton). Wahrend Bitumen aus Erdol
gewonnen wird, stammt Pech aus Steinkohle.

Heute wird im StraRenbau ,Bitumen” als Bin-
demittel fiir HeiRmischgut und als Basis fir An-
spritzmittel (,Bitumenemulsionen”) eingesetzt.
Aus Gesteinskornungen und Bitumen wird As-
phaltmischgut hergestellt, das als Baustoff fur
die Asphaltschichten des StraRenoberbaus dient.

Gemeinde Hiillhorst
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Verbindungswege

GemaR der Richtlinie fir [andlichen Wegebau konnen Ver-
bindungen einstreifig oder zweistreifig geplant und her-
gestellt werden. Dabei empfiehlt es sich, multifunktionale
Wege als einstreifige Wege und die Wege von hoherer Be-
deutung mit ortsverbindendem Charakter und vielfachem
Begegnungsverkehr als zweistreifige Wege herzustellen.

StandardmaRig ist fiir den einstreifigen Ausbau eine Breite
von 3,50 m und fiir den zweistreifigen Ausbau eine Fahr-
bahnmindestbreite von ca. 4,75 m anzustreben. Grund-
satzlich sollte fir multifunktionale Wege eine bitumindse
Befestigung gewahlt werden.

Zweistreifige Verbindungswege

Zweistreifige Verbindungswege sollten eine Fahrbahn-
breite von mindestens 4,75 m und eine Kronenbreite von
mindestens 6,25 m erhalten.

Begegnungsverkehr Pkw/Pkw auf zwei-
streifigem Verbindungsweg bei einer Ge-
schwindigkeit von 50 km/h.

52

Einstreifige Verbindungswege
Einstreifige Verbindungswege sollten eine Fahrbahnbreite Si_?he hierzu Infokasten
von 3,50 m und eine Kronenbreite von mindestens 5,50 m »Anderung der StVO“ (S. 58)

erhalten. Die genannten Breiten ermoglichen z. B. folgen-
de Begegnungsfille:

Begegnungsverkehr Pkw/Fahrrad auf ein-
streifigem Verbindungsweg bei sehr nied-
rigen Fahrgeschwindigkeiten.

Alle Definitionen und Abbildungen Kap. 4.2: Arbeitsblatt DWA-A 904-1 (2016)/Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.



Einstreifige Verbindungswege

Einstreifige Verbindungswege sollten eine Fahrbahnbreite
von 3,50 m und eine Kronenbreite von mindestens 5,50 m
erhalten. Die genannten Breiten ermoglichen z. B. folgen-

de Begegnungsfille:

Begegnungsverkehr Traktor/Pkw auf ein-
streifigem Verbindungsweg bei Schrittge-
schwindigkeit.

Begegnungsverkehr Lkw/Lkw auf ein-
streifigem Verbindungsweg bei Schrittge-
schwindigkeit und eingeklappten Aulien-
spiegeln.

Alle Definitionen und Abbildungen Kap. 4.2: Arbeitsblatt DWA-A 904-1 (2016)/Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.
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Hauptwirtschaftswege

Die Fahrbahnbreite der Hauptwirtschaftswege betragt in
der Regel 3,50 m bei einer Kronenbreite von in der Regel
5,00 m. Die befestigten Seitenstreifen betragen beidsei-
tig jeweils mindestens 0,75 m. Bei Spurwegen sollte der
Zwischenstreifen nicht breiter als 0,90 m sein. Die Ge-
samtausbaubreite der Fahrbahn sollte 3,50 m betragen.
Geringfligige Abweichungen sind bei Wegen in Pflaster-
bauweise systembedingt moglich.

0,10 0,25

Begegnungsverkehr  Traktor/FuBgédnger
(oben) und Arbeitsmaschine/Kinderwa-
gen (unten) auf einem Hauptwirtschafts-
weg bei Schrittgeschwindigkeit.

—J@e0 B —0
i B

055| | 095 3,50
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Wirtschaftswege

Untergeordnete Wirtschaftswege dienen zur Erschlie-
Rung/Anbindung von kleineren Feldblocken einzelner
Anlieger mit land- oder forstwirtschaftlicher Nutzung. Sie
haben somit keine Verkehrsbedeutung fiir die Allgemein-
heit. Untergeordnete Wirtschaftswege sollten eine Fahr-
bahnbreite von 3,00 m und eine Kronenbreite von min-
destens 4,00 m erhalten.

Begegnungsverkehr  Traktor/FuRgdnger
auf einem Wirtschaftsweg bei verminder-
ter Geschwindigkeit.

0,10 0,25

1
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Alle Definitionen und Abbildungen Kap. 4.2: Arbeitsblatt DWA-A 904-1 (2016)/Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.



®mGe-Komm

56

Flr untergeordnete Wirtschaftswege ist eine bitumindse
Befestigung nicht zwingend erforderlich. Es gilt vielmehr,
einzelfallbezogen abzuwagen, ob sich die Moglichkeit
einer kostengiinstigeren Alternative bietet. Die kann zum
Beispiel zum Verzicht einer bitumindsen Befestigung fih-
ren. Grundsatzlich gilt es aber neben den Herstellungskos-
ten insbesondere auch die Kosten fir erforderliche Unter-
haltungsarbeiten zu beriicksichtigen.

Gepriift werden sollte in jedem Fall auch die Moglich-
keit einer DoB (Deckschicht ohne Bindemittel) als Ober-
flaichenbefestigung. Es handelt sich dabei um eine tech-
nische Bauweise im Wegebau. Wassergebundene Wege
sind fiir hohe Achslasten, aber nicht primar fir schnellen
Verkehr geeignet. Sie werden von Wanderern und Reitern
aufgrund ihrer Elastizitdt besonders bevorzugt. Fur Rad-
fahrende sind wassergebundene Strecken aufgrund des
héheren Rollwiderstandes und der Unebenheiten bedingt
geeignet. Trotzdem sind wassergebundene Wege auch auf
vielen reinen Radwegstrecken zu finden. Bei entsprechen-
der Unterhaltung ist dies durchaus eine gute Variante.

Deckschichten ohne Bindemittel haben sich insbesonde-
re auch auf weniger standfesten Boden (z. B. Moor) als
geeignete Alternative bewdhrt. Vorteile bieten wasserge-
bundene Wege langfristig auch im Bereich von Waldstre-
cken, bzw. am Waldrand aufgrund der in diesen Bereichen
immer wieder zu erwartenden Wurzelschiden. Die Wahl
der Befestigungsart bedarf in jedem Fall einer Einzelfall-
betrachtung, da vor allem Faktoren wie maRgebende
Fahrzeugbreiten und Achslasten, Untergrundbeschaffen-
heit, Langs- und Querneigungen, Planungsgeschwindig-
keiten und die zur Verfigung stehenden Breiten stark
unterschiedlich sein konnen.

‘BuGe-Komm

Abb. 56: Von Radfahrenden genutzter Wassergebundener Weg
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Grundsatzlich sind die vorhandenen Befestigungen auch
auf mogliche Altlasten wie Asbest oder PAK zu priifen. Be-
lastetes Material darf nicht wieder eingebaut werden, die
Entsorgung ist zudem sehr kostenintensiv.

Auf eine wassergebundene Decke kann auch eine sog.
Oberflaichenbehandlung aufgebracht werden.

Grundsatzlich sollten bei wassergebundenen oder unbe-
festigten Fahrbahnen die Einmindungsbereiche bitumi-
nos ausgefihrt werden. Insbesondere Bereiche die star-
ken Belastungen, wie etwa durch haufiges Bremsen und/
oder Anfahren ausgesetzt sind, zeigen sich anfallig fur
Schadigungen. Ebenfalls neigen Flachen, auf denen ver-
mehrt Lenkbewegungen ausgefiihrt werden (missen),
schneller zu Schadigungen.

Alle Definitionen und Abbildungen Kap. 4.2: Arbeitsblatt DWA-A 904-1 (2016)/Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.



Wegeaufbau wassergebundene Befestigung

Ein wassergebundener Weg besteht aus einer ungebun-
denen Tragschicht aus Kiesgeroll, Schotter, unsortiertem
Gestein oder Betonrecycling. Die Starke richtet sich nach
der Tragfahigkeit des Untergrundes und der Beanspru-
chung des Weges und kann zwischen 20 und 45 cm liegen.
Darauf wird eine 5 cm starke Deckschicht aus Sand, Kies-
Sand oder Splitt-Sand-Gemischen eingebaut. Naheres
regeln die ZTV LW 16 (Zusatzliche Technische Vertragsbe-
dingungen und Richtlinien fiir den Bau Landlicher Wege,
Ausgabe 2016).

Vor- und Nachteile von DoB

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Sofern eine gebundene Fahrbahndecke notwendig ist
(z. B. Asphalt oder Beton), sollte deren Breite in der Regel
3,00 m bei einer Kronenbreite von mindestens 4,00 m be-
tragen. Bei Spurwegen sollte der Zwischenstreifen nicht
groRer als 0,90 m sein. Die Gesamtausbaubreite der Fahr-
bahn sollte 3,00 m betragen. Geringfligige Abweichungen
sind bei Wegen in Pflasterbauweise systembedingt mog-
lich. Dient ein Wirtschaftsweg zugleich der Holzabfuhr, so
sind die Entwurfsparameter fir Holzabfuhrwege (Fahrwe-
ge) anzuwenden.

Vorteile von DoB Nachteile von DoB

+ Gerade fiir instabile Untergriinde geeignet durch
einfachere Instandhaltung und Elastizitat

+ Besonders lange Lebensdauer bei
optimaler Unterhaltung

+ Geringe Stérung des Landschaftsbildes

+ Geringer Versiegelungsgrad

+ Hohe Multifunktionalitét

+ Vergleichsweise niedrige Herstellungskosten

+ Weniger Hitzeentwicklung im Sommer

Polyzyklische Aromatische Kohlenwasserstoffe
(PAK) entstehen bei der unvollstandigen Ver-
brennung von organischem Material wie Holz,
Kohle oder Ol. Allgemein gilt: Je niedriger die
Temperatur des Feuers und je weniger Sauer-
stoff zur Verfligung steht, desto unvollstandiger
verbrennen die Materialien und desto mehr PAK
entstehen.

Ein groRer Teil der PAK gelangt bereits durch Na-
turprozesse, wie Waldbrande oder Vulkanaus-
briiche, die nicht durch den Menschen beein-
flussbar sind, in die Atmosphare. Auch die von

Nicht fir hohes Verkehrsaufkommen und schnellen
Verkehr geeignet

Sehr unterhaltungsintensiv und bei fehlender
Unterhaltung schnell eintretende Qualitatsverluste
bei der Befahrbarkeit

Kurvenbereiche bzw. Bereiche, die starken
Lenkbewegungen ausgesetzt sind, sollten genauso
wie Strecken, auf denen haufig angefahren bzw.
gebremst wird, bituminds ausgefihrt werden

Starke Gefallestrecken sind mit ,Wasserableitern
auszustatten

Ggf. Staubentwicklung durch Wind oder Befahrung
bei Trockenheit

Alteres DoB-Material kann Fahrradreifen beschadigen

Menschen verursachten Emissionen stammen
hauptsachlich aus Verbrennungsprozessen: aus
Kleinfeuerungsanlagen, industriellen Prozessen,
Feuerstellen oder Tabakrauch. Zudem ist diese
Stoffgruppe ein natirlicher Bestandteil der fossi-
len Rohstoffe Kohle und Erdél.

Durch Veredelungsverfahren, wie der Verkokung
von Kohle oder der Raffination von Erddl durch
Kracken, entstehen Produkte wie Koks, Teer, Ben-
zine, Wachse oder Ole. Die dabei entstehenden
Schlacken werden verbrannt oder wurden haufig
als Baustoff im StraBenbau verwendet.

Alle Definitionen und Abbildungen Kap. 4.2: Arbeitsblatt DWA-A 904-1 (2016)/Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e. V.
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4.8 Uberholung von Radfahrenden auf Wirtschaftswegen

4.8.1 Novelle der StVO

Ende April des Jahres 2020 ist die StVO-Novelle 2020 in Bundesregierung viele Regelungen im StraBenverkehr
Kraft getreten. Im Kern geht es um mehr Schutz und at- verscharft. Dazu gehoren unter anderem auch die stren-
traktivere Bedingungen fur Radfahrende. Daflir hat die geren Vorgaben bei Fahrverboten.

Anderung der StVO

Kraftfahrer, die einen Radfahrenden Uberholen,
miussen mindestens einen Abstand von 1,5 m bis
2 m einhalten — im Zweifel mehr. Ist kein ausrei-
chender Abstand aufgrund der Verkehrssituation
einzuhalten, muss der Uberholvorgang unter-
bleiben und die Position hinter dem Radfahre-
nden beibehalten werden. Da diese Regel in der
Vergangenheit von vielen Autofahrern nicht ein-
gehalten wurde, ist die StraBenverkehrsordnung
(Stand 28. April 2020) erganzt worden.

Nunmehr steht in § 5 Abs. 4 ausdriicklich:

fahrzeugen von zu Fuf8 Gehenden, Rad Fahrenden
»~Beim Uberholen muss ein ausreichender Seiten-  ynd Elektrokleinstfahrzeug Fiihrenden betrdgt
abstand zu den anderen Verkehrsteilnehmern  der qusreichende Seitenabstand innerorts min-

eingehalten werden. Beim Uberholen mit Kraft-  destens 1,5 m und auferorts mindestens 2 m.”

Abb. 57: Anderung der StVO (Text: ADFC, Foto: Ge-Komm GmbH)

Es ist davon auszugehen, dass mit der StVO-Novelle die
Sicherheit und Attraktivitdt des Radverkehrs gesteigert
werden sollen. (siehe Abb. 58).

Iy

; NJFI[ I ¢ ZONE

&b

Mindestabstand beim Generelles Haltverbot Rechtsabbiegen Einrichtung von Grunpfeil nur fur
Uberholvorgang: auf Schutzstreifen fur Kfz Gber 3,5 t Fahrradzonen Radfahrende
Innerorts 1,5m innerorts nur mit

AuBerorts 2,0m Schrittgeschwindigkeit

Abb. 58: Mdglichkeiten, Sicherheit und Attraktivitdt des Radverkehrs zu steigern (Quelle: StVO | Adaption: Ge-Komm GmbH)



4.8.2 Losungsansatze

Im Folgenden wird das Szenario beschrieben, bei wel-
chem Radfahrende auf einspurigen Verbindungswegen
im Mischverkehr ohne jegliche Radverkehrsanlage unter-
wegs sind und von einem Kraftfahrzeug iberholt werden.
In der StVO ist klar geregelt, dass Kraftfahrzeuge Radfah-
rende mit mindestens 1,50 Metern Sicherheitsabstand
Uberholen missen. AuRerorts sind es sogar 2,00 Meter.

Nachstehend werden bereits existente Losungen aufge-
zeigt sowie deren Vor- und Nachteile beschrieben. Am
Ende des Kapitels werden mogliche, von der Ge-Komm
GmbH entwickelte Losungsansatze dargestellt.

Losung 1:
Riicksicht aller Verkehrsteilnehmer

StvO § 1
Grundregeln

(1) Die Teilnahme am StralRenverkehr erfordert sténdige
Vorsicht und gegenseitige Riicksicht.

(2) Wer am Verkehr teilnimmt hat sich so zu verhalten,
dass kein anderer geschadigt, gefahrdet oder mehr, als
nach den Umstanden unvermeidbar, behindert oder be-
lastigt wird.

Bietet der StralRenquerschnitt keine Moglichkeit zum si-
cheren Uberholen, ist der Autofahrer gesetzlich verpflich-
tet, mit dem Uberholvorgang zu warten, bis sich eine Ge-
legenheit ergibt.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr | Gemeinde Hiillhorst

Wirtschaftswege sind aufgrund der
historischen Bedingungen selten breit
genug, um den aktuell geforderten Si-
cherheitsabstand zu gewahrleisten. Zu-
satzlich bedingt der Strukturwandel,
dass die bewirtschaftenden Landma-
schinen zunehmend groRer und breiter
werden.

