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Vorwort Gemeinde Ladbergen

Klimafreundliche Mobilitat ist eines der wichtigsten Themen des 21. Jahrhunderts. Besonders
der offentlichen Hand kommt dabei eine zentrale Rolle zu. Die Gemeinde Ladbergen ist nicht
nur Vorreiter und Multiplikator, sondern muss auch die notwendigen Rahmenbedingungen
schaffen, damit jeder Einzelne selbst aktiv werden und seine Zukunft nachhaltig gestalten
kann.

Das im Klimaschutzkonzept der Gemeinde festgelegte, Ubergeordnete Ziel ist die Férderung
des Radverkehrs durch nachhaltige Infrastrukturen. Damit sollen insbesondere Fahrradbesit-
zer motiviert werden, ihr Rad regelmaRig fir den Alltagsgebrauch zu nutzen. Indem die Men-
schen weniger mit dem Auto und mehr mit dem Rad fahren, wird der Ausstol® umweltschadli-
cher Treibhausgase und der Energieverbrauch im Verkehrssektor gesenkt.

Damit die Birger o6fter auf das Rad umsteigen, missen die Radwege in der Gemeinde Lad-
bergen attraktiver und sicherer werden, Radwegeverbindungen in die Nachbargemeinden ver-
bessert und Licken geschlossen werden. Wie das erreicht werden kann, listet das Radver-
kehrskonzept nun detailliert auf. Uns war es wichtig, einen bedarfsorientierten Handlungsleit-
faden zu erhalten.

Nicht jede MaRnahme kann von heute auf morgen umgesetzt werden. An manchen Stellen
wird die Gemeinde Grundstlicke erwerben missen, an anderen Stellen sind der Kreis, der
Land oder der Bund als Baulasttrager ins Boot zu holen. Das Konzept bietet einen sehr guten
strukturierten Leitfaden fur die Optimierung des Radverkehrs in unserer Gemeinde, der suk-
zessive umgesetzt werden sollte.

Mein Dank gilt dem Planungsburo energielenker Beratungs GmbH und den vielen Ladbergern
und Ladbergerinnen, die zu seinem Entstehen im Arbeitskreis, im Blrgerworkshop und an der
Onlineumfrage beigetragen haben.

Udo Decker-Konig
Blrgermeister der Gemeinde Ladbergen
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1 Einleitung, Aufgabenstellung, Zielsetzung und Vorgehen

1.1 Hintergrund und Motivation

Die Herausforderungen des Klimawandels sind allgegenwartig. Temperaturanstieg, schmel-
zende Gletscher und Pole, ein steigender Meeresspiegel, Wistenbildung und Bevolkerungs-
wanderungen - viele der vom Ausmal’ der Erwarmung abhangigen Szenarien sind zum jetzi-
gen Zeitpunkt kaum vorhersagbar. Hauptverursacher der globalen Erderwarmung sind nach
Einschatzungen der Expertinnen und Experten die Emissionen von Treibhausgasen (THG) wie
Kohlendioxid (CO.), Methan (CH.), Distickstoffmonoxid (Lachgas: N2O), Schwefelhexafluorid
(SFs) und Fluorkohlenwasserstoffen.

Diese Einschatzungen werden auch durch den Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCC)-Report aus dem Jahr 2014 gestutzt. Die Aussagen des Berichtes deuten auf einen sehr
hohen menschlichen Anteil an der Erhéhung des Gehaltes von Treibhausgasen in der Atmo-
sphare hin. Auch ein bereits stattfindender Klimawandel, einhergehend mit Erhéhungen der
durchschnittlichen Temperaturen an Land und in den Meeren, wird bestatigt und ebenfalls zu
groflien Teilen menschlichem Handeln zugeschrieben. Das Schmelzen der Gletscher und Eis-
decken an den Polen, das Ansteigen des Meeresspiegels sowie das Auftauen der Permafrost-
bdden in Russland werden durch den Bericht bestatigt. Dies scheint sich sogar im Zeitraum
zwischen 2002 und 2011 im Vergleich zur vorigen Dekade deutlich beschleunigt zu haben. Der
menschliche Einfluss auf diese Prozesse wird im IPCC-Bericht als sicher angesehen. Auch in
Deutschland scheint der Klimawandel spurbar zu werden, wie die steigende Anzahl extremer
Wetterereignisse (z. B. in 2014 ,Pfingststurm Ela“) oder auch die Ausbreitung von warmelie-
benden Tierarten (z. B. tropische Muckenarten am Rhein) verdeutlichen.

Die US-amerikanische Ozean- und Atmospharenbehérde (NOAA) gibt fir den Zeitraum Feb-
ruar 2014 (397 ppm) bis Juli 2018 (408 ppm) den schnellsten Anstieg der Treibhausgaskon-
zentration in der Atmosphare seit Beginn der Messungen an. Im Januar 2017 waren es bereits
406,13 ppm. In vorindustriellen Zeiten lag der Wert bei etwa 280 ppm, zu Beginn der Messun-
gen in den 1950er Jahren bei etwa 320 ppm. Die Entwicklung in den letzten Jahren wird in
folgender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 1: Entwicklung der CO2-Konzentration in der Atmosphéare
[NOAA 2018]

Um die AuRergewdhnlichkeit und Einzigartigkeit des in der in Abbildung 1 dargestellten CO»-
Anstiegs sichtbar zu machen, muss dieser im Zusammenhang uber die Zeit betrachtet werden.
Ein Anstieg der CO2-Emissionen und der Temperatur ist in der Erdgeschichte kein besonderes
Ereignis. Die Geschichte ist gepragt vom Fallen und Ansteigen dieser Werte. Das Besondere
unserer Zeit ist die Geschwindigkeit des CO2-Anstiegs, welcher nur auf anthropogene Einwir-
kungen zurtickgefiihrt werden kann.

Im Falle eines ungebremsten Klimawandels ist im Jahr 2100 in Deutschland z. B. durch Repa-
raturen nach Stirmen oder Hochwassern und Mindereinnahmen der 6ffentlichen Hand mit
Mehrkosten in Héhe von 0,6 bis 2,5 % des Bruttoinlandsproduktes zu rechnen. Von diesen
Entwicklungen wird auch die Gemeinde Ladbergen nicht verschont bleiben. Der Klimawandel
ist also nicht ausschlieRlich eine 6kologische Herausforderung, insbesondere hinsichtlich der
Artenvielfalt, sondern auch in 6konomischer Hinsicht von Belang.

Mit dem Ziel, ihre bisherige Klimaschutzarbeit weiter fokussiert voranzutreiben, hat sich die
Gemeinde Ladbergen dazu entschieden, den Verkehrssektor als ein wesentliches Handlungs-
feld zu betrachten. Mittels der Initiierung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung sollen die
Klimaschutzpotenziale des Verkehrssektors zuklnftig ausgeschdpft werden. In diesem Zusam-
menhang schreibt man vor allem dem Radverkehr eine hohe Bedeutung zu und strebt durch
eine bedarfsorientierte Radverkehrsférderung an, die verkehrsbezogenen Umweltauswirkun-
gen langfristig zu reduzieren. Das Radverkehrskonzept der Gemeinde Ladbergen soll die
Grundlage fur eine lokale Klimaschutzarbeit von hoher Qualitat darstellen, die eine ausgewo-
gene und klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung beinhaltet. Wesentlicher Grundgedanke ist
es, kommunales Handeln mit den Aktivitaten und Interessen aller weiteren Akteure im Gemein-
degebiet zu verbinden. Mit der Unterstlitzung von Akteuren in der Gemeinde soll zielgerichtet
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auf die eigenen Klimaschutzziele hingearbeitet werden. Dabei wird dem Anspruch einer nach-
haltigen Klimaschutzarbeit genlige getan, indem eine Verlagerung von bestehenden Verkehrs-
aufkommen auf den Radverkehr fokussiert wird. Aus diesem Verlagerungsprozess sind Min-
derungseffekte auf die verkehrsinduzierten THG-Emissionen und den Endenergiebedarf des
Verkehrssektors zu erwarten. So kann eine langfristig ausgerichtete Radverkehrsférderung ei-
nen wesentlichen Beitrag zu einer umweltfreundlichen Verkehrsentwicklung leisten.

Im Gemeindegebiet gibt es verschiedene Akteure, die bereits unterschiedliche Energie- und
Klimaschutzprojekte durchgefuihrt haben bzw. durchfiihren werden und die in die kommunale
Klimaarbeit einbezogen werden sollen. Die Verbindung der verschiedenen Aktivitaten und Ak-
teure im Gemeindegebiet ist daher eines der wichtigsten Anliegen der Gemeindeverwaltung.
Gemeinschaftliches Handeln soll an erster Stelle stehen und zu einer nachhaltigen Mobilitats-
entwicklung in Ladbergen beitragen.

Das Radverkehrskonzept soll eine strategische Grundlage darstellen, die vorhandenen Einzel-
aktivitaten und Potenziale in einem zielgerichteten Handlungsrahmen bindelt und in Zusam-
menarbeit mit lokalen Akteuren nachhaltige Projektansatze sowie Multiplikatoren- und Syner-
gieeffekte schafft. Bestehende Strukturen sollen fir kiinftige Mallnahmen genutzt werden und
durch neue sowie innovative Ansatze erganzt werden. Vor der Zielsetzung, die verkehrsindu-
zierten THG-Emissionen im Gemeindegebiet zu reduzieren und damit einhergehend zur Mobi-
litatssicherung fur alle Bevolkerungsgruppen beizutragen, werden geeignete Handlungsan-
satze zur Foérderung des Radverkehrs identifiziert. Vorhandene Potenziale einer zielgerichteten
sowie umsetzungsorientierten Radverkehrsférderung werden erschlossen und die Méglichkei-
ten ihrer Umsetzung skizziert.

Mit dem Radverkehrskonzept erhalten die Gemeinde Ladbergen und weitere Akteure ein Werk-
zeug, die zukunftige Entwicklung im Bereich Verkehr und Mobilitdt konzeptionell, vorbildlich
und nachhaltig zu gestalten. Gleichzeitig soll das Konzept Motivation fir die Einwohnerinnen
und Einwohner der Gemeinde sein, selbst tatig zu werden und weitere Akteure zu aktivieren.
Nur Uber eine gemeinschaftliche Zusammenarbeit kann es gelingen, die gesteckten Ziele zu
erreichen. Darauf aufbauend wird ein Handlungskonzept aufgestellt, welches langfristig Poten-
ziale erschlie3t und damit zur Reduzierung von THG-Emissionen und zur Verbesserung der
energierelevanten Strukturen in der Region fluhrt.

1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Unter Bericksichtigung der Klimaschutzvorgaben der Europaischen Union (EU) sowie der
Bundes- und Landesregierung sollen Zielsetzungen fir das Gemeindegebiet Ladbergen mit
Hilfe des Radverkehrskonzeptes weiterentwickelt und konkretisiert werden. Im Fokus steht die
Entwicklung von MalRnahmen, welche einer bedarfsgerechten Radverkehrsférderung gerecht
werden und eine langfristige Reduktion der verkehrsinduzierten THG-Emissionen herbeiflih-
ren. Diese Zielsetzung leitet sich aus dem Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung ab, der
die Bedeutung einer klimafreundlichen Entwicklung im Verkehrssektor betont.