Abb. 59: Aufruf zur Riicksichtnahme (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Losung 2:
Uberholbucht fiir Radfahrende

Die Ge-Komm GmbH hat einen Losungsansatz zur Einhal-
tung der geltenden Abstandsregelungen fiir Kraftfahrzeu-
ge entwickelt, welche vor allem Radfahrenden im AuBen-
bereich ein gefahrloses Befahren der StraRe ermdoglichen
soll. Das Ergebnis ist die Uberholbucht fiir Radfahrende.

| 40 m |

Y

Y -

Abb. 60: Uberholbucht fiir Radfahrende (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Unter Verwendung einer Uberholbucht ist es Radfahre-
nden moglich bei unverminderter Geschwindigkeit auf
diese markierte Strecke auszuweichen. Gleichzeitig kann
das Kraftfahrzeug den Radfahrenden mit ausreichend
Sicherheitsabstand liberholen. AnschlieBend ist es dem
Radfahrenden moglich, gefahrlos zuriick auf die Fahrbahn
zu wechseln und die Fahrt fortzusetzen (siehe Abb. 60).
Bei ausreichender Flachenverfligbarkeit wird empfohlen,
die Uberholbuchten wechselseitig zu installieren, sodass
jede Fahrbahnseite bedient werden kann.

Flr die praktische Anwendung werden im Folgenden eini-
ge Annahmen zugrunde gelegt und die Situation anhand
derer beschrieben. Auf einem einspurigen Verbindungs-
weg (3,50 m Fahrbahnbreite, auerorts) ist ein Kraftfahr-

1.500 m | 40m |

zeug mit 50 km/h von A nach B unterwegs. Dabei holt
es einen Radfahrenden ein, der mit 15 km/h in dieselbe
Richtung fahrt. Da bei einem Uberholvorgang mindes-
tens 2,00 m Sicherheitsabstand einzuhalten sind, darf das
Kraftfahrzeug den Radfahrenden nicht Gberholen. Ware in
Fahrtrichtung rechts eine etwa 40 m lange Nebenanlage,
in Form einer Uberholbucht, fiir Radfahrende vorhanden,
konnten diese einschwenken und das Kraftfahrzeug ent-
sprechend zum Uberholen ansetzen. Fiir den Uberhol-
vorgang benotigt das Kraftfahrzeug, bei gleichbleibender
Geschwindigkeit etwa 2,9 Sekunden. In diesem Beispiel
verbleiben dem Radfahrenden bei unverminderter Ge-
schwindigkeit etwa 9,6 Sekunden Zeit bis dieser das Ende
der Uberholbucht erreicht.

Wertetabelle fiir eine 40 m lange Uberholstrecke als Nebenanlage:

Km/h im @ Fahrzeit Sekunden
10 14,4

15 9,6

20 7,2

25 5,8

30 4,8

Abb. 61: Uberholgeschwindigkeiten und -dauer (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

Km/him @ Fahrzeit Sekunden
30 4,8
40 3,6
50 2,9
70 2,0



Magliche Abstinde fiir wiederkehrende Uberholbuchten

Bei einem Abstand von 2.000 m zwischen zwei Buchten
vergehen etwa 200 Sekunden, bevor der Radfahrende mit
einer Geschwindigkeit von 10 km/h diese Distanz zurtick-
legt hat. Demgegeniiber vergehen etwa 150 Sekunden,
respektive dem Kraftfahrzeug zumutbare knapp 3 Minu-
ten, bei einer Distanz von 1.500 m Abstand zwischen zwei
Uberholbuchten. Schlussfolgernd wird ein Abstand von
mindestens 1.500 m zwischen zwei Uberholbuchten emp-
fohlen. Das bedeutet, dass ein Kraftfahrzeug hinter einem
10 km/h vorausfahrenden Radfahrenden etwa 150 Sekun-
den hinterher fahren muss, bevor der Radfahrende in die
Uberholbucht einschwenken kann. Die endgiiltige Distanz
zwischen den Uberholbuchen ist vor Ort zu iiberpriifen
und an die jeweiligen Verhaltnisse anzupassen.

Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr

Vorteil einer 40 m langen Uberholstrecke als Nebenanlage:

Es konnen maximal zwei Kraftfahrzeuge die Radfahrenden
Uberholen, ohne dass die Radfahrenden bremsen oder
halten und Absteigen miissen — dies resultiert aus den
vorherigen Annahmen. Bei einer Halbierung der Uberhol-
strecke auf 20 m kdnnte nur ein einzelnes Kraftfahrzeug
zum Uberholen ansetzen. Ein Ausbremsen des Radfahre-
nden durch weitere Kraftfahrzeuge ist zu vermeiden.

Die schematische Abb. 60 verdeutlicht die oben beschrie-
benen Situationen:

Fahrbahn - max. Breite des Fahrzeugs = vorhandener Platz
3,50m-2,55m=0,95m

|i max. 255 cm 4|— 200 cm 4|

7

| 350 cm |

Abb. 62: Fiir Uberholbucht relevante Absténde (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Der Flichenbedarf einer Uberholbucht muss anhand der
lokalen Bedingungen ermittelt werden, um ggf. Flachen
zu erwerben. Folgende Grafik veranschaulicht die Fla-

T
205 m

1

| 40 m

82 m?

205 cm 4|

chenverteilung einer 40 m langen Uberholbucht, bei einer
Breite von 2,05 m.

Abb. 63: Fldchenbedarf einer Uberholbucht (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hiillhorst
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Auswah_l an Verkehrsschildern, welche
fiir die Uberholbucht madglich waren

200m

62

Verkehrszeichen 277.1

Verbot des Uberholens von ein-
spurigen Fahrzeugen fur mehr-
spurige Kraftfahrzeuge und Kraft-
rader mit Beiwagen.

Dieses Verkehrszeichen konnte
zwischen den Uberholbuchten
angebracht werden. AuRerorts
auf beiden StralRenseiten.

Verkehrszeichen 281.1

Ende des Verbots des Uberho-
lens von einspurigen Fahrzeugen
fir mehrspurige Kraftfahrzeuge
und Kraftrader mit Beiwagen.

Dieses VZ kdnnte man am Anfang
der Uberholbucht montieren.
AulRerorts auf beiden Seiten.

Verkehrszeichen 1004-30
Nach 200 m Entfernung.

Fiktive Verkehrsschilder, welche fiir
die Uberholbucht méglich wiren,
jedoch nicht Bestandteil des giiltigen
Verkehrszeichenkataloges sind

Mogliches Verkehrszeichen
vor der Uberholbucht

Dieses Verkehrszeichen ist von
der Ge-Komm GmbH entwickelt
worden.

Mogliches Verkehrszeichen
nach der Uberholbucht

Dieses Verkehrszeichen ist von
der Ge-Komm GmbH entwickelt
worden.




Grundlagen fir die Fihrung von Radverkehr | Gemeinde Hiillhorst

Mogliche Anordnung der Verkehrszeichen innerorts

VZ-Modell 1

V' -

Abb. 64: Uberholbucht mit VZ 277.1 und 281.1 (Grafik: Ge-Komm GmbH)

VZ-Modell 2 (mit fiktiver Beschilderung, siehe S. 62)

| 40 m | 1.500 m | 40m |

Q‘l? U0

) -

Abb. 65: Uberholbucht mit VZ 277.1, 281.1 und Uberholbucht-Beginn (Grafik: Ge-Komm GmbH)

63

VZ-Modell 3 (mit fiktiver Beschilderung, siehe S. 62)

40 m | | 40 m |

e OF

Abb. 66: Uberholbucht mit VZ 277.1, 281.1, Uberholbucht-Beginn und -Ende (Grafik: Ge-komm GmbH)
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Gestaltung der Uberholbucht

Die gesamte Fliche der Uberholbucht sollte mit einem
farbigen Anstrich kenntlich gemacht werden, sodass diese
besser sichtbar und sicherer gestaltet werden kann (siehe
Abb. 67). Empfohlen wird eine farbige Fahrbahnmarkie-
rung oder eine Auftragung von Piktogrammen. Dadurch
ist eine deutliche Unterscheidung der Fahrbahnen mog-
lich. Zusatzlich wird eine gestrichelte Linie als Trennung
der Fahrstreifen empfohlen. Eine bauliche Trennung z. B.
durch Poller oder Bordsteine ist nicht notwendig.

A
S

mmGe-Komm

Gesellschaft flirkommunale [nfrastruktur

Abb. 67: Optische Gestaltung der Uberholbucht (Grafik: Ge-komm GmbH)



5. Forderung Radverkehr

Forderung Radverkehr | Gemeinde Hiillhorst

Forderaufruf
Fahrradparkhauser an Bahnhofen

Die Forderung erfolgt auf Grundlage der Richtlinie zur For-
derung innovativer Projekte zur Verbesserung des Rad-
verkehrs in Deutschland vom 21. Dezember 2020 (BAnz
AT 18.01.2021 B8) und sieht im Haushalt des Jahres 2023
sowie bei der weiteren Finanzplanung bis 2026 bis zu 110
Mio. € vor.

Forderziel und Forderzweck

Forderziel ist die Starkung des Radverkehrs und die damit
verbundene Generierung eines zusatzlichen Mobilitdtsan-
gebots fir den Berufs-, Alltags- und Freizeitverkehr sowie
die Einsparung von Treibhausgas-Emissionen.

Die Studie ,Fahrradparken an Bahnhofen” (2019) hat fur
das Jahr 2030 an Bahnhofen einen Bedarf von bis zu 1,5
Millionen zusatzlichen Fahrradstellplatzen ermittelt.

An den intermodalen Schnittstelle von Fahrrad und Bahn
/ Bus, den Bahnhéfen und OPV-Station, sollen fiir eine
groBere Anzahl an Bus- und Bahnreisenden sichere Ab-
stellmoglichkeiten fiir deren Fahrrader — attraktive Fahr-
radparkhauser und Fahrradabstellanlagen, die Schutz vor
Wetter und Diebstahl bieten — geschaffen werden.

Gegenstand der Forderung

Gefordert werden die Planung und die bauliche Um-
setzung von Fahrradparkhdusern und gesicherten
Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen des Offentlichen
Personenverkehrs, deren bauliche Umsetzung bis 2026
abgeschlossen werden kann. Hierzu zdhlen insbesonde-
re:

Forderfahig sind zudem die bauliche Erweiterung von be-
stehenden Fahrradparkhdusern, Umbauten, das Hinzufi-
gen von Ausstattungselementen sowie MaRnahmen zur
unmittelbaren Einbindung des Fahrradparkhauses in das
lokale und regionale Radwegenetz.

Die zu fordernden Fahrradparkhduser miissen
* mindestens 100 Stellpldtze umfassen
e in Teilbereichen barrierefrei gestaltet sein

e interessierten Nutzern zu offenen, transparenten und
diskriminierungsfreien Bedingungen zur Verfiigung
gestellt werden

fir die Nutzenden dem Marktpreis entsprechen.

Zuwendungsempfanger

Antragsberechtigt sind juristische Personen des 6ffentli-
chen und privaten Rechts.

Art und Umfang, Hohe der Zuwendungen

Die Zuwendung betragt grundsatzlich maximal 75 %, bei
finanzschwachen Kommunen mit Haushaltssicherungs-
konzept bis zu 90 % der zuwendungsfahigen Gesamtaus-
gaben.

Verfahren

Es kommt ein zweistufiges Verfahren zur Anwendung:

1. Einreichung einer Projektskizze beim Bundesamt fiir
Logistik und Mobilitéit BALM bis zum 07. Mai 2023

2. Stellung eines férmlichen Antrags gem. BALM
schriftlich mitgeteilt.

Quelle: Bundesamt fiir Logistik und Mobilitit (BALM) Referat F4 -
Radverkehr
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Sonderprogramm
»Stadt und Land” bis 2023

Investitionen in den Radverkehr in Hé6he von 657 Mio.
Euro.

Anteil NRW 97,2 Mio. Euro:

Beteiligung Land NRW:

+ 15 % auf Regelférdersatz von 75 % => 90 %
+5 % fiir Strukturschwache Gemeinden => 95 %

Férderung von Planungskosten durch Land NRW von 2
% auf 10 % der férderféhigen Baukosten erhéht

Eigensténdige Radwege

FahrradstrafSen und Fahrradzonen
Radwegebriicken und -unterfiihrungen
Knotenpunkte

Bau von Schutzinseln und vorgezogenen Haltelinien
Abstellanlagen

Fahrradparkhduser

Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

Forderrichtlinien Nahmobilitat
(FORi-Nah)

Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt in den Stad-
ten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-West-
falen. Dient auch zur Umsetzung des Bundesprogramms
Stadt und Land.

Zuwendungsvoraussetzung: Rad- und FufSwegekonzept
oder eine vergleichbare Planung

Radverkehrsanlagen (z. B. Markierung von
Radfahrstreifen und Schutzstreifen)

Einrichtung von Wegweisungssystemen fiir
Radverkehrsnetze

Fahrradstationen (an Haltestellen des OPNV fiir mehr
als 100 Fahrrdder, Fahrradvermietung)

Fahrradabstellanlagen im éffentlichen Verkehrsraum

Quelle: Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

Forderung der Vernetzten Mobilitat
und des Mobilitatsmanagements
(FORi-MM)

Mobilitdtskonzepte

Studien

Mafinahmen zur Digitalisierung

Infrastrukturen zur Vernetzung von Verkehrsmitteln
Mobilstationen

Quartiersgaragen

Mobilitdtsmanagement

Einfiihrung von Sharing-Diensten
(Car- und Zweirad-Sharing Dienste)

Mafinahmen zur Férderung nachhaltiger Stadtlogistik
Machbarkeitsstudien

City-Hubs und Mikro-Depots

Anbietertibergreifende Paketstation
Anbietertibergreifende Lade- und Lieferzonen
Softwarelésungen

Evaluation von MafSnahmen

Quelle: Land Nordrhein-Westfalen / Bezirksregierung Diisseldorf

MafBnahmen zur Férderung
klimafreundlicher Mobilitat

Errichtung von Mobilitéitsstationen
Wegweisung und Signalisierung fiir den Radverkehr

Verbesserung des Ruhenden Radverkehrs und dessen
Infrastruktur

Errichtung von Radabstellanlagen im Rahmen der
Bike+Ride-Offensive

Quelle: Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz

Forderrichtlinie fiir den Zweck-
verband Nahverkehr Westfalen-Lippe

Bike-and-ride-Anlagen fiir den Ubergang zum GPNV,
die im Regelfall den Nutzern kostenfrei zur Verfiigung
zu stellen sind

Modernisierung und Erneuerung der OPNV-
Infrastruktur, sofern die Mafsnahme zu einer
Funktionsverbesserung des OPNV fiihrt

Mafsnahmen zur Erh6hung der Sicherheit an
Bahnhéfen und Haltestellen

Quelle: Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)



6. Buirgerbeteiligung

Bilrgerbeteiligung

Ziel war es, im Rahmen eines umfassenden Beteiligungs-
verfahrens die Hullhorster Biirger:innen auf dem ,,zukiinf-
tigen Weg“ mitzunehmen. Die Interessen, Wiinsche und
Anforderungen der Betroffenen waren naher zu erfragen
und sorgsam abzuwéagen. Im Ergebnis kann nur auf diese
Weise auch tatsachlich eine groRe Akzeptanz bei allen Be-
troffenen erzielt werden.

Im Herbst 2022 erfolgte eine umfassende Birgerbeteili-
gung. Dazu veranlasste die Gemeinde Hillhorst am 24.
Oktober 2022 in Zusammenarbeit mit der Ge-Komm
GmbH eine 6ffentliche Bilrgerdialogveranstaltung in der
llex-Halle, um interessierten Blrgerinnen und Biirgern die
Vorgehensweise und den Entwurf zum Radverkehrskon-
zept zu erldutern. Um eine umfassende und zeitgemaRe
Beteiligung zu ermoglichen, wurde zusatzlich das Birger-
dialogportal ,www.radwegekonzept.de” der Ge-Komm
GmbH eingerichtet und freigeschaltet. Die Beteiligung
war bis zum 4. Dezember 2022 moglich. Umfassende In-
formationen dazu gab es in der Presse und auf den Inter-
netseiten der Gemeinde Hdllhorst.

Die eingegangenen Stellungnahmen wurden seitens der
Ge-Komm GmbH zunachst gesammelt, in Listenform auf-
bereitet, abschnittsweise den Radwegen im Geoinforma-
tionssystem zugewiesen und anschliefend ins Radver-
kehrskonzept Glbernommen.

Die Endfassung des Radverkehrskonzeptes wird der brei-
ten Offentlichkeit unter dem Biirgerdialogportal ,www.
radwegekonzept.de” in digitaler Form bereitgestellt. An
dieser Stelle besteht die Moglichkeit zur Einsichtnahme.
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Abb. 69: www.radwegekonzept.de (Screenshot: Ge-Komm GmbH)

Mit dem breiten Angebot der Beteiligungsmoglichkeiten
wurde die gemeinsame Weiterentwicklung des Konzeptes
mit allen Interessierten Birgern somit stets ermdoglicht
und umfassend gefordert. Begleitend berichtete die loka-
le Tagespresse ausfiihrlich Gber die Projektentwicklung.
Die Informationen zur Offentlichkeitsbeteiligung wurden
sowohl liber die lokale Presse als auch tiber den Internet-
auftritt der Gemeinde Hillhorst veroffentlicht. Insgesamt
wurde die Moglichkeit der Beteiligung von der Birger-
schaft hervorragend angenommen.