D energielenker

Die Berater
Einleitung, Aufgabenstellung, Zielsetzung und Vorgehen

.Der Energieverbrauch des Verkehrs in Deutschland hat sich seit 1960 mehr als verdrei-
facht. Nahezu 30 Prozent des nationalen Endenergieverbrauchs entfallen auf den Sektor
Verkehr, davon basieren tber 90 Prozent auf Erddl. [...] Ein ahnliches Bild ergibt sich mit
Blick auf die THG-Emissionen. Zwar konnte der Gber Jahrzehnte kontinuierliche Anstieg ab
dem Jahr 2000 gestoppt und wieder leicht vermindert werden, dennoch haben sich die CO2-
Emissionen des Verkehrs im Vergleich zu den anderen energieverbrauchenden Sektoren
deutlich ungunstiger entwickelt. So lagen die THG-Emissionen im Jahr 2014 mit 160 Millio-
nen Tonnen CO2-Aquivalent etwa auf dem Niveau des Jahres 1990 (damals 163 Millionen
Tonnen CO2-Aquivalent). Dies entspricht einem Anteil von rund 18 Prozent an den gesam-
ten THG-Emissionen in Deutschland“ (BMU 2016: 49).

Der Verkehrssektor soll einen wesentlichen Beitrag zu den bundesweiten Klimaschutzzielen
liefern, indem Strategien zur THG-Reduktion und zur Senkung des Endenergieverbrauches
fokussiert werden. Als Meilenstein setzt die Bundesregierung das Jahr 2030 fest und strebt an,
die verkehrsinduzierten Emissionen auf mindestens 98 Millionen Tonnen CO-Aquivalente
(COz2) zu senken. Dies entspricht einer Reduktion um mindestens 38,8 % im Vergleich zum
Jahr 2014 (vgl. BMU 2016: 51 f.). Gleichzeitig soll der Endenergieverbrauch des Verkehrssek-
tors verglichen mit dem Jahr 2005 bis 2020 um 10 % und bis 2050 um ca. 40 % verringert
werden (vgl. BMWi 2010: 5).

Bei der Umsetzung der dargestellten Ziele im Verkehrssektor finden drei Handlungsstrategien
einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung ihre Anwendung. Diese sind:

VERBESSERUNG

Steigerung der Effizienz und Verringerung
0 dery mweltauswirkungen verbleibender

Verkehrsaufkommen (bapw. durch

Elektrifizierung oder geteiften Besitz)

VERLAGERUNG

Substition gegemavirtiger MIV-
Antedle durch Verkehrsmittel des
Umweltverbundes

VERMEIDUNG

—  Vermingerung der MiV-
Anteile am Gesambverkehrs-
aufkommen

Abbildung 2: Bausteine nachhaltiger Mobilitat
[eigene Darstellung nach STA 2019]
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Da knapp 80 % der Personenkilometer (Pkm) in Deutschland Uber den motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) abgewickelt werden (vgl. BMVI 2018: 218) und der Verkehrstrager Personen-
kraftwagen (Pkw) neben Flugzeugen die hochsten CO2/Pkm (Pkw: 142,3 g) aufweist, kann
nachgewiesen werden, dass der MIV fur einen Grol3teil der gesamten THG-Emissionen des
Verkehrssektors verantwortlich ist (vgl. Umweltbundesamt 2012: 32). Daher zielen die Vermei-
dungs- und Verlagerungsstrategie darauf ab, dass MIV-Anteile am Gesamtverkehrsaufkom-
men reduziert und auf klimafreundliche Verkehrstrager (z. B. den Umweltverbund') verlagert
werden. Nachgelagert sollen Verbesserungsstrategien (bspw. durch die Einbindung emissi-
onsarmer Antriebstechnologien) dazu beitragen, eine Effizienzsteigerung der verbleibenden
MIV-Verkehrsaufkommen zu erwirken.

Im Bereich der Verkehrsvermeidung steht die Verhinderung der Entstehung von Verkehrs-
aufkommen im Fokus. Dabei sind insbesondere Themen der Stadtplanung von Relevanz. Ver-
sorgungseinrichtungen, Siedlungsgebiete und Mobilitdtsangebote sind raumlich so zu planen,
dass moglichst wenig Verkehrsaufkommen entstehen. Dabei spielt beispielsweise die ful3lau-
fige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen eine wichtige Rolle. Im Bereich der
Stadtplanung wird dabei dem Ansatz einer ,Stadt der kurzen Wege“ gefolgt. Dieses Leitbild
umfasst eine kleinrAumige Mischung verschiedener Funktionen, sodass raumliche Distanzen
zwischen Wohn-, Arbeits-, Versorgungs-, Dienstleistungs-, Freizeit- und Bildungsstandorten
maoglichst gering ausgestaltet werden. In diesem Zusammenhang kann dazu beigetragen wer-
den, die Mobilitatsnachfrage zu reduzieren und entsprechende Auswirkungen des Verkehrs-
sektors zu reduzieren.