Begleitend zu der Pressemitteilung konnten alle Biirge-
rinnen und Blrger die Moglichkeit nutzen, sich lGber das
Burgerdialogportal ,www.radwegekonzept.de” zu infor-
mieren und zu beteiligen.

Im Folgenden zusammenfassende Informationen zum
Blrgerdialog-Portal:

Radwegekonzept de

www.radwegekonzept.de

Abb. 68: Vorderseite Flyer zur Nutzung von ,www.radwegekonzept.de” (Screenshot: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hiillhorst
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Die von der Ge-Komm GmbH entwickelte Internetplatt-
form gibt interessierten Biirgern und denjenigen, die sich
an der Erstellung des Radverkehrskonzeptes beteiligen
wollen, allgemeine und weiterfiihrende Informationen
und die Moglichkeit, Stellungnahmen in Form von Kom-
mentaren abzugeben.

GemdR dem Motto ,Biirgerbeteiligung braucht neue, zeit-
gemalRe Wege” hat die Ge-Kkomm GmbH ein modernes
Geoinformationssystem-gestiitztes  Biirgerdialogportal
entwickelt und starkt damit nachhaltig die moderne Be-
teiligungskultur fur komplexe Zusammenhdnge im Be-
reich der Radverkehrskonzepte.

Da Birgerinnen und Blrger heutzutage immer starker in
Entscheidungsprozesse einbezogen werden wollen, ist
eine internetbasierte Beteiligungsform ideal, um Betroffe-
nen und Interessierten die Moglichkeit zur Mitgestaltung
zu geben. Dieses Portal stand allen Interessierten rund um
die Uhr (24/7) zur Verfiigung und konnte bequem von zu
Hause oder mithilfe mobiler Endgerate besucht werden.
Durch die permanente Erreichbarkeit wurde eine birger-
nahe Transparenz des Konzeptes und eine hohe Beteili-
gung erreicht. Dadurch konnten die Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter der Verwaltung der Gemeinde Hullhorst maR3-
geblich unterstiitzt werden.

Nach Aufruf des Biirgerdialogportals www.radwegekon-
zept.de konnte das Projekt liber die einfache Betatigung
einer Schaltflache gedffnet werden. Es waren weder Re-
gistrierung noch Login notwendig. Die Nutzerinnen und
Nutzer konnten sich ausfiihrlich Giber das Radwegenetz-
konzept der Gemeinde Hillhorst informieren und Vor-
schldge einbringen.

i\w\ PR

i’ Ihre Meinung ist gefragt!

Beteiligen Sie sich bis zum

_¥. 4. Dezember 2022

online unter
www.radwegekonzept.de

S G e

Abb. 70: Hinweis auf Biirgerbeteiligung (Foto: Ge-Komm GmbH)

Das Portal steht bis zur Vorstellung in politischen Gremien
noch informativ zur Verfligung. Eine Verlangerung des
Nutzungszeitraums kann auf Wunsch realisiert werden.
Die vollstandige Kommentarliste war im Anschluss der
Konzepterstellung im Birgerdialogportal einsehbar. Auf
diese Art wurde eine groStmogliche Transparenz gewahr-
leistet.

Uber das Projekt sind im Beteiligungszeitraum 164 Stellung-
nahmen eingegangen, die schlussendlich zur Erarbeitung
von MaBnahmen unterstiitzend herangezogen wurden.

St | Pocl | Radwoge | 0 | LoGOUT

Abb. 71: Aufruf des Projektes (Screenshot: Ge-Komm GmbH)




Blrgerbeteiligung | Gemeinde Hiillhorst

Medienberichte

Riickenwind fiir Radfahrer in Hiillhorst

Gemeinde und Fachbiiro setzen bei der Erarbeitung des Radverkehrskonzepts auf die Beteiligung der Biirger.
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Die Resonanz auf die Auﬁaktveranstaltung in der llex-Halle war vielversprechend.

Klaus Frensing

W Hiilthorst. Der Aufiake war
vielversprechend. Gut 50 Biir-
gerinnen und Biirger aus allen
Ortsteilen  Hiillhorsts waren
am Montagabend in die [lex-
Halle gekommen. Dort hatte
die Gemeinde gemeinsam mit
dem Fachbiiro Ge-Komm (Ge-
sellschaft fiir kommunale In-
frastruktur) zum Start der Bijr-
gerbeteiligung zum  Radyer-
kehrskonzept eingeladen,

Fahrradfahren liegt  im
Trend. Ob zur Arbeit, ur
Schule oder in der Freizeit: Die
Zahl der Radfahrer nimmyt ste-
tig zu. Darauthin haben Bund
und Linder reagiert und ver-
schiedene Fordertépfe aufge-
legt, um die Infrastrukeur fidr
Radfahrende auszubauen und
zu stirken. ,In Deutschland
stehen erhebliche Fordermit.
tel zur Verfiigung®, berichtete
Bernd Mende, Geschafisfiih.
rer der Ge-Komm, Vorausset-
zung fiir eine Forderung sei al-
lerdings ein Radverkehrskon-
zept. Die Gemeinde Hallhorst
hat sich nun auf den Weg ge-
macht, um gemeinsam mit der
Ge-Komm und den Biirgern
der Gemeinde ein solches zu-
kunftsweisendes Radverkehrs-
konzept fir das gesamte
Gemeindegebiet zu  entyi.
ckeln.

Das Konzept soll als Grund.-
lage fiir eine Stirkung des Rad-
verkehrs dienen und die sj-
cherheit im StraBenverkehr er-
hohen. Ziel ist es, den kon-
kreten Handlungsbedarf und
Optimierungsméglichkeiten
an regionalen wie auch an
tberregionalen Wegen aufzu-
zeigen  und konzeptionelle
Uberlegungen im Hinblick auf
neue zusitzliche Routen zur
Erweiterung des Netzes und
méglicher Trassenverlaufe an-
zustellen. Dabei sollen alle Fa-
cetlen des Radfahrens beriick-

. - L

Fotos: Klaus Frensing

Thre Radwege und Ihre Ver-
kehrssicherheit.*  Auch der
Vorschlag, Hiillhorst doch als
Modellregion, in der Radfah-
rende Vorrang haben, auszu-
weisen, habe durchaus seine
Berechtigung. Doch er beton.-
te auch: ,Alle sollen mitein-
ander Klarkommen. Es muss
einfach ein Miteinander auf
unseren Strafen geben.*
Wann das Konzept vorlie-
gen soll? Bernd Mende rech-
net mit 200 bis 500 Kommen.-
taren — der Biirgermeister hofft
gar auf eine vierstellige Zahl —
und damit, dass die ersten Er-
gebnisse Anfang des kommen-

sichtigt werden, Biirgermeister Michael Kasche, Klinmsdmtznum-rgm'u Julia Bachmann, Bernd Mende und Eduard ~ den Jahres bereits vorliegen

Schwarz wollen mit dem Radwegekonzept den Radverkehr in Hiillhorse stiirken. kénnten. Aufjeden Fall soll das

Biirger der Gemeinde Konzept im Frithjahr 2023 fer-
sind die tig sein. Anschliefend liegen

50 besser”, waren sich der Ge-  se eine Lésung nicht unbe- me etwas gebracht hat. die weiteren Entscheidungen
Experten vor Ort Komm-Geschifisfithrer und dingt viel Geld kosten. ,Man In der ausfihrlichen Dis-  bej der Hillhorster Kommu-

In die Erarbeitung des Kon-
zepts sollen neben der Politik
vor allem auch die Menschen
der Gemeinde aktiv mit ein-
bezogen werden. ,Ihr Wi
muss mit einfliefen, Sie sind
die Experten vor Ort, die wis-
Sen, wo etwas gemacht wer-
den muss, unterstrich Bernd
Mende, Die Veranstaltung am
Montagabend war der Start-
schuss fiir die Online-Biirger-
beteiligung, Ab  sofort sind
Kommentare und auch das
Hochladen von Fotos zur Ver.
anschaulichung  mittels des
Biirgerdialogportals wyww, rad-
wegekonzept.de rund um die
Uhrbiszum 4. Dezember mog-
lich.  Projektleiter Eduard
Schwarz, der im September die
ausfithrliche Ist-Analyse er-
stellt hat, demonstrierte, wie es
geht.

Diegute Resonanz am Mon-
tagabend freute die Veranstal.
ter. , Je mehr mitmachen, um-

Abb. 72: Medienbericht

(Quelle: Neue Westfilische vom 4. November 2022)

Biirgermeister Michael Ka-
sche einig.

Bei vielen StraRen ist nicht
die Gemeinde Baulasttrager,
sondern der Kreis oder das
Land beziehungsweise Stra.
Ren-NRW. Da giltes, die Mag-
nahmen mit den Verantwort-
lichen abzustimmen, Aus Er-
fahrung weif man: Das kann
davern. Aber Bernd Mende
machte den Birgern Mut;
»Wenn maglichst viele Biirger
auf die Missstinde hinweisen,
ist das ein Pfund, mit dem die
Gemeinde beim Baulasttriger
wuchern kann,*

Bernd Mende und Projekt-
leiter Eduard Schwarz fordern
die Bargerinnen und Biirger
auf, auch an unkonventionel-
le Losungen zu denken, »BS
miissen nicht immer asphal-
tierte Wege sein. Gerade wo
Biume die Wege siumen und
Wurzeln den Asphalt anhe-
ben, bieten sich wa sergebun-
dene Decken an Auch mijs-

kann auch mit einfachen Mit-
teln viel erreichen,* Mende
brachte das Instrument wFahr-
radstrae” ins Spiel. Gerade im
Umfeld der Schulen konne
man die StraBen als Fahrrad-
straBen ausweisen,

Eduvard Schwarz stellte als
Alternative zu Schutz- und
Radfahrstreifen  den
Tow" vor, Hierbei werden
groBformatige Fahrrad-Pikto-
gramme auf der Strage aufge-
bracht, die die Autofahrer sen-
sibilisieren und ihnen zeigen
sollen, dass die StraRe ihnen
nicht allein gehort. Denn eines
wurde auch Klar: Lingst nicht
aberall ist der StraBenraum
breit genug, um hier Radfahr-
streifen oder gar Radwege ein-
zurichten.

Mende machte deutlich,
dass es ,die” richtige Losung
fidr alle nicht gebe. Er plidier-
te dafur, einfach auch mal er-
Was auszuprobieren und dann
abzuwiigen, ob die Mafinah-

kussionsrunde, moderiert von
der Hillhorster Klimamana-
gerin Julia Bachmann, wurde
deutlich, dass es in Hiillhorst
einige Knackpunkte in puncto
Verkehrssicherheit gibt. Ob die
Oeynhauser StraRe von Brs.
derhausen nach Schnathorst,
die Biittendorfer StraBe in Bij-
tendorf, die Hauptstrafe in
Hallhorst, die Lohner Strafe
in Tengern oder die Ahlsener
StraBe von Ahlsen nach Ober-
bauerschaft:  Nicht berall
macht das Fahrradfahren den
ganz grofen SpaR,

Hiillhorst als
Modeliregion fiir
Radverkehr

»Welche Hinweise und An.
regungen Sie uns auch geben
méchten: Tun Sie est*, appel-
lierte Eduard Schwarz an die
Hiillhorster. ,Jeder Kommen-
tar hilft uns weiter, Es gehtum

nalpolitik

Fahrradstrage
* FahrradstraRen sind
den Radfahrenden vor-
behalten. Hier diirfen
ausschlieRlich Fahrrs-
der, E-Bikes, Pedelecs,
Tretroller und E-Scoo-
ter fahren - auch
nebeneinander,

* Zusatzschilder kn-
nen Kraftfahrzeuge zu-
lassen. Es gilt auf Fahr-
radstraen fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer die
l'I(S(hslgr.\ch\\'indigh’il
von 30 kmy/h.

* Auf Radfahrende
muss besonders Riick-
sicht genommen wer-
den. Fahrradstrafen
konnen dort eingerich-
tet werden, wo Radver-
kehr Prioritit hat oder
bekommen soll. (KF)
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Biiro Ge-komm fiir besseren
Radverkehr unterwegs

@ Hiillhorst. Seit dem 1. Sep- Schiiler und Touristen zu VeI~
tember befahrt die Gesell-  Dessern und zu fordern.

schaft fur kommunale Infra- Am 24. Oktober findet da-
gtruktur aus Melle (Ge-Komm zu die Auftaktveranstaltung in
GmbH) filr etwa vier Wochen der lex-Halle statt, mit der
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Kommentierte Wegeabschnitte

Der folgenden Ubersichtskarte kann entnommen werden,
an welchen Wegpunkten im Gemeindegebiet im Rahmen
der Birgerbeteiligung Kommentare abgegeben wurden.

Die Kommentare wurden anschlieRend thematisch in Lis-
ten aufbereitet und zusammengefasst. Die zeitliche Pers-
pektive einer moglichen Umsetzung bzw. Behebung des

jeweils angegebenen Hinweises oder Mangels wurde ent-
sprechend der Dringlichkeit in kurz-, mittel- und langfristig
eingestuft. Eine Zuordnung der Kommentare lasst sich in
der Kartendarstellung / dem GIS-System anhand der The-
mennummer nachvollziehen. Die Kommentarliste kann
liber einen QR-Code (S. 73) abgerufen werden.

Abb. 75: Ubersicht der kommentierten Wegeabschnitte (Grafik: Ge-Komm GmbH)



Bulrgerbeteiligung

Kommentar- und MaRnahmentabelle (Auszug)

zum der il - G
mGe-Komm
Gesellschaf for kommunae Infastrukiur
Hullhorst
‘ Thoma strato Baulastuager Baschroibung Wainanmo Art dor Matnahmo Kostonschatzung
Kreuzungspunkle Zweiichungsradweg Verlauf Holsener Stratie Krels Minden Libbecke S T R e Punkive S00€-1500€
Kreuzungspunkte Zwerichungsradweg Veriauf Léhner Strae Land NRW Sicherhalt fir Radfahrende. " Punktel 500 € 1500 €
Kreuzungspunkte Zwerichungsradweg Verlauf Mindener Stratte Land NRW. Sicherhalt fur Radfahrende. n Punktvell 500 €-1500 €
Sicherhe flr Radfahrende
Kreuzungspunkle Zweirichungsradweg Verlauf Lonner Stratie Land NRW o fhteiaiiing Punktuell 500€-1500 €
Sicherhet i Radfahrende
Verla Swatie Deutschiand LI e Punkiuel S00€-1500€
Veriauf O rate Land NRW TR XEARETTD ey Punktuel 500 €-1500 €
erhohen i prifon,
frkaut Stratio Kreis Mindon Lilbbecke B T RaTR e Punkiuell 500€-1500 €
erhohen prifon,
Sicherhe flr Radfahrende samiiche pifen.
Kreuzungspunkle Zweirchungsradweg Verlauf Tengerner Stratie Land NRW 1l o e Punkive S00€-1500€
Das Fahrrad als [
Fahrradstratie inororts Drosshweg Gomeindo Hillhorst glichborechiglen Pariner Einrchtung of und 35,000 €km
im Stratenverkeh fordern
Das Fahvrad als
Fahrradstratie inerorts Hasenbusch Gemeinde Hillhorst gleichberechiglen Pariner Einrchtung einer und 35,000 €m
im Stratienverket fordern
Das Fahvrad als
Fahradstratio autiororts Drossohweg Gomeindo Hillhorst glichborechiigton Pariner und 35,000 €km
im Stratienverkeh fordorn
Das Fahirad als » -
Swate Gemeinde Hihorst glichberechigen Pariner Streckenmatinahme 36000 €km
Gemeindegrenze
im Stratenverkeh fordern
Das Fahvrad als
Fahrradstrafio auflororts Amisweg Gemeinde Hillhorst gleichberechiglen Pariner Einrchtung einer und 35,000 €m
im Stratienverket fordern
Modaler Fiter Henhop Gemeinde Hhorst Hinderrissa und Sichbatinderungen Geeigneten modaen Fier nstaleren Punkiuel 1.000€-2500€
Boschiderung Holsener Stratie  Schmiedestratio Krels Minden Liibbecke ogasing:Caschidering i) O e e D A AT AT Punktusl 20006
Fahrbahnmarkierungen jr Boschiderung,
- N — oo o Libbecke Wegweisung: Beschiderung und Gberprifung der Breite des Gehwegs “Radahrer frr” und ggfs Anpassung o Doe
Fahrbahnmarkierungen der Beschiderung
p— P —— T ety Faors TR — p—
G G || SRR SR AR D Einrchtung einer Querungshife. Punktuel 60000€
Libbecke erhohen
p— P — T — oot Racvc P — Pt p—
Querungshife Alte Stratie/Nachigalental Land NRW CATHA R ) Einrchtung einor Querungshifo Punktuel 60.000€
ps— Craenackerindstistate ot Schorhl i Radence [E—— Pnkel w0ome
. Fahrradabstelmoglhkeen an neuraigischen Punkien installeren
, tonind Aotgaver o Supariris vor Ot enbesh. Semsahdten Pkl iévidetoPring
I Aufienbereich sinrichien
Witschaftsy G melnde Hillhorst ustand der Wege verbessern o . entichigen. | Sireckenmainahme | Deckensanierung i Hocheinbau
Ertichiigung « Gemeind de Hillhors Zustand der Wege vert te Verbindungsac! uBenb tiohig Streckenmatinah hariarvng bn o
Radverkehrsnetz den
Neubau von Redwegeverbindungen Anisener Strat Land NRW Ansprichen de Neubau Radweg - Amtsweg bis Niecringhausener St Streckenmatinahme Neubau 100 €
Radfahvergruppen anpassen
Radverkehrsnetz den
Neubau von Redwegeverbindungen Oberbauerschafer Strae Land NRW Ansprichen de Neubau Radweg - EKkbusch bis Gemeindegrenze Streckenmatnahme Neubau 100 €l

Neubau von Radwegeverbindungen

Die komplette Kommentarliste und die

and NI

MaRnahmentabelle finden Sie unter:

(Die Kommentarliste ist 6ffentlich nur in anonymisierter Form einsehbar.
Klarnamen liegen lediglich der Verwaltung zur internen Nutzung vor.)

Gemeinde Hiillhorst
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7. Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse des Radverkehrs-
konzeptes der Gemeinde Hillhorst zusammenfassend
dargestellt und ausgewahlte Beispiele naher erlautert.

Neben der fachlichen Einschatzung beziehen die Ergeb-
nisse die Belange der Birgerschaft sowie Abstimmungen
mit der Verwaltung ein.

Zunachst werden anhand der Aufstellung einer Netzkon-
zeption die Radverbindungen sowie die Beziehungen zu
umliegenden Nachbarkommunen dargestellt. Anschlie-
Rend werden einzelne, aus Sicht des Konzeptes wichtige
Bausteine und MaRnahmen fiir den Alltagsradverkehr so-
wie fiir den touristischen Radverkehr beschrieben.



7.1 Netzkonzeption / Netzanalyse

Ergebnisse

Unter Berlcksichtigung der Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung (RIN 2008 — FGSV 121) der Forschungs-
gesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen wurde die
nachfolgende Netzanalyse durchgefiihrt.

Zur Analyse der Liuckenschlisse sind zuséatzlich das im
Zeitraum der Konzepterstellung abgeschlossene Radver-
kehrskonzept des Kreises Minden-Liibbecke sowie aktu-
elle Baumalnahmen in der Gemeinde Hillhorst heran-

Luftlinie

Lubbecke

Holzhausen

Oberbauerschaft

Rédinghausen

Niedringhausen

gezogen worden, um groRtmogliche Kongruenz bei der
Ergebnisdarstellung zu erzielen. Zusatzlich wurden der
Alltagsradverkehr und der touristische Radverkehr be-
ricksichtigt. Auch das von der Ge-Komm GmbH erstellte
Wirtschaftswegekonzept der Gemeinde Hillhorst und
das Radwegekonzept der Nachbargemeinde Kirchlengern
wurden zur Erarbeitung herangezogen. Des Weiteren fan-
den interne Abstimmungen mit der Gemeindeverwaltung
statt.

Nettelstedt

Ahlsén-Reineberg

Oberliibbe

Schnathorst

Waulferdingsen

Mennighuffen

Abb. 76: Kiirzeste Verbindungen zwischen den einzelnen Ortsteilen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Die Luftlinien stellen ein sogenanntes Wunschliniennetz
mit der jeweils kiirzesten Verbindung in einer Dreiecksver-
maschung dar. Fiir diese theoretische Art der Darstellung
spielt es keine Rolle, ob die Verbindungen in der Ortlich-
keit tatsdchlich vorhanden sind. Die Anbindung an Nach-
barkommunen wird ebenfalls dargestellt, sodass daraus
wichtige Uberregionale Verbindungen ersichtlich sind.
Unter optimalen Voraussetzungen wiirde dieses Netz
eine lickenlose und durchgangige Verbindung zwischen
den einzelnen Ortsteilen und Nachbarkommunen fiir den
Radverkehr erméglichen. In der Ortlichkeit verflgt aller-
dings nicht jede Wunschlinie lber eine entsprechende

Wegeverbindung. Dadurch ergeben sich Licken im Rad-
verkehrsnetz, welche dazu fiihren, dass Radfahrende z. B.
auf stark befahrene Kreis-, Landes-, oder BundesstraRen
ausweichen missen, um einzelne Ortsteile oder Nachbar-
kommunen zu erreichen. Dadurch wird die Durchgangig-
keit des Radverkehrsnetzes eingeschrankt.

Die Abbildung des gemeindeweiten Radwegenetzes un-
terteilt zum einen die Verbindung der einzelnen Ortsteile
untereinander und stellt zum anderen die Erreichbarkeit
des zentralen Kernortes aus Perspektive der einzelnen
Ortsteile dar.

Gemeinde Hiillhorst
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7.1.1 Identifikation von Liickenschliissen im
Radverkehrsnetz

Die Uberlagerung der fachlichen Netzanalyse mit Abstim-
mungsergebnissen sowie der Biirgerbeteiligung ergibt in
Bezug auf den Radverkehr Aufschluss tber Licken und
daraus resultierende fehlende Verbindungen im Radver-
kehrsnetz.

Die Anbindung der umliegenden Ortsteile wird z. T. Giber
das touristische Radwegenetz, das Knotenpunktnetz, bau-
liche Radwege an klassifizierten Straflen und tber Um-
wege auf Ausweichstrecken und Wirtschaftswegen abge-
deckt. Diesbeziiglich besteht vereinzelt Handlungsbedarf,

Luftlinie
Fur Radverkehr geeignet

Fir Radverkehr maRig geeignet
Lubbecke

Fir Radverkehr ungeeignet —
Luickenschluss nicht notwendig

Fir Radverkehr ungeeignet —

Luckenschluss notwendig

” .

/ Holsen
Nigringhausen @
\ Hullhorst

-

—

Oberbauerschaft

Stift Quernheim

Rédinghausen

Diinne

U

Klosterbauerschaft

z. B. durch die Ertlichtigung oder Markierung von Fahr-
bahnoberflachen oder Kreuzungen, den Ausbau unbefes-
tigter oder unzureichend befestigter Wirtschaftswege, die
Sanierung bereits befestigter Wege, die Neuanlage von
baulichen Radwegen oder die Errichtung von Querungs-
hilfen fir den Radverkehr.

Wichtige Verbindungen werden im Folgenden an Beispie-
len dargestellt. Die Anbindung lGberregionaler Ziele sollte
vor dem Hintergrund der Lickenschlussanalyse weiter-
fihrend mit den jeweiligen Nachbarkommunen abge-
stimmt werden. Zur Abstimmung mit Kommunen im Kreis
Minden-Libbecke kann das entsprechend erstellte Rad-
verkehrskonzept des Kreises herangezogen werden.

Nettelstedt

N

AhlSen-Reineberg

Oberliibbe

Schnathorst \

Bittendorf Bréderhausen

Tengern

Waulferdingsen

Remerloh

Mennighuffen

Abb. 77: Kiirzeste Verbindungen zwischen den einzelnen Ortsteilen (Grafik: Ge-Komm GmbH)

Anhand der Analyse konnten Netzllicken im Radwegenetz
der Gemeinde Hiillhorst identifiziert werden (siehe Abb.
77). Die Karte zeigt einerseits gut geeignete und maRig
geeignete Verbindungen fir Radfahrende, welche liber
bauliche Radwege und gemeinsame oder getrennte Geh-
und Radwege (gut geeignet) sowie Gber Wirtschaftswege
(maRig geeignet) fuhren. Andererseits werden zusatzlich
schlecht geeignete Verbindungen dargestellt, bei denen
aus Sicht des Konzeptes ein Liickenschluss erforderlich
oder nicht erforderlich ist. Schlecht geeignete Verbindun-

gen stellen die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn von
klassifizierten StraRen (vor allem im AuRenbereich) sowie
die Nutzung von stark befahrenen Straflen im Mischver-
kehr dar.

Vor dem Hintergrund der bedarfsgerechten Nutzung und
der kiinftigen Finanzierbarkeit ist ersichtlich, dass nicht je-
der Ortsteil Gber die kirzeste Radverbindung in Richtung
Hullhorst verfligt bzw. verfigen muss.



Aus Sicht des Konzeptes sollte kiinftig an jeder Landes-,
Kreis- und BundesstraRRe ein baulicher Radweg angelegt
werden. Dazu sind weitere Abstimmungsgesprache mit
den entsprechenden Baulasttrdgern notwendig, sodass
eine Prioritatenliste erstellt werden kann. Dementspre-
chend bietet das Radverkehrskonzept der Gemeinde Hull-
horst eine gute Abstimmungsvorlage.

@ Hauptwegenetz

Nebenwegenetz

Lubbecke

Holzhausen

Stift Quernheim

Rédinghausen

Dunne

Klosterbauerschaft

Ergebnisse

Zusatzlich wurden das Radhaupt- sowie das Radnebennetz
des Radverkehrskonzeptes Kreis Minden-Libbecke zur
Lickenschlussanalyse herangezogen (siehe Abb. 78). An-
hand der Uberlagerung mit der Liickenschlussanalyse sind
Bereiche ersichtlich, in denen sich Radhaupt- oder Rad-
nebenrouten mit entsprechend im Radverkehrskonzept
aufgeflihrten Licken im Radwegenetz Gberschneiden.

Nettelstedt

Oberlibbe

Buttendorf Broderhausen

Wulferdingsen

Mennighuffen

Abb. 78: Radverkehrsnetz Kreis Minden-Liibbecke — Radhaupt- und Radnebennetz (Adaption: Ge-Komm GmbH)

Dementsprechend konnte herausgearbeitet werden, dass
vor allem der Ortsteil Schnathorst und die Ortschaft Huch-
zen im Ortsteil Tengern lber ein ungenligendes Angebot
an Radwegeverbindungen zu den umliegenden Ortsteilen
und zum Zentralort Hullhorst verfiigen. Insbesondere die
fehlende Radinfrastruktur an den entsprechenden Lan-
des- und KreisstraRen tragt zu diesem Umstand bei. In
diesem Zusammenhang sind fur Schnathorst die Schnat-

horster Stralle (L 876), die Oeynhausener StraRe (K 27),
die BergstraRe (L 803) und z. T. die Holsener StraBe (K
27) zu nennen. Sie verfligen im Giberwiegenden Teil des
Streckenverlaufs tiber keinen separaten, baulich getrenn-
ten Radweg. Entsprechend sollten die Moglichkeiten zur
Anlage baulicher Radwege geprift werden (Platzbedarf,
Grunderwerb etc.).

Gemeinde Hiillhorst
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Abb. 79: Schnathorster Strafie L 876 (Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 80: Oeynhausener StrafSe K 27 (offizielle Radroute)
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Die Verbindung der Ortschaft Huchzen zum Ortsteil Ten-
gern Uber die Huchzener StraRe (K 45) stellt aus Sicht des
vorliegenden Radverkehrskonzeptes ebenfalls eine wich-
tige Verbindungsachse dar, obwohl diese nicht als Rad-
haupt- oder Radnebenroute im Radverkehrskonzept des
Kreises Minden-Libbecke geflihrt wird. Die Huchzener
StralRe verlauft im stidwestlichen Teil in Richtung Rehmer-
loh (Gemeinde Kirchlengern) und dient somit als wichtige
Verbindung zur Nachbarkommune Kirchlengern. Von ei-
nem baulich angelegten Radweg entlang dieses Strecken-
verlaufes wiirden der Alltags- und der touristische Rad-
verkehr profitieren.

Abb. 81: Huchzener StrafSe K 45 (Foto: Ge-Komm GmbH)

Des Weiteren besteht hoher Bedarf fiir die Anlage bau-
licher Radwege an der Ahlsener Stralle (L 773) sowie im
weiteren Verlauf an der HauptstralRe (L 773). Diese Stre-
ckenabschnitte sind Teil des Radhauptnetzes gemaR Rad-
verkehrskonzept Kreis Minden-Liibbecke (siehe Abb. 78).
Auf beiden StraRen wurde im Rahmen der vor-Ort-Erfas-
sung starker Durchgangsverkehr durch Kraftfahrzeuge be-
obachtet. Zusatzlich werden entlang dieser Strecken offi-
zielle Radrouten gefiihrt, sodass sich Radfahrende z. T. auf
der Fahrbahn — im Mischverkehr mit hohen Geschwindig-
keitsdifferenzen — fortbewegen missen. Zur Steigerung
des Sicherheitsempfindens sowie der Attraktivitat fir
Radfahrende ist die Anlage eines baulichen Radweges
sinnvoll.

Abb. 82: L 773 Ahlsener StrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)



Aus Perspektive des Zentralortes Hiillhorst bestehen De-
fizite bei den Verbindungen der Ortsteile Schnathorst und
Oberbauerschaft sowie der Ortschaft Niedringhausen.
Die bereits genannte Verbindung nach Schnathorst ent-
lang der Schnathorster Stralle (L 876) ist fiir Radfahrende
ungeeignet. Diese Verbindung weist in Abschnitten star-
ke Steigungen auf und verlauft entlang schlecht einseh-
barer Kurvensituationen ohne Beleuchtungsanlagen. Ab-
schnittsweise ist eine Umfahrung Gber Umwegstrecken
auf Wirtschaftswegen moglich. Diese Verbindung repra-
sentiert einen Streckenabschnitt des Radhauptnetzes
gem. des Radverkehrskonzeptes des Kreises Minden-Lub-
becke und musste fiir Radfahrende gut nutzbar sein. Auf-
grund der eingeschrdankten Platzverhaltnisse sollten, vor
dem Hintergrund der Anlage eines baulichen Radweges,
Gesprache mit den entsprechenden Baulasttragern ge-
flhrt werden.

Die Anbindung des Ortsteils Oberbauerschaft und der
Ortschaft Niedringhausen aus Richtung Hillhorst bildet
im Verlauf Neue StraBe (K 50) sowie Hongsener Weg (K
50) und Alte StraRe (L 876) Streckenabschnitte des Rad-
nebennetzes gem. des Radverkehrskonzeptes des Kreises
Minden-Libbecke ab. Die Neue StraBe (K 50) und der
Hongsener Weg (K 50) in Richtung Oberbauerschaft fih-
ren zusatzlich offizielle Radrouten.

Der Verlauf der Alten StralRe (L876) fiihrt keine offizielle
Radroute, allerdings kénnen Radfahrende die Strecke in
Richtung Niedringhaus iber Umwege auf befestigten und
unbefestigten Wirtschaftswegen nutzen.

amGe-Komm

Gesellschaft fur kommunale Infrastrukbor

Abb. 83: Hongesener Weg (K 50) mit Radfahrendem
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Ergebnisse

Abb. 84: Alte StrafSe (L 876) (Foto: Ge-Komm GmbH)

Die Anlage baulicher Radwege entlang der genannten
Landes- und KreisstraRen stellt die beste Losung fir einen
sicheren und durchgédngigen Radverkehr dar. Auch fir den
Alltags- und den touristischen Radverkehr ergibt sich da-
durch ein erheblicher Mehrwert.

Die Nutzungvon bestimmten Wirtschaftswegen stellt nicht
in jedem Fall eine gute Alternative dar, da Streckenverlauf
und Streckencharakteristik kein sicheres Radfahren er-
moglichen. Zudem kénnen auf einigen Wirtschaftswegen
Kraftfahrzeuge aufgrund der zu geringen Fahrbahnbreite
keine Uberholmandver mit ausreichendem Seitenabstand
durchfuihren. Daher eignen sich fiir die Ausweisung von
Radrouten sowie Radhaupt- und Radnebennetzen vor-
rangig multifunktional genutzte Wirtschaftswege mit aus-
reichender Fahrbahnbreite. Der Gemeinde Hillhorst wird
empfohlen, das durch die Ge-kKomm GmbH erstellte Wirt-
schaftswegekonzept zur kunftigen Priorisierung von Wirt-
schaftswegen im Aufllenbereich fiir weitere Abstimmun-
gen heranzuziehen.