Nachgelagert sollen unvermeidbare Verkehrsaufkommen im Rahmen einer nachhaltigen Mo-
bilitatsstrategie auf umweltfreundliche Verkehrstrager verlagert werden. Da der MIV fur einen
Groliteil der Emissionen und Endenergieverbrauche des Verkehrssektors verantwortlich ist,
sind Strategien zu entwickeln, die eine Abwicklung der Verkehrsaufkommen mittels alternativer
Verkehrsmittel fordern. Dabei kommt dem Umweltverbund eine besondere Bedeutung zu.
Wahrend der OPNV haufig als Riickgrat nachhaltiger Mobilitat fokussiert wird, stellen der FulR-
und Radverkehr geeignete Alternativen fir kurze Streckenbedarfe dar. Jingst werden vor al-
lem auch kombinierte Mobilitatsformen, welche die Nutzung mehrere Verkehrstrager fur einen
Wegezweck umfassen, angesprochen. Im Rahmen intermodaler? Mobilitatsangebote soll die
abgestimmte Nutzung verschiedener Mobilitdtsangebote neue Handlungspotenziale des Um-

1,Unter dem Begriff Umweltverbund wird die Kooperation der umweltfreundlichen Verkehrsmittel ver-
standen. Hierzu zahlen der offentliche Personennahverkehr (OPNV - Bahn+Bus), Fahrrad und zu FuR
gehen. Carsharing eignet sich als OPNV-erganzendes Verkehrsmittel und ist ein wichtiger Baustein des
Umweltverbundes® (BMVI 2017).

2 Intermodalitat bezeichnet die Kombination mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg. Sie ist damit ein
Beispiel fur die Ausdifferenzierung und Flexibilisierung der Verkehrsmittelwahl im Zuge des gesellschaft-
lichen Wandels und stellt fir die Alltagsmobilitat eine Form der Optimierung dar (DLR 2015).
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weltverbundes schaffen. Dabei kommt u. a. auch Car- und Bikesharing-Angeboten eine er-
héhte Aufmerksamkeit zur Ergéanzung des OPNV zu. Beziglich der Implementierung intermo-
daler Mobilitatsangebote wird insbesondere digitalen Technologien eine hohe Bedeutung zu-
geschrieben. So kénnen digitale Angebote, wie beispielsweise Smartphone-Apps, und dahin-
terstehende Geschaftsmodelle die Angebotsvermittlung, -buchung und -bezahlung verschie-
dener Verkehrsmittel einheitlich koordinieren und vereinfachen.

Zuletzt sind technische Losungen zur Verbesserung verbleibender MIV-Bedarfe anzuwenden,
um die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors zu reduzieren und gleichzeitig auch die Ein-
satzmdglichkeiten regenerativer Energiequellen zu erhdhen. Aktuelle Diskussionen kursieren
diesbezuglich vor allem um alternative Antriebstechnologien, wie die Elektro- und Wasserstoff-
mobilitat oder solche, die synthetische Kraftstoffe (z. B. Erdgas) nutzen. Weitere Handlungs-
felder zur Verbesserung der verbleibenden MIV-Verkehrsaufkommen ergeben sich u. a. im
technischen Bereich der Verkehrssteuerung. So kdnnen beispielsweise intelligente Leitsys-
teme unter der Verwendung von Daten aus der Verkehrstelematik® dazu beitragen, stark be-
lastete Bereiche zu beruhigen und Fahrtzeiten zu verringern.

Auf diese Weise kann eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssektors implementiert wer-
den, welche vor allem auf ein verandertes Mobilitdtsverhalten setzt. Durch eine Starkung des
Umweltverbundes (OPNV, FuRganger- und Fahrradverkehr) sollen klimafreundliche Verkehrs-
trager gestarkt und geeignete Alternativen zum MIV geschaffen werden. Dabei kommt in jlings-
ter Zeit den Schlagwortern ,vernetzte“ und ,kombinierte“ Mobilitat eine steigende Bedeutung
zu. Diese umfassen multi-* und intermodale Mobilitatsverhalten, welche die Einbindung bzw.
Kombination verschiedener Verkehrstrager fir einen Wegezweck darstellen. Diese Entwick-
lung setzt jedoch eine abgestimmte Vielfalt an Mobilitdtsangeboten und eine geeignete Ange-
botsvermittlung voraus.

Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes der Gemeinde Ladbergen ist es, den Radverkehr als
wichtigen Bestandteil des Umweltverbundes zu starken. So wird eine langfristige Verlage-
rungsstrategie fokussiert, die mit einer Reduktion des MIV-Verkehrsaufkommens zugunsten
des Radverkehrs verbunden ist. Der Radverkehr verflugt neben seinen Klimaschutzpotenzialen
Uber zukunftsfahige Moglichkeiten der Mobilitatssicherung, der Gesundheitsvorsorge und tragt
zu einer lebendigen Gemeindekultur bei. Insbesondere durch die jungst verstarkt aufkommen-
den Moglichkeiten der Elektromobilitat (E-Bikes, Pedelecs) werden dem Radverkehr zuneh-

3 Die Verkehrstelematik umfasst den Einsatz von Informations- und Telekommunikationstechnologien
zur Optimierung der Verkehrssteuerung.