Gemeinde Hiillhorst
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Lfd. Nr. Bereich Baulast- Likes
trager

Ahlsener StralRe Amtsweg — Ahlsen Radweg fehlt Land NRW > 100
Niedrighausener
StralRe
2 Oberbauerschaf- Eikbusch — Oberbauerschaft Radweg fehlt Land NRW >100
ter StraRe Gemeindegrenze
3 Schnathorster Hauptstralle — Schnathorst Radweg fehlt Land NRW >100
Stralle Auf der Hochte
4 Drosselweg kompletter Verlauf  Hullhorst FahrradstraBe ein-  Gemeinde > 100
richten Hullhorst
5 Alte StraBe Hobrink — Niedrig-  Hillhorst Radweg fehlt Land NRW > 100
hausener StraRe
6 Allgemein komplettes komplettes Querungshilfen verschie- <100
Gemeindegebiet Gemeindegebiet  fiir Radfahrende dene
fehlen
7 HauptstralRe BrunnenstraBe — Hallhorst Radweg fehlt Land NRW <50
Kreisverkehr
8 Allgemein komplettes komplettes Abstellmoglichkei-  verschie- <50
Gemeindegebiet Gemeindegebiet  ten fiir Radfahre- dene
nde fehlen
9 Lohner StralRe Kreuzungsbereich Hallhorst Kreisverkehr fur Land NRW <50
Hauptstralle, Radfahrende opti-
Schnathorster Stra- mieren
Re, Gartenweg
10 Oeynhausener kompletter Verlauf  Bréderhausen Radweg fehlt Kreis <50
Stralle Minden-
Lubbecke

Abb. 85: Top 10 der am hdufigsten genannten Mafinahmen fiir den Radverkehr (Tabelle: Ge-Komm GmbH)

Des Weiteren konnte anhand der Biirgerbeteiligung eine
Prioritatenliste (Top 10) erarbeitet werden, welche die am
haufigsten genannten Malnahmen fir den Radverkehr
zusammenfasst (siehe Abb. 85).

Die Ergebnisse der Birgerbeteiligung sind mit den Er-
gebnissen der Liickenschlussanalyse Uberwiegend de-
ckungsgleich. Es ist ersichtlich, dass die Anlage baulicher
Radwege die am haufigsten genannte MaRnahme in der
Gemeinde Hillhorst darstellt. Weitere genannte Punkte
bilden die Anlage von Querungshilfen fir den Radverkehr
sowie die Einrichtung von geeigneten Fahrradabstellmog-
lichkeiten im 6ffentlichen Raum.

Anhand der obigen Liickenschlussanalyse und Prioritdten
der Birgerbeteiligung ergibt sich das kiinftige Radwege-
netz der Gemeinde Hullhorst, welches die Aspekte des
touristischen Verkehrs sowie des Alltagsverkehrs bertick-
sichtigt. AnschlieBende Planungen und diesbezigliche
Prioritatenlisten sollten nach Abschluss des Konzeptes
durchgefliihrt werden. Perspektivisch ist eine Abwagung
prioritarer Verbindungen durch die Verwaltung sinnvoll,
u. a. zur Nutzung von Foérdermitteln fiir den Radverkehr.
Allerdings sollte dabei berlicksichtigt werden, dass wei-
tere Abstimmungen mit den entsprechenden Baulasttra-
gern durchgefiihrt werden mussen.



7.2 Handlungsempfehlungen
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Aufgrund der stark zersiedelten und landlichen Struktur
der Gemeinde Hullhorst stellt die Nutzung des motorisier-
ten Kraftfahrzeugs aktuell eine wichtige Mobilitatsform
dar. Auch kiinftig wird das Kraftfahrzeug eine wichtige Rol-
le im Mobilitdtsverhalten von Hillhorst und der ndheren
Umgebung einnehmen.

Der Radverkehr in der Gemeinde sollte durch geeignete
MaRnahmen gestarkt werden, sodass diesem kiinftig eine
héhere Gewichtung zukommt. Eine durchgangige und si-
cherere Radverkehrsfiihrung kann dazu einen groRen An-
teil beitragen. So kdnnen zum Beispiel wiederkehrende
Situationen innerhalb der Gemeinde mit dhnlichen bau-
lichen MaRBnahmen, einheitlicher Beschilderung sowie
Anlage von Querungshilfen oder Markierungen zu einem
Wiedererkennungswert beitragen und somit zusatzlich
die Sicherheit fir Radfahrende erhdhen. Diese ,,Hullhors-
ter Standards“ sollten flichendeckend lber das gesamte
Gemeindegebiet angewendet werden.

7.2.1 Priorisierte Handlungsfelder —
,Standardfalle flr Hillhorst”

Da bestimmte Situationen der Radverkehrsfiihrung im
Hallhorster Gemeindegebiet in dhnlicher Form haufiger
auftreten, gilt es libertragbare Losungen zu definieren,
welche als ,Hillhorster Standards” im gesamten Gemein-
degebiet Anwendung finden kdnnen. In jedem Fall sollte
ein individuelles Prifschema fir die jeweilige Situation
durchgefiihrt werden.

Bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes resultierten
daraus priorisierte Handlungsfelder, die im Folgenden auf-
gefiihrt werden.

7.2.1.1 Kreuzungspunkte von
Zweirichtungsradwegen

Hinsichtlich der Fihrung von Zweirichtungsradwegen
gilt es (nicht nur in der Gemeinde Hiillhorst) bei der Ge-
staltung von Kreuzungsbereichen, gute Sichtverhaltnisse
— sowohl fiir heranfahrende Kraftfahrzeuge als auch fir
Radfahrende — zu schaffen.

In der Gemeinde Hullhorst sind solche Kreuzungsbereiche
Uberwiegend mit dem Verkehrszeichen ,,205 Vorfahrt ge-
wéahren” und dem Zusatzschild ,1000-32 Kreuzender Rad-
verkehr von links und rechts” beschildert wie am Beispiel
der Kreuzung Mindener StralRe und Rottweg oder am Bei-
spiel der Kreuzung Lohner StraRe/Lusmiihlenstra3e zu er-
kennen (siehe Abb. 86 und Abb. 87).

.
Abb. 86: Zweirichtungsradweg Mindener Strafle/Rottweg
(Foto: Ge-Komm GmbH)

strafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Im Bereich der Kreuzung Schnathorster StraRe/TonstralRe
wurde ein Stoppschild, Verkehrszeichen ,206 Halt. Vor-
fahrt gewdhren” mit dem Zusatzschild ,1000-32 Kreu-
zender Radverkehr von links und rechts” aufgestellt — mit
Haltelinie im Kreuzungsbereich (siehe Abb. 88). Anhand
dieses Kreuzungsbereiches ldsst sich eine Ubertragbare
Konstellation auf andere Kreuzungsbereiche ableiten.

Abb. 88: Zweirichtungsradweg Schnathorster Strafse/Tonstrafe
(VZ 206 mit Zusatzzeichen 1000-32) (Foto: Ge-Komm GmbH)

Insbesondere im AuBenbereich, an Kreuzungen von Wirt-
schaftswegen mit bevorrechtigten Straflen (z. B. Bundes-,
Landes- und Kreisstraen), kénnen Kreuzungsbereiche
und deren Sichtachsen durch Bewuchs, anderweitige Hin-
dernisse oder Verschmutzungen eingeschrankt sein.

Vor dem Hintergrund der Sichtachsen wird der Gemein-
de Hallhorst generell empfohlen, diese entsprechend der
gangigen Regelwerke zu prufen.



Anfahrsicht

Die Anfahrsicht beschreibt das Sichtfeld, das fiir einen
Kraftfahrer in beide Richtungen einsehbar ist, wenn die-
ser sich 3 m vor dem Fahrbahnrand befindet. Dieses Sicht-
feld muss ausreichend freigehalten werden, damit der
Verkehrsteilnehmer sicher aus dem Stand in die bevor-

Schenkellénge (L)

Ergebnisse | Gemeinde Hiillhorst

rechtigte Stralle einfahren kann. Kann eine hinreichende
Anfahrsicht nicht gewahrleistet werden, so sollte die Ge-

schwindigkeit auf der bevorrechtigten StraRRe beschrankt
werden.

Schenkelldnge (L)

1

-]
—
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Abb. 89: FGSV | Adaptiert von Ge-Komm GmbH

Anndherungssicht

Die Anndherungssicht beschreibt das Sichtfeld, das einem
Kraftfahrer auf der untergeordneten Strafle in 15 m vor
dem Fahrbahnrand erméglicht, Fahrzeuge auf der bevor-
rechtigten Stralle auf beiden Seiten sehen zu kénnen. Ist

Schenkelldnge (L)

die Anndherungssicht hinreichend groR, kann der Kraft-

fahrer gegebenenfalls ohne Halt in die Gbergeordnete
Strale einfahren

Schenkelldnge (L)

Freizuhaltendes Sichtfeld

" 15m )

T

Abb. 90: FGSV | Adaptiert von Ge-Komm GmbH
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Wie gro muss ein Sichtfeld sein?

Die bendtigte GroRe des Sichtfelds ist von der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit auf der bevorrechtigten Strale
abhangig. Die nebenstehende Tabelle zeigt dabei die not-
wendigen Schenkellangen (L) in Abhangigkeit zu der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit gemaR RAL und RASt06.

Welche Beeintrachtigungen gibt es?

Um Verkehrsteilnehmern ein ausreichendes Sichtfeld zu
gewadhrleisten, dirfen sich darin in einer Héhe zwischen
0,8 mund 2,5 m keine sichtbehindernden Elemente befin-
den. Innerhalb des Sichtfelds sind ausschlieflich verkehrs-
technische Einrichtungen wie Lichtmasten oder Pfosten
von Verkehrszeichen erlaubt. Bei der Dokumentation der
Sichtbeeintrachtigungen wurden daher die folgenden
Hindernisse erfasst:

e Permanenter Bewuchs (Bdume, Hecken, Bewuchs am
Wegerandstreifen)

e Saisonaler Bewuchs (Mais, Raps)
e Gebdude (Hduser, Garagen)

e Buswartehduser

e Mobiliar (Rastbdnke etc.)

e Schilder

e Masten

e Sonstiges (Zédune, Holzhaufen)

Zuldssige Hochst- | Notwendige Schenkellange (L)
geschwindigkeit des Sichtdreiecks

30 km/h 30 m

40 km/h 50 m

50 km/h 70 m

60 km/h 85m

70 km/h 110 m

80 km/h 140 m (interpoliert)

100 km/h 200 m

Auf besonders hoch frequentierten Stralen und Wegen,
welche Radrouten fithren, sollte verstarkt auf die Sicher-
heit der Radfahrenden Ricksicht genommen werden, da
zusatzlich Naherholungssuchende aus Nachbarregionen,
oft ohne Ortskenntnis, solche Routen nutzen.

Im untersuchten Radverkehrsnetz der Gemeinde Hillhorst
wurden bei der vor-Ort-Erfassung mehrere der beschrie-
benen Kreuzungsbereiche mit Zweirichtungsradwegen
identifiziert. Somit ergibt sich im Gemeindegebiet ein un-
einheitliches Bild der Gestaltung von Kreuzungsbereichen
mit Zweirichtungsradwegen. Die auf Seite 73 verlinkte
MafRnahmentabelle fihrt entsprechende Punkte auf.

Vor dem Hintergrund eines sicheren Radverkehrsnetzes
wird empfohlen, solche Kreuzungsbereiche sowohl inner-
orts als auch aullerorts generell mit einem Stoppschild
und dem oben genannten Zusatzzeichen zu sichern. Zu-
satzlich sollte eine Haltelinie fur Kraftfahrzeuge auf die
Fahrbahn aufgetragen werden. Dadurch werden heran-
fahrende Kraftfahrzeuge zum Halten aufgefordert, sodass
kreuzende Radfahrende aus beiden Richtungen besser
wahrgenommen werden kdnnen. In Bereichen, in denen
Sichtachsen eingeschradnkt sind, eine unibersichtliche Si-
tuation vorherrscht oder Schulwege vorliegen, sollten aus
Sicherheitsgriinden bevorzugt Stoppschilder, Verkehrszei-
chen ,,206 Halt. Vorfahrt gewdhren” eingesetzt werden.



7.2.1.2 FahrradstraRen innerorts

FahrradstraRen sind ein geeignetes Instrument um an-
sprechende gemeindliche StraBen und Wege fiir Radfah-
rende zu schaffen. An dieser Stelle wird auf das Kapitel
4.3, S. 24 verwiesen, in dem das Thema FahrradstralRen
umfassend erldutert wird.

Besonders hervorzuheben ist, dass das Ausweisen/Be-
schildern einer StralRe/eines Weges als FahrradstraRe
eine entsprechende Widmung des Abschnittes als Fahr-
radstrale voraussetzt. Fir alle Verkehrsteilnehmenden
gilt Tempo 30.

Fir die Gemeinde Hiillhorst sollten in erster Linie inner-
orts StraRen zur Ausweisung von Fahrradstralen in Be-
tracht gezogen werden, die folgende Kriterien erfillen:

e Tempo 30 Zone bzw. Tempo 30
e Kein, bzw. sehr geringer OPNV-Anteil
e Stark genutzte Schulwegstrecken

e Verlauf von Premiumradrouten auf Strafien mit wenig
Schwerlastverkehr

Insbesondere in Bereichen von Schulen, Kindertagesstat-
ten und Kindergarten kénnen zu StoRzeiten (i. d. R. unmit-
telbar vor und nach Schulbeginn bzw. -ende) geféhrliche
Verkehrssituationen auftreten. In den meisten Féllen ist
das Fehlen eines guten Angebotes fiir den sog. Hol- und
Bringverkehr die Ursache. Diese Situationen kdnnen nicht
durch ein Radverkehrskonzept allein geldst werden, aber
ein Radverkehrskonzept kann Verbesserungspotenzial auf-
zeigen. In der Gemeinde Hiillhorst sind insgesamt 6 Schu-
len, 6 Kindergarten und Kindertagesstatten vorhanden.

Fir die Gemeinde Hillhorst ist aus Sicht des Konzeptes
die Ausweisung von FahrradstraRen/Fahrradzonen (zu-
sammenhangender Bereich von mehreren Fahrradstra-
Ren) im Umfeld von Schulen, Kindertagesstatten und Kin-
dergérten sinnvoll. Vorzugsweise sollten fiir die Auswahl
oben genannte Kriterien herangezogen werden.

Die entsprechende Festlegung der Strecken setzt eine Ab-
stimmung mit den jeweiligen Ortsraten und eine vor-Ort-
Besichtigung im Rahmen einer Verkehrsschau voraus.

Da in der Gemeinde Hillhorst bisher noch keine Fahr-
radstrale vorhanden ist, bedarf es einer gestuften Vor-
gehensweise bei der Einfiihrung, um die Bevolkerung
schrittweise heranzufiihren. Im Sinne des Konzeptes wird
daher vorgeschlagen, zunachst eine Pilotstrecke auszu-
weisen:

e Drosselweg (innerorts)

e Hasenbusch (innerorts)

Ergebnisse

7.2.1.3 FahrradstralSen auf
Wirtschaftswegen aulierorts

Die Anlage von FahrradstraRen bietet sich insbesondere in
der Gemeinde Hillhorst an, da ein gutes Angebot an Wirt-
schaftswegen vorliegt. Die Regelungen zur Nutzung einer
Fahrradstralle auBerorts sind dieselben wie fiir Fahrrad-
straBen innerorts — es gilt zu berlicksichtigen, dass auch
der landwirtschaftliche und forstwirtschaftliche Verkehr
die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h einhalten muss.

Fir die Gemeinde Hillhorst sollten in erster Linie aulRer-
orts Wege zur Ausweisung von FahrradstraBen in Betracht
gezogen werden, die folgende Kriterien erfullen:

e Wirtschaftswege zur Umfahrung von Strecken, die
in der Liickenschlussanalyse als schlecht geeignet
definiert sind

e Hoher Radverkehrsanteil (vorhanden, bzw. gewiinscht)

e Verlauf von Premiumradrouten auf Wegen (Else-
Werre-Radweg)

Die entsprechende Festlegung der Strecken setzt eine Ab-
stimmung mit den jeweiligen Ortsrdten und eine vor-Ort-
Besichtigung im Rahmen einer Verkehrsschau voraus.