4 Multimodalitat bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines definierten Zeit-
raums. Dabei werden die Personen bzw. Guterbeférderung innerhalb dieser definierten Zeit mit mindes-
tens zwei verschiedenen Verkehrsmitteln bestritten. Bspw. dient der PKW fur die Fahrt aul3erhalb des
Zentrums, Wege im zentrumsinneren hingegen werden mit dem OPNV bestritten.
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mende Handlungspotenziale zugeschrieben, um eine klimafreundliche Entwicklung im Ver-
kehrssektor anzustof3en. In diesem Sinne hat die Gemeinde Ladbergen die bestehenden Még-
lichkeiten erkannt und mochte durch eine konzeptionelle Bearbeitung der Thematik einen akti-
ven Handlungsimpuls setzen. Im Fokus des Radverkehrskonzeptes steht die Entwicklung ei-
nes sicheren und bedarfsorientierten Radverkehrsnetzes, welches eine effektive Nutzung des
Verkehrstragers ermoglicht. Im Rahmen einer aktiven Radverkehrsférderung bedeutet dies die
Bereitstellung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur (z. B. geschlossenes Radverkehrsnetz,
verkehrssichere Radverkehrsflihrung, zugiges vorankommen, mdglichst umwegfrei, eindeutige
Wegweisung, komfortable Fahrradabstellanlagen, Verknipfungsmdglichkeiten mit anderen
Verkehrsmitteln). DarUber hinaus kdnnen Serviceangebote (z. B. Fahrradstationen, Servicean-
gebote beim Einkaufen, Ladestationen fur Elektrofahrréader) und zielgerichtete Malnahmen der
Offentlichkeitsarbeit das Interesse am Radfahren steigern. Ziel sollte die Schaffung eines fahr-
radfreundlichen Klimas im Gemeindegebiet sein, welches zur Nutzung des Radverkehrs moti-
viert und mogliche Barrieren abbaut. Im Hinblick auf den Klimaschutz ist auch die Integration
der Elektromobilitat (z. B. E-Bikes und Pedelecs) mit zu betrachten. Diese bietet, insbesondere
fur altere und weniger aktive Bevdlkerungsgruppen, neue Perspektiven und einen ausgeweite-
ten Entfernungsradius des Fahrrads. Eine Nutzung dieser Handlungsmdglichkeiten erfordert
jedoch eine entsprechende Planung und den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur. So sind
neben Aufladepunkten und geeigneten Abstellanlagen auch Pendlerstrome neu zu analysieren
und neue Wegstrecken zu konzipieren. Auf diese Weise werden die klimaschutz- und energie-
politischen Zielsetzungen der Bundesregierung und der Lander von der Gemeindeverwaltung
als offentlicher Auftrag wahrgenommen und im Rahmen des Radverkehrskonzeptes in eine
zielgerichtete Zukunftsstrategie fur das eigene Gemeindegebiet umgesetzt. Dabei sollen die
Weichen fur eine nachhaltige und langfristig fur alle Bevolkerungsgruppen gesicherte Mobilitat
gestellt werden.

1.2 Vorgehensweise und Projektzeitenplan

Zur erfolgreichen Erstellung eines Mobilitatskonzeptes bedarf es einer ausfihrlichen Vorarbeit
und einer systematischen Projektbearbeitung. Hierzu sind unterschiedliche Arbeitsschritte not-
wendig, die aufeinander aufbauen und die relevanten Rahmenbedingungen sowie die projekt-
spezifischen Merkmale einbeziehen.

Die Bausteine zur Erstellung des Radverkehrskonzeptes flr die Gemeinde Ladbergen beste-
hen aus den im Folgenden aufgeflhrten Inhalten. Die nachfolgende Abbildung 3 visualisiert die
Zeitschiene und die seitens der Gemeinde Ladbergen gewahlte Vorgehensweise zur Erstellung
des Radverkehrskonzeptes. Die Konzepterstellung Iasst sich grob in vier Phasen und die nach-
folgenden Bausteine gliedern:
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1. Phase: Datenerhebung und Auswertung

= Erstellung Energie- und THG-Bilanz
= Bestandsanalyse zum Status Quo im Radverkehr
(Befahrung und Datenanalyse)

2. Phase: Potenzialanalyse

= Ermittlung von raumlichen Potenzialen flr den Radverkehr
= Identifikation von Klimaschutzpotenzialen durch den Radverkehr

3. Phase: Beteiligungsprozess
= |deensammlung fur MaRnahmen und Projekte
(Interviews, Workshops, Online-Befragung)
= Berlcksichtigung der Winsche und Bedurfnisse in der Gemeinschaft

= Kooperative Erarbeitung einer gemeinsamen Zielsetzung fir den Radverkehr
in Ladbergen

4. Phase: Handlungskonzept

= Konkretisierung und Ausarbeitung des MaRnahmenkatalogs
= Kommunikationsstrategie
= Zusammenfassung in der Berichtserstellung

Abbildung 3:Projektzeitplan der Gemeinde Ladbergen
[eigene Darstellung]
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1.3 Vorgehensweise im Partizipationsprozess

Durch die friihzeitige Einbindung von Verwaltung sowie Interessensvertretern und der Bevol-
kerung wird die Akzeptanz des Konzeptes gesteigert. Ferner fungieren die einzelnen Vertrete-
rinnen und Vertreter in ihren jeweiligen Organisationen als Multiplikatoren und verkérpern be-
deutendes lokales Expertenwissen, welches im Rahmen der Status Quo-Erhebung und der
Identifikation von Handlungspotenzialen zu nutzen ist. Das Konzept wird daher unter Mitwir-
kung vieler Akteure im Gemeindegebiet erstellt. In Workshops, Informationsveranstaltungen,
einer Online-Befragung sowie persdnlichen Gesprachen werden viele Inhalte des Konzeptes,
primar die bestehenden Potenziale und daraus abgeleiteten MaRnahmen, erarbeitet. Die spe-
zifischen Rahmenbedingungen vor Ort sowie bestehende Planungen und Uberlegungen, kén-
nen so in der weiteren Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes berucksichtigt werden.

Relevante Akteure

Zu den relevanten Akteuren im Gemeindegebiet zahlen neben den Verwaltungsmitarbeiter/in-
nen des Projektteams auch Einwohnerinnen und Einwohner sowie lokale bzw. regionale Inte-
ressenvertreter/innen. Der Beteiligungsprozess umfasst daher u. a. auch Interessensgruppen,
Vereine und Institutionen. Zielsetzung des Partizipationsprozesses ist es, allen relevanten Akt-
euren eine Stimme zu geben und ihre Anregungen, Wiinsche sowie Kritikpunkte zu diversen
Themenbereichen des Radverkehrs in die Konzepterarbeitung mit einflieRen zu lassen.

Arbeitsgruppe

Zur besseren Abstimmung wurde eine Arbeitsgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern ver-
schiedener Verwaltungsabteilungen und des Beratungsburos gebildet. Aufgabe der Arbeits-
gruppe ist die Abstimmung diverser Inhalte der Konzeptarbeit. Zusatzlich wurden im Rahmen
kontinuierlicher Abstimmungsprozesse die Schwerpunkte des Konzeptes erortert.

Workshops

Die Konzepterarbeitung wurden insgesamt von zwei Workshops - ein Blrgerworkshop und ein
Workshop mit dem Arbeitskreis Radwege und Radwegevernetzung Ladbergen - partizipativ
begleitet. Wahrend der Blrgerworkshop zur Identifikation von Winschen, Anregungen und
Vorschlagen der Bevolkerung sowie der partizipativen Absicherung der Planungen dienten,
wurden die Konzeptergebnisse sowie die einzelnen Projektschritte mit Fachakteuren im Rah-
men des Workshops mit dem AK Radverkehr abgestimmt.

Online-Befragung

In Erganzung zum Burgerworkshop wurde eine online-gestutzte Burgerumfrage durchgefihrt,
welche den Burger/innen der Gemeinde Ladbergen eine flexible Méglichkeit gab, ihre Anmer-
kungen und Vorschlage an das Projekt-Team zu richten. Mittels einer virtuellen Karte wurden
Vorschlage fur neue Radwegeverbindungen und Mangel im Bestandsnetz abgefragt. Im Rah-
men der online-Umfrage konnten zahlreicher Anregungen ermittelt werden. Zusatzlich wurden
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die Ergebnisse der zeitlich vorgelagerten Online-Beteiligung zur Erstellung des Radverkehrs-
konzeptes flr den Kreis Steinfurt mitbertcksichtigt.

Gesprache mit Fachakteuren

Wahrend der gesamten Projektlaufzeit haben Gesprache mit Fachakteuren aus der kommu-
nalen Praxis und der Verkehrsplanung stattgefunden. Auf diese Weise konnten Erfahrungen
aus der strategischen Planung und Umsetzung von spezifischen MalRnahmen erschlossen
werden. Insbesondere in das Handlungskonzept und den MalRnahmenkatalog des Radver-
kehrskonzeptes ist die Expertise verschiedener Fachakteure mit eingeflossen.

Begleitende Offentlichkeitsarbeit

Der gesamte Prozess der Konzepterstellung wurde von einer kontinuierlichen Offentlichkeits-
arbeit begleitet, um Ziele und Zwischenergebnisse des Radverkehrskonzeptes offen sowie
transparent zu kommunizieren. Neben Pressemitteilungen wurde insbesondere die eigens ein-
gerichtete Projekt-Homepage auf der Internetseite der Gemeinde Ladbergen genutzt, um die
Burgerschaft und interessierte Akteure Uber den Projektverlauf zu informieren.

10
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2 Rahmenbedingungen in der Gemeinde Ladbergen

Um einen Eindruck Uber die Rahmenbedingungen des Klimaschutzteilkonzeptes zu gewinnen,
wird nachfolgend die Gemeinde Ladbergen in Kirze vorgestellt. Dabei wird zum einen auf die
kommunalen Basis- und Strukturdaten, zum anderen auf die Klimaschutzaktivitdten und Akti-
vitaten in den Bereichen Mobilitat und Verkehr, die in der Gemeinde Ladbergen bereits reali-
siert wurden oder geplant sind, eingegangen.

2.1 Kommunale Basisdaten

Die Gemeinde Ladbergen liegt im nordlichen Teil Nordrhein-Westfalens, im nérdlichen Muns-
terland (Tecklenburger Land) zwischen den Grof3stadten Munster und Osnabriick. Sie gehort
dem Kreis Steinfurt und dem Regierungsbezirk Minster an. Ladbergen grenzt im Sidwesten
an die Stadt Greven (37.692 Einwohner), im Stden an die Gemeinde Ostbevern (10.982 Ein-
wohner), im Osten an die Gemeinde Lienen (8.527 Einwohner), im Nordosten an die Stadt
Lengerich (22.641 Einwohner), im Norden an die Stadt Tecklenburg (9.145 Einwohner) und im
Nordosten an die Gemeinde Saerbeck (7.139 Einwohner).

Das Gemeindegebiet befindet sich im Naturraum Ostmiunsterland und ist gepragt durch san-
dige magere Boden. Es ist umgeben von einer ausgedehnten Wald- und Felderlandschaft und
verfugt Uber ein ebenerdiges Relief.

Die GroRRe des Ladbergener Gemeindegebiets erstreckt sich Uber 5.235 ha wovon 15,1 % als
Siedlungs- und Verkehrsflachen und 84,9 % als Freiflache auRerhalb der Siedlungs- und Ver-
kehrsflache (Landwirtschaft 66,1 %, Wald 15,6 %, Gewasser 3,2 %) genutzt werden. Die Fla-
chennutzung ist vergleichbar mit der Flachennutzung des Kreises Steinfurt und des Regie-
rungsbezirkes Munster. Die Siedlungs- und Verkehrsflachen nehmen einen etwas geringeren
Anteil ein. Hingegen sind héhere Flachenanteile der Landwirtschaft zu beobachten. Verglichen
mit einer typischen Kleinstadt ist der Anteil der Landwirtschaftsflache deutlich héher und zwar
um 10,5%, wahrend der Anteil der Waldflache um 14,9 % geringer ausfallt
(vgl. IT. NRW 2019: 3 ff.). Dies weist auf einen erhdhten Stellenwert der Landwirtschaft hin.