Analog zur Vorgehensweise fiir den Innenbereich, sollte
auch eine gestufte Vorgehensweise bei der Einflihrung
von FahrradstralRen im AufRenbereich erfolgen. Im Sinne
des Konzeptes wird daher vorgeschlagen, zundchst drei
Pilotstrecken auszuweisen:

e Drosselweg (aufSerorts)
e Hasenbusch (auflerorts)

o Amtsweg (auflerorts)

Gemeinde Hiillhorst
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7.2.1.4 Umlaufsperren

Umlaufsperren und dhnliche Hindernisse im StraRenver-
kehr stellen Unterbrechungen fir Radfahrende dar. Hau-
fig sind die Elemente (Gitter o. &.) mit dem Bodenbelag
befestigt. Diese dienen u. a. dem Ausschluss von Kraft-
fahrzeugen oder der Geschwindigkeitsverringerung von
Verkehrsteilnehmenden.

==Ge-Komm

Teomenansie rhatrete

Abb. 91: Henhop / Feeshof (Foto: Ge-Kkomm GmbH)

Abb. 92: Beispielfoto (Foto: Ge-Kkomm GmbH)

Gemal aktueller Regelwerke (ERA 2010) ist die Verkehrs-
sicherheit des Radverkehrs durch Freihalten des lichten
Raumes von grofRer Bedeutung. Poller, Umlaufsperren
oder dhnliche Einbauten sind ausschliefRlich gerechtfer-
tigt, insofern der angestrebte Zweck durch andere Mittel
nicht erzielbar ist und sich ansonsten Nachteile fiir die
Radverkehrssicherheit ergeben wirden. Genannte Ein-
bauten sind unzuldssig, wo Verkehrsteilnehmende ge-
fahrdet werden oder der Verkehr dadurch erschwert wird
(ERA 2010).

Umlaufsperren sind wie folgt auszufiihren:

e Finfahrbreite und Abstand der Gitter zueinander
werden durch Wegbreite bestimmt, eine Uberlappung
der Gitter darf nicht auftreten.

e Bei allen Wegbreiten ist ein Abstand von 1,5 m
zwischen den Gittern erforderlich.

e Bei stark frequentierten Wegen sollen mehrere
Durchlésse nebeneinander realisiert werden, z. B. an
Bahniibergdngen.

e Zwischen der Umlaufsperre und dem zu querenden
Weg ist eine Aufstellfldche von 3,00 m Lénge
erforderlich.

Aus Sicht des Konzeptes filhren Umlaufsperren zu einer
Verengung der Fahrbahn und erschweren oftmals die
Durchfahrt, insofern die erforderlichen Breiten und Ab-
stande nicht eingehalten werden. Vor allem in Bereichen
der gemeinsamen Nutzung durch FuB- und Radverkehr
sowie vor Bahnibergangen.

Insbesondere Lastenrader und Fahrrdder mit (Kinder-)
Anhdngern haben aufgrund der Fahrzeuglinge oftmals
Schwierigkeiten bei der Nutzung von Umlaufsperren.
Durch steigende Anteile der genannten Fahrrader bedarf
es klinftig angepasster Losungen.
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Abb. 93: Umlaufsperre gem. ERA 2010 [BemafSung abhdngig von Wegbreite — siehe Abb. 94] (Grafik: Ge-Komm GmbH)

P

Auf geeigneten Abschnitten sind Alternativen in Form von
Pollern bzw. Sperrpfosten (siehe Fotos) denkbar. Diese
bieten eine ausreichend breite Durchfahrtsmoglichkeit
samtlicher Fahrradtypen bei gleichzeitigem Ausschluss
von Kraftfahrzeugverkehr.
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Abb. 94: BemafSung von Umlaufsperren laut ERA 2010
(Foto: Ge-Komm GmbH)
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Abb. 95: Sperrpfosten (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 97: Sperrpfosten (Foto: Ge-Komm GmbH)
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7.2.1.5 Radweg Ende

Bei der Untersuchung des Radverkehrsnetzes in der Ge-
meinde Hillhorst wurden Bereiche herausgearbeitet, in
denen Radfahrende aus einer separaten, oftmals baulich
getrennten Radverkehrsfiihrung in den Mischverkehr auf
die Fahrbahn umgeleitet werden.

Diese Art der Radverkehrsfiihrung erhéht potenzielle Si-
cherheitsrisiken, da Radfahrende unvermittelt auf die
Fahrbahn wechseln missen. Der Kraftfahrzeugverkehr
sollte zumindest durch entsprechende Hinweise und Be-
schilderung vorzeitig informiert werden.

Abb. 98: Radweg Ende Mindener Strafle L 876
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 99: Radweg Ende Oberbauerschafter Strafie L 876
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Im Kreuzungsbereich der Mindener StraRe/Oeynhaus-
ener StralRe befindet sich eine Knotenpunktbeschilderung
fir den Radverkehr. Radfahrende werden in diesem Be-
reich durch Markierungen auf die Fahrbahn gefiihrt (sie-
he Abb. 98). Zur Querung der Fahrbahn gibt es an dieser
Stelle jedoch keine geeignete Querungshilfe. Aus Sicht der
Konzeptes sollte diese Situation im Hinblick auf die Sicher-
heit fiir den Radverkehr entsprechend gel6st werden.

Eine weitere Situation ergibt sich im Bereich der Oberbau-
erschafter Stralle, in unmittelbarer Nahe des Kreuzungs-
bereiches Blinder StraBe K 35. Radfahrende werden, wie
auf Abb. 99 zu sehen, unvermittelt auf die Fahrbahn in den
Mischverkehr gelenkt. In dieser Situation waren entspre-
chende Hinweise auf kreuzenden Radverkehr sinnvoll.

Eine sichere Fihrung des Radverkehrs in den beispielhaft
aufgefiihrten Situationen kann durch verschiedene Ansat-
ze erreicht werden, sollte jedoch im Einzelfall durch die
Verwaltung geprift werden.

Gemal den aktuellen Regelwerken (z. B. ERA 2010 Kap.
11.1.6) ist der Ubergang zwischen dem Seitenraum und
der Fahrbahn so zu gestalten, dass dieser mit dem Radver-
kehrin direkter Fihrung stoRRfrei und ohne Verschwenkun-
gen erfolgen kann. Dabei wird nach baulicher Ausfiihrung
unterschieden —je nachdem, ob z. B. ein getrennter- oder
ein gemeinsamer Geh- und Radweg vorliegt.

Eine prinzipielle Darstellung der Umleitung des Radver-
kehrs auf die Fahrbahn kann Abb. 100, S. 89 entnom-
men werden. Dabei wird der Verlauf des baulichen Rad-
weges durch die Markierung einer Radwegefurt auf der
Fahrbahn weitergefiihrt. Alternativ kdnnte die Markie-
rung von Piktogrammbketten eine geeignete Wahl darstel-
len (siehe S. 47 — Erklarung zu Piktogrammbketten).

In Kombination mit vorangestellten Hinweisschildern zur
Verdeutlichung des kreuzenden oder mitlaufenden Rad-
verkehrs (z. B. Verkehrszeichen 138-10) konnen solche
Situationen im StraRenverkehr deutlicher hervorgehoben
werden. Auch alternative Fihrungsformen, wie z. B. bauli-
che Hindernisse, konnen auf StraBen mit hohen Kraftfahr-
zeugstarken zielfihrend sein.

Daher wird der Gemeinde Hllhorst empfohlen, die ent-
sprechend vorgefundenen Situationen im Einzelfall zu
prifen und eine geeignete Radverkehrsfihrung zur Um-
leitung in den Mischverkehr zu wahlen. Insbesondere vor
dem Hintergrund der Einheitlichkeit im Gemeindegebiet
kann eine wiederkehrende Lésung zu einer erhohten Ak-
zeptanz und einem erhohten Sicherheitsempfinden samt-
licher Verkehrsteilnehmenden fiihren.
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Bild 13: Prinzipdarstellung eines Radwegendes
Abb. 100: Prinzipdarstellung eines Radwegendes (Quelle: ERA 2010)

7.2.1.6 Breite und Beschilderung

Im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur in der Gemeinde
Hallhorst wurden haufig gemeinsame Geh- und Radwege
vorgefunden, deren Breite den einzelnen Nutzergruppen
nicht gerecht wird. Insbesondere bei einer gemeinsamen
Nutzung sollte die Breite gem. Regelwerken mind. 2,5 m
betragen (Hinweise zur Breite von Radverkehrsanlagen
sind Kap. 4 zu entnehmen).

Die Ausschlusskriterien gem. Regelwerken zeigen z. B. auf,
dass die gemeinsame Nutzung von Geh- und Radwegen
nicht angestrebt werden sollte, insofern eine Hauptver-
bindung des Radverkehrs, eine liberdurchschnittlich hohe
Nutzung durch zu FulR Gehende oder ein starkes Gefalle
vorliegt. Die Radhaupt- und Radnebennetze kénnen dem
Radverkehrskonzept des Kreises Minden-Libbecke und
der Abb. 76 entnommen werden.

Abb. 102: Niedringhausener StrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)

Im Fall der gemeinsamen Geh- und Radwegefiihrung ent-
lang der Léhner StraRe entspricht die vorhandene Brei-
te in Abschnitten nicht der Vorgabe gangiger Regelwerke
(siehe Abb. 100). Die mangelnde Breite ldsst eine gemein-
same Nutzung daher nicht in allen Bereichen zu. Eine ge-
eignetere Losung besteht zum Beispiel in der Prifung der
Anlage geeigneter Piktogrammketten oder Schutzstreifen
auf der Fahrbahn im Mischverkehr. Alternativ kénnte tber
die Parkplatzsituation am Seitenrand diskutiert werden,
sodass dem Radverkehr in diesem Bereich mehr Raum
eingerdaumt werden kann.

Abb. 103: Oeynhausener Strafse (Foto: Ge-Komm GmbH)

==Ge-Komm
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Abb. 101: Léhner StrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 104: Holsener Strafse (Foto: Ge-Kkomm GmbH)
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Demgegenliber entspricht die Breite des als FuBweg mit
dem Zusatz ,Radfahrer frei” beschilderten Wegs an der
Holsener StralRe den Anforderungen der Regelwerke (sie-
he Abb. 104). Daher kann hier ein Tausch der Beschilde-
rung zugunsten der Radfahrenden geprift werden (zum
Beispiel Verkehrszeichen 240 — gemeinsamer Geh- und
Radverkehr).

Auch an der Oeynhausener StralRe in Bréderhausen be-
steht gem. der Regelwerke eine ausreichende Breite, so-
dass der aktuell als ,,FuBweg, Radfahrer frei” beschilderte
Weg als gemeinsamer- oder getrennter Geh- und Radweg
beschildert werden kann (siehe Abb. 103).

i 1T A

Abb. 105: Fiir Radfahrende freigegebener Fufsweg an der Tengerner
StrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)

An der Tengerner StralRe ist ein FuRweg mit dem Zusatz-
schild ,Radfahrer frei” ausgewiesen (siehe Abb. 105).
GemadR StraBenverkehrsordnung dirfen Radfahrende
lediglich Schrittgeschwindigkeit fahren und missen sich
dem FuBverkehr anpassen. In diesen Fallen steht es den
Radfahrenden frei, die Fahrbahn im Mischverkehr zu be-
nutzen oder auf dem freigegebenen Fulweg zu fahren.
Dennoch verweist ein Schild auf vorhandene Radwege-
schaden. An dieser Stelle ist es zielfiihrend, das Schild ent-
sprechend den vorrangigen Nutzergruppen anzupassen.
Durch entsprechende GriinpflegemalRnahmen im Seiten-
bereich kann die nutzbare Breite des Weges wiederher-
gestellt werden.

Eine zielflhrende Losung kdnnte in den genannten bei-
spielhaften Fallen eine Vereinheitlichung des Bildes fir
den Radverkehr in der Gemeinde darstellen, sodass ein
Wiedererkennungswert hinsichtlich der Wegebreite, Be-
schilderung oder Markierung (Piktogrammketten) ent-
steht. Generell wird der Gemeinde eine weiterfiihrende
Prifung empfohlen.

7.2.1.7 Querungshilfen

Verdanderungen der bestehenden Infrastruktur sowie der
Neubau neuer Trassen kénnen zu einer Unterbrechung
bereits vorhandener Radverkehrsverbindungen fihren.
Entsprechend sollte auf die Anlage von Querungsmog-
lichkeiten geachtet werden. Auswertungen aktueller Re-
gelwerke (ERA 2010 FGSV) zeigen auf, dass insbesondere
Kostengriinde zur einer Reduzierung der Anzahl von Que-
rungsmoglichkeiten fihren.

Jedoch stellt die unangekiindigte oder ungeschiitzte Que-
rung von Fahrbahnen fiir den Ful- und Radverkehr eine
potenzielle Gefahr im StraRenverkehrsraum dar. Vor al-
lem, wenn Hauptverbindungen des Radverkehrs — z. B.
Alltags- und Freizeitverkehr, aber auch Schulverkehr — be-
troffen sind.

Dementsprechend ist es aus Sicht des Radverkehrskon-
zeptes von hoher Bedeutung, ausreichend Querungsmog-
lichkeiten anzubieten, insbesondere an neuralgischen
Punkten des Radverkehrs.

GemaiR aktueller Regelwerke werden Uberquerungs-
stellen als Bereiche definiert, in denen Radverkehr Fahr-
bahnen auflerhalb von Knotenpunkten Uberquert (ERA
2010 FGSV). Eine Sicherung kann durch unterschiedliche
Anlagen wie z. B. Unter- oder Uberfiihrungen oder durch
Uberquerungsanlagen gewéhrleistet werden. Ein Bedarf
punktueller Uberquerungsméglichkeiten soll gem. Regel-
werken moglichst auf Knotenpunkte konzentriert werden.

Die ERA 2010 definiert punktuellen Uberquerungsbedarf
auBerhalb von Knotenpunkten z. B. in folgenden Fallen:

e zu Beginn und am Ende von einseitigen
Zweirichtungsradwegen

e bei einmiindenden oder kreuzenden selbststéindigen
Radwegen oder netzwichtigen sonstigen Wegen

e an bedeutenden Zielen des Radverkehrs (z. B.
Schulen). An diesen Uberquerungsstellen sind
Uberquerungsanlagen in der Regel notwendig, wenn

e bei einer zuldssigen Geschwindigkeit bis zu 50 km/h
die Verkehrsstdrke mehr als 1.000 Kfz/h betrdgt,

e bei einer zuldssigen Geschwindigkeit iiber 50 km/h
die Verkehrsstirke mehr als 500 Kfz/h betrdgt,

e mehr als zwei Fahrstreifen hintereinander zu (iber-
queren sind, Unfélle im Zusammenhang mit dem
Uberqueren aufgetreten sind oder

* mit einem verstdrkten Auftreten von Schiilern,
Senioren oder Freizeitradverkehr zu rechnen ist.

Am Beginn oder Ende von Zweirichtungsradwegen ist
auBerhalb der Knotenpunkte im Regelfall eine Querungs-
moglichkeit notwendig. Darlber hinaus sind Querungs-
moglichkeiten im Bereich von Ortseinfahrten oder bei



Zweirichtungsradwegen, welche auf die andere StraRen-
seite wechseln, mit einhergehenden Geschwindigkeits-
reduzierungen der Kraftfahrzeuge sinnvoll. Auch eine Be-
vorrechtigung von Hauptverbindungen des Radverkehrs
gegenuber kreuzenden Fahrbahnen mit geringerem Kraft-
fahrzeugverkehr sind sinnvoll. Insbesondere soll gem.
Regelwerken gepriift werden, ob bessere Querungsmog-
lichkeiten angeboten werden kénnen, insofern Unfalle im
Zusammenhang mit Zweirichtungsradwegen auftreten
(ERA 2010 FGSV). Des Weiteren fuhren unterschiedlich
hohe Bedeutungen von Kraftfahrzeug- oder Radverkehrs-
verbindungen zu unterschiedlichen Bevorrechtigungen,
z. B. durch Lichtsignalanlagen (siehe dazu ERA 2010 FGSV,
S. 57 ff).

In der Gemeinde Hillhorst wurde im Rahmen der Erfas-
sung und anhand der Auswertung der Biirgerbeteiligung
festgestellt, dass es durchaus Bereiche gibt, in denen Ver-
besserungspotenzial hinsichtlich der Querungsmoglich-
keiten besteht.