2.2 Struktur und Geschichte

Ladbergen kann auf eine Uber 1000-jahrige Geschichte zurtickblicken. Graberfunde lassen da-
rauf schlielen, dass das Gebiet bereits in der Bronzezeit besiedelt war.

Im Jahr 1149 wurde die Gemeinde selbststandiges Kirchspiel, zunachst dem Bistum Minster
zugeordnet, spater dem Bistum Osnabrick zugehdrig. Die Gemeinde gehdrte zur Herrschaft
der Grafen von Tecklenburg. Wesentliche Teile Ladbergens gingen um 1400 wegen Streitig-
keiten zwischen dem Bischof von Miinster und dem Grafen von Tecklenburg an das Bistum
Minster verloren. Als Bauernschaften Schmedehausen und Westladbergen bilden sie nun
Teile von Greven und Saerbeck.

11
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Die Reformation wurde durch Graf Konrad von Tecklenburg eingefiihrt. Von 1650 bis 1855
besall Ladbergen bereits eine eigene Verwaltung, wurde anschlieliend aber mit Brochterbeck
vereinigt. 1949 erhielt es erneut eine eigene Verwaltung. 1975 wird Ladbergen um Gebietsteile
von Saerbeck und Greven vergrof3ert.

Lange Zeit lebte die Bevolkerung Ladbergens von der Landwirtschaft, was auf Grund der ma-
geren Sandbdden wenig ertragreich war. Viele Einwohner (ca. 37 % der Bevdlkerung) wander-
ten Mitte des letzten Jahrhunderts aus, z. B. nach Amerika. Mit dem Einsatz von Kunstdlinger
wurde die Landwirtschaf ertragreicher. AuRerdem erlebte das Handwerk einen Aufschwung. In
den letzten 20 Jahren hat sich die Wirtschaftsstruktur gewandelt. Durch die Ansiedlung neuer
Betriebe entstanden neue Arbeitsplatze. Flurbereinigung, Dorfsanierung und eine Verbesse-
rung der Infrastruktur fihrten zu einem modernen Gemeindewesen. Durch die verkehrsguns-
tige Lage (Autobahn 1 und Bundesstrale 475 sowie Dortmund-Ems-Kanal und Flughafen
Munster/Osnabriick) haben sich auch mehrere Speditions- und Logistikunternehmen angesie-
delt.

Die Gemeinde ist gegliedert in den Dorfkern und die Bauernschaften Hdélter, Wester und
Overbeck (vgl. Gemeinde Ladbergen).

2.3 Einwohnerentwicklung

In der Gemeinde Ladbergen lebten am 31.12.2017 insgesamt 6.591 Einwohner. Dies ent-
spricht einer Bevolkerungsdichte von 125,9 Einwohner/km?. Damit hat Ladbergen eine gering-
fugig hohere Bevolkerungsdichte als eine durchschnittliche Kleinstadt (120,8 Einwohner/km?).
Die Bevolkerungsentwicklung von 1987 bis 2017 ist ebenfalls vergleichbar mit einer typischen
Kleinstadt. Bis zum Jahr 2011 lag die Entwicklung von Ladbergen etwas unter dem einer durch-
schnittlichen Kleinstadt, danach etwas dartber. Die Bevolkerungsentwicklung lag in den letzten
30 Jahren deutlich Gber dem Durchschnitt des gesamten Landes Nordrhein-Westfalens. Durch
den Vergleich der Bezugsjahre 1987 (5.554 Einwohner) und 2017 (6.591 Einwohner) wird eine
Zunahme um mehr als 1.000 Einwohnern in den letzten 30 Jahren deutlich
(vgl. IT. NRW 2019: 5 ff.).
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Abbildung 4: Bevélkerungsentwicklung der Gemeinde Ladbergen im Vergleich

[IT.NRW 2019: 5]
Der demografische Wandel zeigt sich besonders in einer Uberalterung der Bevolkerung. Die
Anzahl der unter 30-jahrigen Personen hat von 1981 bis 2017 deutlich abgenommen wahrend
die Anzahl der tber 50-jahrigen Personen und besonders auch der tber 70-jahrigen Personen
im gleichen Zeitraum stark zugenommen hat. 1981 lebten lediglich ca. 450 Einwohner der Al-
tersklasse Uber 70 Jahre in der Gemeinde Ladbergen und im Jahr 2017 waren es bereits fast
1.100. Demnach hat sich der Anteil der Uber 70-jahrigen mehr als verdoppelt (vgl. IT. NRW
2019: 8 ff.). Die ,Uberalterung“ ist firr viel Kommunen eine absehbare Herausforderung und
erfordert entsprechende Anpassungen in der Kommunalplanung. Davon ist der Bereich Ver-
kehr und Mobilitat in besonderem Mal3e betroffen und wird zukiinftig auch weiter an Bedeutung
gewinnen.