Zu den ausgewahlten Beispielen zahlt unter anderem der
Kreuzungsbereich der Mindener Stral3e in Richtung Oeyn-
hausener StralRe (Abb. 106). Der Knotenpunkt verweist
auf die Weiterfiihrung der Radroute, allerdings fehlt in
diesem Bereich eine angemessene Querungshilfe flir Rad-
fahrende.

Abb. 106: Fehlende Querungshilfe Mindener Straf3e
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Eine dhnliche Situation findet sich im Kreuzungsbereich
der Schnathorster StralRe und Holsener StralRe (Abb. 108).
Die Ausfahrtsregelung fiir Verkehrsteilnehmende aus der
StralRe Im Wulfsiek wurde bereits den Sichtverhaltnissen
angepasst. Auch an dieser Strecke verlauft eine offizielle
Radroute, sodass eine Querungshilfe sinnvoll ware.

Ergebnisse
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Abb. 108: Fehlende Querungshilfe Schnathorster Strafse
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Insbesondere fehlt eine Querungshilfe an der Holsener
Stralle und Kreuzacker (Abb. 107), da Kraftfahrzeuge an
dieser Stelle mit hohen Geschwindigkeiten fahren. Mog-
licherweise ist eine zusatzliche Geschwindigkeitsreduzie-
rung sinnvoll.

Abb. 107: Fehlende Querungshilfe Holsener Strafle
(Foto: Ge-Komm GmbH)

An der Ahlsener StralRe in Richtung Amtsweg fehlt eben-
falls eine geeignete Querungsmoglichkeit fir Radfahre-
nde. In Hohe des Heidewegs besteht bereits eine Mit-
telinsel, welche nach Abstimmung mit dem zustdndigen
Baulasttrager evtl. zur Querung ausgewiesen werden
kann. Zu beachten sind in diesem Zuge die Anforderun-
gen an einen Zweirichtungsradweg bis zum Amtsweg (sie-
he Kapitel 4).

Gemeinde Hiillhorst
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Abb. 111: Fehlende Querungshilfe Ahlsener Strafie
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Im Bereich Alte StraRe Kreuzung Nachtigallental (Abb.
109) fehlt ebenfalls eine Querungshilfe fir Radfahrende.
Die StraRe Nachtigallental stof3t im stdlichen Verlauf an
die LusmiihlenstraBe. Im Rahmen der Erfassung und der
Auswertung der Bilirgerbeteiligung wurde deutlich, dass
diese Verbindung eine wichtige Achse im Alltags- und im
touristischen Verkehr darstellt. Des Weiteren deuten die
Breite und die Abnutzungserscheinungen in den Seitenbe-
reichen darauf hin, dass die LusmiihlenstraBe stark durch
Kraftfahrzeuge genutzt wird. Moglicherweise herrscht
hier Abkiirzungsverkehr zwischen Bittendorfer StraRe (K
28), Alte StraRe (L 876) und Lohner StraBe (L 773). Zur Be-
vorrechtigung des Radverkehrs bietet sich auch die Ein-
richtung von FahrradstralRen auf Wegen im AuRRenbereich
an. Eine Alternative stellt auch hier eine Reduzierung der
Geschwindigkeiten dar.

&= Ge-Komm
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Abb. 109: Fehlende Querungshilfe Nachtigallental/Alte Strafie
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Im Kreuzungsbereich des Grafenackers und der Industrie-
straBe (siehe Abb. 110) fiihrt ein Zweirichtungsradweg auf
einseitig zu nutzende gemeinsame Geh- und Radwege.
Im Kreuzungsbereich muss daher die Fahrbahn gequert
werden. Eine entsprechende Querungshilfe in diesem Be-
reich wiirde neben dem Alltagsverkehr auch den taglichen
Arbeitsweg zum Gewerbegebiet begiinstigen.

Abb. 110: Grafenacker/Industriestrafse (Foto: Ge-Komm GmbH)



Im Bereich des Rathauses wurde im Rahmen der Birger-
beteiligung haufig die Verkehrsfiihrung des Kreisverkehrs-
platzes im Hinblick auf Radfahrende bemangelt. Derzeit
werden Radfahrende vor Einfahrt in den Kreisverkehrs-
platz auf einen farblich markierten getrennten Geh- und
Radweg gefiihrt. Im weiteren Verlauf muss zur Uber-
querung der Fahrstreifen ein FuRgdngeriiberweg genutzt
werden, sodass Radfahrende im Regelfall absteigen (siehe
Abb. 112). Zur Erweiterung der Durchgangigkeit fur den
Radverkehr konnte eine Furt neben dem FuRgangeriber-
weg markiert werden, welche dem Radverkehr die Mog-
lichkeit der Uberfahrt erdffnet (siehe Abb. 113). Vor dem

Abb. 112: Derzeitige Querungssituation (Foto: Ge-Komm GmbH)

Ergebnisse

Hintergrund der Durchgdngigkeit sollte weiterhin geprift
werden, ob eine Bevorrechtigung fir den Rad- und FuR-
verkehr durch entsprechende Beschilderung eingeraumt
werden sollte.

Anhand der ausgewahlten Darstellung ist ersichtlich, dass
eine hohe Anzahl der MalBnahmen auf Stralen mit Bau-
last des Landes Nordrhein-Westfalen oder des Kreises
Minden-Libbecke vorgeschlagen wurden. Daher sollte
im Anschluss des Konzeptes auch hier eine enge Abstim-
mung mit den jeweiligen Baulasttragern zur Umsetzung
der MaBnahmen erfolgen.

Abb. 113: Mdgliche Querungssituation (Retusche: Ge-Komm GmbH)

Gemeinde Hiillhorst
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7.2.1.8 Offentliche und private Fahrradabstellméglichkeiten (Auswahl)
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Lage:

Die Stellplatze bieten keinen Wetterschutz.

Fazit:

Angstvermeidung sowie relative Diebstahl- und Vandalismussicherheit sind lediglich durch

die angrenzende Lage einer Polizeistation begriindet.
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Abb. 114: Abstellanlage 1 (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Bushaltestelle Hii-Schnathorst, Schule P

)

Abb. 116: Abstellanlage 1 (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Gewerbepark Am Wiehen

Lage im Gemeindegebiet Detaillageplan

) o
A T2
WO aviiws
g i WP
ER !
£ E 8 3 £3
o g . 2 = ° = - £Q
n = N € = . < 5 = oo
2 i 5 S 5] 2 = S £ Bo
o= = 9 o N 80 2 o o 2
&2 = s § % £ 55 . 5 £ @ § c3
=5 [T} (7} 0 B [} = Q*
c 5 £ & 2 £ £ £ &8 & & E 5 2%
&9 z ] © = 5 - = c g ° R E
=) = = i 5 QT 2 © = 2 =
g% s 2 28 2 B £ = T e« & 3 %5
Q23 c 9 2 ] < 9o & o0 c e &3
<" < & a @ b =5 S S S < 8 &@®
@
Ouoizss 4+ £ © © @€ ) © o @ . e
Lage: Die Abstellanlage befindet sich im stdlichen Teil des Ortsteils Tengern zwischen der
Huchzener StralRe und dem Weidehorst.
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wird derzeit nicht zum Abstellen von Fahrradern genutzt.
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Abb. 117: Abstellanlage 1 (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Gemeindebiiro Schnathorst

Lage im Gemeindegebiet Detaillageplan
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Die Abstellanlage befindet sich zentral im Ortsteil Schnathorst zwischen der Dorfkirche und
dem evangelischen Kindergarten.
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Abb. 118: Abstellanlage 1 (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Abb. 119: Abstellanlage 1 (Foto: Ge-Komm GmbH)

103



H=Ge-Komm

104

7.2.1.9 Arbeitgeber

Zur Starkung des Radverkehrs spielen sowohl Wege des
taglichen Bedarfs als auch Pendlerstrecken eine bedeu-
tende Rolle. In Iandlichen Raumen stellen Kraftfahrzeuge
insbesondere bei Pendlerverkehren die vorwiegende Mo-
bilitdtsform dar. Somit nehmen Arbeitgeber eine poten-
zielle Vorzeigerolle ein und kénnen erheblich zur Steige-
rung der Attraktivitdt des Radverkehrs beitragen. Daher
gilt es fur die kinftige Radnetzplanung, die Arbeitgeber
und deren Standorte einzubeziehen.

In der Gemeinde Hdllhorst ist im Rahmen der Erfassung
aufgefallen, dass besonders im Gewerbegebiet Tengern
Kraftfahrzeuge die maRgebliche Mobilitdtsform fiir den
Arbeitsweg darstellen. Aufgrund der hohen Auslastung
der Parkpldtze werden zusatzlich Seitenstreifen zum Par-
ken genutzt (siehe Abb. 120).

Abb. 120: Parksituation Gewerbegebiet Tengern
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 121: Fahrradabstellanlage Gewerbegebiet Tengern
(Foto: Ge-Komm GmbH)

Im Gewerbegebiet wurde lediglich eine einzige Fahrra-
dabstellanlage fiir Mitarbeitende vorgefunden (siehe
Abb. 121). Die Auslastung war vernachlassigbar. Auch vor
den Haupteingdngen der Gebaude wurden keine Fahrrad-
abstellmoglichkeiten vorgefunden. Daher ist es aus Sicht
des Konzeptes zielfiihrend, die Arbeitgeber fiir den Rad-
verkehr zu sensibilisieren und bei entsprechenden Vorha-
ben zu unterstitzen.

In der Regel kann durch den Verzicht auf einen Parkplatz
(tblicherweise 12 m? pro Auto) Raum fir ca. 10 Fahrrader
(Gblicherweise 1,2 m? pro Fahrrad) geschaffen werden.
Zusatzlich fihrt der Umstieg auf das Fahrrad zur Freiga-
be von Parkflachen, fordert die Gesundheit und tragt zur
Vermeidung von Parkflachenversiegelung bei. Somit fiihrt
der Umstieg auf das Fahrrad zu gegenseitigem Nutzen
und férdert das Image eines fahrradfreundlichen Arbeit-
gebers.

7.2.1.10 Touristischer Radverkehr

Die Gemeinde Hullhorst bietet durch das gut ausgebaute
Knotenpunktnetz einen Anreiz fir Erholungssuchende in
der Region. Weite Flachen und abwechslungsreiche Wirt-
schaftswege bieten zudem einen touristischen Mehrwert.
Unter anderem stellen auch die Freilichtbiihne (Kahle
Wart) und die Husenmiihle besondere touristische Ziele
in der Gemeinde Hiillhorst dar.

Vor dem Hintergrund der Attraktivierung des Radverkehrs
besteht aus Sicht des Konzeptes diesbeziiglich in einigen
Punkten Handlungsbedarf. Unter anderem sind auflerorts
keine geeigneten Unterstellmoglichkeiten fir Radfahre-
nde vorhanden. Die Einrichtung von Schutzhiitten oder
Buswartehduschen kann zum Abwettern genutzt werden
und bietet Radfahrenden die Moglichkeit, sich vor Witte-
rung zu schiitzen, eine Pause einzulegen oder sich umzu-
ziehen.

Die Wirtschaftswege im AuBenbereich der Gemeinde
Hillhorst werden — wie im Wirtschaftswegekonzept fest-
gestellt —in vielen Bereichen multifunktional genutzt. Das
bedeutet, dass neben land- und forstwirtschaftlichem
Verkehr oder Anliegerverkehr auch touristischer Verkehr
auf den Wegen stattfindet. Dementsprechend wurden im
Radverkehrskonzept des Kreises Minden-Liibbecke einige
Radhauptrouten liber Wirtschaftswege gefiihrt. Beispiel-
haft zu nennen sind in diesem Zusammenhang die Stift-
feldstraBe und der Hasenbusch (siehe Abb. 122 und Abb.
123).
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7.2.1.11 AuRenbereich

Zusétzlich zum Innenbereich nimmt auch der AuRenbe-
reich in der Gemeinde Hullhorst eine wichtige Rolle fir
den Radverkehr ein. So haben sich in der Gemeinde be-
stimmte Wege als sog. Abklirzungsstrecken etabliert. Zu-
dem gibt es Wege, welche durch einen Ausbau oder eine
Geschwindigkeitsreduzierung fiir Kfz den Radverkehr zu-
satzlich fordern wirden.

Der Drosselweg (Abb. 124) verlduft parallel zur Hauptstra-
Be L 773 und flhrt eine offizielle Radroute. Diese Strecke
bietet aufgrund ihrer Verbindungsfunktion und aufgrund
des fehlenden baulichen Radweges an der HauptstraRe

Abb. 122: Stiftsfeldstrafie — Radhauptnetz RVK Kreis Minden-Liibbecke

(Foto: Ge-Komm GmbH) die Moglichkeit zur Einrichtung einer FahrradstraRe. Auf
dieser Strecke waren Radfahrende somit bevorrechtigt.
Alternativ kdnnten zusatzlich zur Beschilderung bauliche
Hindernisse installiert werden, um bei Kraftfahrzeugen
eine Reduktion der Geschwindigkeit herberbeizufiihren.

Abb. 123: Hasenbusch — Radhauptnetz RVK Kreis MI-LU
(Foto: Ge-Komm GmbH)
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Zur Erweiterung von Unterstell- und Einkehrmdoglich-
keiten konnten beispielsweise lokale Backerfilialen oder
Nahversorger in das Radwegenetz einbezogen werden, 105
sodass Radfahrende nach Zuriicklegen langerer Strecken
im weitldufigen landlichen Raum eine Einkehrmoglich-
keit erhalten (Verpflegung, Besuch sanitarer Einrichtun-
gen etc.). Auch die Errichtung von Lademoglichkeiten fir ahiraderade
E-Bikes und Pedelecs sind ein wichtiger Baustein fiir den
Ausbau des Angebots flir Radfahrende. So kdnnten Akkus
bspw. wahrend des Einkaufs geladen werden. Eine ent-
sprechende Kampagne der Gemeinde kénnte die touris-
tische Attraktivitat und auch den Alltagsverkehr fiir Rad-
fahrende innerhalb der Gemeinde deutlich erhéhen.

Abb. 124: Drosselweg (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Abb. 125: Drosselweg mit Beschilderung Fahrradstrafle
(Visualisierung: Ge-komm GmbH)
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Eine dhnliche Situation besteht beim Amtsweg (Abb. 126).
Dieser fiihrt ebenfalls eine touristische Route und verlauft
parallel der Ahlsener StraRe L 773. Wie in den Kapiteln zu-
vor beschrieben, ist die Anlage eines baulichen Radweges
an der Ahlsener StraRe sinnvoll, zumal das Radhauptnetz
Uber diese Strecke verlduft.

Der Amtsweg ist an der Kreuzung Alter Salzweg durch
eine selektive Absperrung fur Radfahrende passierbar
(Abb. 127). Es bietet sich aus Sicht des Konzeptes an, die
Absperrpfosten zu versetzen, damit breitere Fahrrader
sicherer passieren kdnnen. Des Weiteren weist die Fahr-
bahnoberflache des Amtsweges z. T. starke Schaden auf,
sodass sich durch eine Ertlichtigung des Weges die Sicher-
heit des Radverkehrs erhdhen wiirde. Da die Strecke be-
reits stark durch Radverkehr genutzt wird, ware auch hier
die Errichtung einer FahrradstralRe sinnvoll.

== Ge-Komm
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Abb. 126: Amtsweg Richtung Osten (Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 127: Amtsweg Kreuzung Alter Salzweg (Foto: Ge-Komm GmbH)

Lusmiihlenstrafle

Die LusmiuhlenstraRe bildet eine Verbindungsstrecke
zwischen der Battendorfer StraRe (K 28) und der Lohner
StralRe (L 773) und wird daher stark durch Abklrzungsver-
kehre in Anspruch genommen. Zudem kreuzt die Lusmiih-
lenstrale mehrere Schulwege und wird abschnittsweise
von einer Buslinie befahren. Da die Lusmihlenstrale ei-
nen Gemeindeverbindungsweg reprasentiert, wiirde aus
Sicht des Konzeptes eine zumindest partielle Geschwin-
digkeitsreduzierung fur Kraftfahrzeuge fiir eine hohere
Sicherheit des Radverkehrs sorgen.

Abb. 128: LusmiihlenstrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 129: LusmiihlenstrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)



Bréderhausener Stralle

Ahnliche Umsténde sind an der Bréderhausener StraRe
festzustellen (siehe Abb. 130 und Abb. 131). Auch diese
Strecke bildet eine Verbindung zwischen klassifizierten
StralRen (Tengerner StralRe L 803 und Oeynhausener Stra-
Re K 27) und wird daher als klassische Abklrzungsstrecke
von Kraftfahrzeugen genutzt. Zudem werden zwei Sied-
lungen miteinander verbunden. Die ausgefahrenen Sei-
tenstreifen weisen auf hdufigen Begegnungsverkehr hin.
Im Sinne des Konzeptes kdnnte zum einen die Reduzie-
rung der Geschwindigkeit fiir Kraftfahrzeuge zielfiihrend
sein, zum anderen bietet sich die Errichtung einer Fahr-
radstrale an. Da die Strecke Gber 1 km Lange aufweist,
ist die Errichtung einer FahrradstralRe in weiteren Abstim-
mungsprozessen zu diskutieren.

Alternativ kann die Ertlichtigung paralleler Strecken zu
einer Entspannung der Bréderhausener StraBe fiihren.
Ein in der Burgerbeteiligung haufig genannter Wunsch
besteht darin, den Bredenhop fiir Radfahrende zu befes-
tigen.

2= Ge-Komm

Grretschalt bir hormemunsle Inb s s

Abb. 130: Bréderhausener StrafSe (Foto: Ge-Komm GmbH)

i

2= Ge-Komm

Carvetnchatt e borwrurale inhaitrass

Abb. 131: Bréderhausener Straf3e (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Bredenhop

In Teilbereichen ist der Bredenhop bereits ausreichend
befestigt. In weiteren Bereichen ware im Falle einer Er-
tlichtigung ein Umbau des bestehenden Weges notwen-
dig (siehe Abb. 132 und Abb. 133).

Es ist ersichtlich, dass der neben den MaRBnahmen fir den
Innenbereich auch der AuBenbereich eine wichtige Rolle
fiir den Radverkehr in der Gemeinde Hullhorst einnimmt.
Mittels z. T. einfacher Mallnahmen kann eine Steigerung
des Radverkehrs erreicht werden.

AT S R

Abb. 132: Bredenhop (Foto: Ge-Komm GmbH)

Abb. 133: Bredenhop (Foto: Ge-Komm GmbH)
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7.2.1.12 Vorauswahl geeigneter
Radverkehrsfiihrungen innerorts

Zur Vorauswahl geeigneter Radverkehrsfiihrungen wer-
den im Weiteren beispielhafte StraRBen einem Priifschema
unterzogen, um geeignete MalRnahmen fiir den Radver-
kehr herauszuarbeiten. Anhand dieses Prifschemas kann
die Gemeinde kiinftig weitere StraRen einbeziehen.

Der Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen fihrt
in regelmaligen Abstdnden Verkehrsmengenzdhlungen
durch und stellt diese offentlich bereit, unter dem Ser-

vice ,nordrhein-westfélische StraReninformationsbank
NWSIB“. Die hier verwendeten Daten reprasentieren eine
Hochrechnung der Verkehrsmengen des Jahres 2019.

Die sicherste Flihrung des Radverkehrs erfolgt auf baulich
getrennten, ausreichend dimensionierten Einrichtungs-
radwegen an jeder Strallenseite. Insbesondere im Innen-
bereich ist dieses jedoch aufgrund der beengten Situa-
tionen nicht immer moglich. Im Einzelfall sollte durch die
Verwaltung geprift und ggfs. mit den zustdndigen Bau-
lasttragern abgestimmt werden, ob dies moglich ist. Dabei
spielt die Flachenverflgbarkeit die entscheidende Rolle.

Sind bauliche
Radwege moglich?

nein

Sind Radfahrstreifen

moglich? Ja

nein

Sind Schutzstreifen

moglich? ja

nein

Ist eine
FahrradstraRe ja
moglich?

nein

Auftragung von

Piktogrammketten. ja

Fahrradstrafle
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Das oben genannte Priifschema bedarf in der fachlichen
Umsetzung der Heranziehung aktueller Regelwerke und
Empfehlungen. Als KenngréRen fiir die Prifung missen
Verkehrsmengen und (Rest-) Breiten berlicksichtigt wer-
den.

Grundsatzlich gilt: Je starker die Verkehrsbelastung und
je hoher die zulassige Hochstgeschwindigkeit, desto
eher sollte die Radverkehrsfiihrung (baulich) getrennt
werden.

Fir die werktaglichen Spitzenstunden liegen keine Ver-
kehrsmengendaten vor und wurden nicht erhoben. Die
hier getroffene fiktive Annahme der Verkehrsmengen soll
die werktagliche Belastungen in den Spitzenstunden ab-
bilden. Zur weiteren Prifung sollten aktuelle Daten her-
angezogen oder erhoben werden.

Huchzener Stra3e (K 45, innerorts)

Gesamter 50 km/h Kreis Minden-  3.044
Verlauf innerorts Libbecke

Annahme: 10 % fiir werktdgl.
Spitzenstunden = 304 Kfz/h

Nach Einordnung der genannten Angaben in die Tabelle der Belastungsbereiche gem. ERA 2010, |
fallt Belastungsbereich | in die Vorauswahl (siehe Abb. 147).

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen oder die Anlage von Schutzstreifen bei hheren Verkehrsstarken
sind hier zu prifen. Eine Anlage beidseitiger Schutzstreifen fiir den Abschnitt der Huchzener StralRe
in Ortslage ist auszuschlieRen, da die verbleibende Kernfahrbahn anschlieRend weniger als 4,5 m
Breite aufweist.

Aus Sicht des Konzeptes ist es zielfiihrend, in beiden Fahrtrichtungen Piktogramme (,,Sharrows”) auf
die Fahrbahn aufzutragen.

Abb. 134: Huchzener Straf3e K 45 (innerorts) (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 135: Huchzener Straf3e K 45 (innerorts) (Foto: Ge-Komm GmbH)
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HauptstraBe (L 773) / Lohner StraBe (L 773) nérdlich und siidlich Rathaus

HauptstraRe 50 km/h Land NRW 9.301
L 773 — Lohner
StralRe (Rathaus) Annahme: 10 % fiir werktdgl.
Spitzenstunden = 930 Kfz/h
Lohner StraBe 50 km/h 8,5m Land NRW 6.963 290 270 11
L773 -
Ortsausgang Annahme: 10 % fiir werktdgl.

Spitzenstunden = 696 Kfz/h

Nach Einordnung der genannten Angaben in die Tabelle der Belastungsbereiche gem. ERA 2010,
fallt fur die genannten Abschnitte Belastungsbereich Il in die Vorauswahl (siehe Abb. 147).

Somit ergibt sich fir die Abschnitte gem. ERA 2010, die Priifung der Anlage von Schutzstreifen. Eine
Anlage beidseitiger Schutzstreifen in 1,5 m Breite ist anzustreben, da die verbleibende Fahrgasse
(Kernfahrbahn) anschlieRend 5,5 m aufweist. Die Voraussetzung einer mind. 4,5 m breiten Kernfahr-
bahn ist somit im vorliegenden Fall erfillt. Selbst wenn die zwingend vorgegebenen Abstdande von
0,5 m zwischen Schutzstreifen und langs zur Fahrbahn angelegten Parkstande eingehalten werden
(zwecks Vermeidung von Dooring-Unfédllen), verbleibt in den betreffenden Bereichen eine ausrei-
chende Kernfahrbahnbreite von Gber 4,5 m.

&= Ge-Komm

Geseligchalt fur kommunale infrastrulaur

BEEL I ==Ce-Komm

Abb. 136: Hauptstrafe (L 773) (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 137: L6hner Strafe (L 773) (Foto: Ge-Komm GmbH)
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tralRe (L 876) / Schnathorster StraRe (L 876, Bereich tsdurchfahrt)

Oeynhausener 50 km/h Land NRW 6.809
StralRe —
BergstralRe Annahme: 10 % fiir werktdgl.
Spitzenstunden = 681 Kfz/h
BergstraRe — 50 km/h 8,5m Land NRW 2.962 123 131 5

Holsener StraRe

Annahme: 10 % fiir werktdgl.
Spitzenstunden = 296 Kfz/h

Auf diesen Abschnitten der Mindener StraBe / Schnathorster StraRe verlaufen sdmtliche offiziellen
Radrouten. Nach Einordnung der genannten Angaben in die Tabelle der Belastungsbereiche gem.
ERA 2010, fallt fir die genannten Abschnitte Belastungsbereich Il in die Vorauswahl (siehe Abb. 147).

Somit ergibt sich flr die Abschnitte gem. ERA 2010, die Prifung der Anlage von Schutzstreifen. Eine
Anlage beidseitiger Schutzstreifen in 1,5 m Breite ist anzustreben, da die verbleibende Fahrgasse
(Kernfahrbahn) anschlieBend 5,5 m aufweist. Die Voraussetzung einer mind. 4,5 m breiten Kern-
fahrbahn ist somit im vorliegenden Fall erfiillt. Aus Sicht des Konzeptes bietet sich die Auftragung
von Piktogrammbketten an.

am Ge-Komm 111

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

&= Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 138: Mindener StrafSe (L 876) 8,5 m (Durchschnitt) 2-streifig Abb. 139: Schnathorster StrafSe (L 876) 8,5 m (Durchschnitt) 2-streifig
(Foto: Ge-Komm GmbH) (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Oeynhausener StraRe (K 27)

74 3

Gesamter 50 km/h 6,5m— Kreis Minden-  2.420 101
Verlauf 7,0m Libbecke

Annahme: 10 % fiir werktdgl.
Spitzenstunden = 242 Kfz/h

Gehweg 2 m breit vorhanden, nicht fiir den Radverkehr freigegeben. |
Nach Einordnung der genannten Angaben in die Tabelle der Belastungsbereiche gem. ERA 2010, _
fallt fur die genannten Abschnitte Belastungsbereich | in die Vorauswahl (siehe Abb. 147).

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen oder die Anlage von Schutzstreifen bei hoheren Verkehrsstarken /\
sind hier zu prifen. Eine Anlage beidseitiger Schutzstreifen fiir den Abschnitt der Oeynhausener /\

StraRRe in Ortslage ist auszuschlieBen, da die verbleibende Kernfahrbahn anschlieBend weniger als %

4,5 m Breite aufweist. Die Anlage von Piktogrammbketten ist aus Sicht des Konzeptes zielflihrend.

==Ge-Komm SmGe-Komm

Abb. 140: Oeynhausener Strafse (K 27) (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 141: Oeynhausener Strafse (K 27) (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Tengerner StralRe (L 803) / BergstraRRe (L 803, inner

BergstraRe 50 km/h 5,5 Land NRW 2.305 96 51 2
30 km/him Annahme: 10 % fiir werktdgl.
Bereich des Spitzenstunden = 231 Kfz/h
FuBganger-
Uberwegs
Tengerner StraBe 50 km/h 7,5m Land NRW 5.820 243 363 15

Annahme: 10 % fiir werktdgl.
Spitzenstunden = 582 Kfz/h

Gehweg 2 m breit und Gehweg Radfahrer frei 2,5 m breit im Abschnitt Tengerner Stralle vorhanden. | &I
Nach Einordnung der genannten Angaben in die Tabelle der Belastungsbereiche gem. ERA 2010, _
fallt fur die genannten Abschnitte Belastungsbereiche | und Il in die Vorauswabhl (siehe Abb. 147).

Eine Anlage von beidseitigen Schutzstreifen ist aufgrund der ungenligenden Restbreiten nicht mog-
lich. Die Anlage von Piktogrammbketten ist aus Sicht des Konzeptes zielfihrend.
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Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 142: Tengerner StrafSe (L 803) (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 143: BergstrafSe (L 803) (Foto: Ge-Komm GmbH)
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Oberbauerschafter StraRe (L 876)

71 3

Blinder StraRe 50 km/h 6,0m-— Land NRW 2.862 119
bis zum Ende der 6,4 m
Ortsdurchfahrt Annahme: 10 % fiir werktdgl.

Spitzenstunden = 286 Kfz/h

Gehweg Radfahrer frei 2 m breit vorhanden (zu wenig gem. ERA 2010).

Nach Einordnung der genannten Angaben in die Tabelle der Belastungsbereiche gem. ERA 2010,
fallt fur die genannten Abschnitte Belastungsbereich I in die Vorauswahl (siehe Abb. 147).

|
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen oder die Anlage von Schutzstreifen bei hoheren Verkehrsstarken

sind hier zu priifen. Eine Anlage beidseitiger Schutzstreifen fiir den Abschnitt der Oberbauerschafter
StralRe in Ortslage ist auszuschlieBen, da die verbleibende Kernfahrbahn anschlieBend weniger als
4,5 m Breite aufweist. Die Anlage von Piktogrammbketten ist aus Sicht des Konzeptes zielflihrend.

2w Ge-Komm

Gesellschaft fiir kwhmunale Infrastruktur

&= Ge-Komm

Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur

Abb. 144: Oberbauerschafter StrafSe (L 876) (Foto: Ge-Komm GmbH) Abb. 145: Oberbauerschafter Strafie (L 876) (Foto: Ge-Komm GmbH)



Zusammenfassung

Anhand der unten aufgefiihrten Abbildung der Belas-
tungsbereiche gem. ERA 2010, kdnnen die oben beschrie-
benen Stralen zusammenfassend eingeordnet werden.
Daraus kdonnen weiterfiilhrende MalRnahmen zur Radver-
kehrsfihrung anhand der gdngigen Regelwerke gepriift
werden.

Belastungsbereiche zweistreifiger StraBen
Kfz/h
2400
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Abb. 146: Belastungsbereiche zweistreifiger Strafsen gem ERA 2010
(Adaption: Ge-Komm GmbH)

Detailansicht
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Abb. 147: Einkategorisierung wichtiger StrafSen in die Belastungsberei-
che zweistreifiger Strafsen gem ERA 2010 (Grafik: Ge-Komm GmbH)
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HauptstralRe (L 773) /
Lohner StraRe (L 773)

Mindener StralRe (L 876) /
Schnathorster StraRRe (L 876)

Tengerner StralRe (L 803) /
BergstralRe (L 803)

Huchzener StraRe (K 45, innerorts)

Oberbauerschafter StralRe (L 876)

Oeynhausener StraRe (K 27)
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8. Weitere Schritte / Umsetzung

Der Gemeinde Hullhorst liegt nunmehr ein Konzept und
eine umfassende Datenbasis fir zukilnftige Entschei-
dungen vor, die von der breiten Mehrheit mit erarbeitet
wurde und eine hohe Akzeptanz erwarten lasst. Auf die-
ser Basis lassen sich zukinftige Planungen effizienter und
passgenauer durchfiihren und die notwendigen Entschei-
dungen herbeifihren. Handlungsoptionen fiir Investiti-
onsentscheidungen und fiir die dauerhafte Unterhaltung
der Wege lassen sich so ebenfalls besser aufzeigen und
einleiten.

Das Konzept kann als Grundlage fir die Erarbeitung eines
erweiterten MaRnahmenkataloges mit Aufstellung von
Prioritdten, MaBnahmenbeschreibungen, eines Zeitpla-
nes zur Umsetzung und einer Kostenermittlung dienen.

Weitere eingehende Uberlegungen zur Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes sollen nun durch die Verwaltung
und die politischen Gremien vorangetrieben werden. Es
ist sinnvoll, das Konzept regelmaRig zu tberarbeiten und
anzupassen.

In der Gemeinde Hiillhorst sollten nunmehr folgende kon-
krete weitere Schritte geplant und durchgefihrt werden:

e Umsetzungsphase des Konzeptes/Konkretisierung

e Aufbau einer Organisation zur nachhaltigen Erhaltung
des Radwegenetzes (Streckenkontrollen, Unterhaltung
und Pflege etc.)

e Beschdftigung mit unterschiedlichen Formen der
Finanzierung von Wegen

e Einwerben von Férdermitteln (sofern sich
Méglichkeiten bieten)

e Permanente Fortfiihrung der umfangreichen und
aufgebauten Datenbestdnde

In jedem Fall sei der Gemeinde Hillhorst empfohlen, das
nunmehr erstellte und aufwendig abgestimmte Radver-
kehrskonzept zukiinftig konsequent anzuwenden und per-
manent fortzufiihren. Nur auf Basis aktueller Datengrund-
lagen lassen sich die richtigen Entscheidungen treffen. Es
wird auch wichtig sein, das Konzept weiterhin in birger-
freundlicher Art und Weise fiir die Betroffenen einsehbar
zu machen. Hierzu kann das Biirgerdialog-Portal ,www.
radwegekonzept.de” auch weiterhin eine gute Variante
darstellen.

Als Gesellschaft fiir kommunale Infrastruktur steht die
Ge-Komm GmbH auf Wunsch auch bei der Umsetzung der
oben beschriebenen Schritte beratend oder ausfiihrend
zur Seite. Dabei kénnen wir auf unsere umfangreichen
Erfahrungen aus zahlreichen Projekten dieser Art zuriick-
greifen.
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