24 Wirtschaftssituation

Der Wirtschaftsstandort Ladbergen zeichnet sich durch eine verkehrsgiinstige Lage aus. Die
Bundesstrale 475 durchquert das Gemeindegebiet und Ladbergen hat einen direkten An-
schluss an die Bundesautobahn A 1. AulRerdem flie3t hier der Dortmund-Ems-Kanal, welcher
die westliche Gemeindegrenze zu Greven bildet. Unmittelbar hinter der Gemeindegrenze im
Sltdwesten befindet sich der Flughafen Minster/Osnabrtick.
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Der OPNV umfasst grundlegende Verbindungen in umliegende Kommunen. Es gibt zwei Bus-
linien nach Lengerich und Minster sowie eine nach Osnabrick, welche aber lediglich im ein-
oder zwei-Stundentakt fahren, am Wochenende héchstens alle 2 Stunden.

Durch die zentrale Lage zwischen den Oberzentren Minster und Osnabriick sowie den Mittel-
zentren Greven und Lengerich ist die Arbeitslosigkeit relativ gering und es haben sich auch in
Ladbergen selbst einige Industrie- und Gewerbeunternehmen angesiedelt. Zusatzlich wird ver-
sucht, auch den Fremdenverkehr als Wirtschaftsfaktor zu starken.

In der Gemeinde Ladbergen arbeiteten im Jahr 2017 1 % der Beschaftigten in der Land- und
Forstwirtschaft, 22,6 % im produzierenden Gewerbe, 49,6 % im Handel, Gastgewerbe, Verkehr
oder der Lagerei und 26 % im Bereich sonstiger Dienstleistungen. Verglichen mit der durch-
schnittlichen Beschaftigungsstruktur des Kreises Steinfurt liegt in Ladbergen ein deutlich gro-
Rerer Anteil im Bereich Handel, Gastgewerbe, Verkehr und Lagerei vor (Kreis Steinfurt:
26,4 %). Im produzierenden Gewerbe sowie im Bereich sonstiger Dienstleistungen arbeitet da-
gegen ein geringerer Anteil als auf Kreisebene festzustellen ist (Kreis Steinfurt: 32,9 % bzw.
39,8%).

Ladbergen hat sich in den letzten Jahrzehnten von einem grofitenteils landwirtschaftlich ge-
pragten Ort zu einer aktiven Gemeinde mit verhaltnismalig hoher Lebensqualitat und vielfalti-
gen Moglichkeiten fur Einwohner und Touristen entwickelt (vgl. IT NRW 2019: 15).

2.5 Klimaschutzaktivitaten

Zur Einordnung des Klimaschutzteilkonzeptes in den kommunalen Kontext des Klimaschutzes
wird an dieser Stelle eine kurze Darstellung der Klimaschutzaktivitdten der Gemeinde Ladber-
gen vorgenommen.

Es gibt bereits ein Energie- und Klimaschutzkonzept der Gemeinde vom Juni 2015. Dieses
umfasst einen MalRnahmenkatalog mit finf Handlungsfeldern: Energieeinsparung und -effizi-
enz, Erneuerbare Energien, Klimafreundliche Mobilitat, Interkommunale Aktivitdten sowie Bur-
gerbeteiligung, Transfer und Bildung. Das Handlungsfeld klimafreundliche Mobilitat beinhaltet
folgende MalRnahmen:

" Optimierung des Radverkehrs durch den Ausbau der Radwege im Tecklenburger
Land

. Initiative E-Mobilitat

" Verbesserung des OPNV- Angebotes mit Optimierung der Schnellbusverbindung

" COg- Einsparung der verandertes Fahrverhalten (Spritspartraining)

. Angebot von gesicherten Abstellmdglichkeiten (Lademdglichkeiten) fur Fahrrader,

Pedelecs und E-Bikes

(vgl. Lokale Aktionsgruppe Tecklenburger Land e. V. 2015).
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AulRerdem gibt es ein Integriertes energetisches Quartierskonzept fir das Wald-Dichter-Quar-
tier, welches 2017 von der energielenker GmbH (friher: infas enermetric Consulting GmbH)
erstellt wurde. Dieses umfasst einen MalRnahmenkatalog fur die Bereiche Férderung der ener-
getischen Sanierung sowie Wohnumfeld und Mobilitdt. Zum Thema Mobilitat gehoren die Mal3-
nahmen

» Prifung einer Uberdachten Radabstellanlage an der Bushaltestelle ,Ladbergen Orts-
mitte®

» Prifung der Brickenverbindung Ecke KleiststralRe/Schillerstralle

= MalBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung und Verkehrssicherheit im Quartier

= Aktionen zum Thema Mobilitat

» Standortprifung fur eine e-Dorfauto-Station im Quartier

= E-Lademdglichkeit fur E-Bikes und Pedelecs im Quartier
(vgl. Gemeinde Ladbergen 2017).

Des Weiteren verfugt die Gemeinde Ladbergen uber ein Dorfinnenentwicklungskonzept (DIEK)
aus dem Jahr 2018. Dieses umfasst die vier Handlungsbereiche Fulwege- und Verkehrsraum-
gestaltung, Handlungsrelevante Griinrdume und Platze; Gemeinschaftseinrichtungen: Versor-
gungsbereiche und Gemeinschaftseinrichtungen: soziale Bereiche. Fir jeden Handlungsbe-
reich wurden Leitprojekte, Entwicklungsziele und MaRnahmen entwickelt. In den Bereich Mo-
bilitdt lassen sich dabei folgende MalRnahmen einordnen:

= Umgestaltung der MihlenstralRe/ Dorfstralle/ Kattenvenner Stralle zur Erhdhung der
Verkehrssicherheit im Ortskern

= Errichtung von zusatzlichen E-Bike-Ladesaulen

= EinfUhrung eines Fahrradleihsystem

= Einflhrung von Mitfahrerbanken

= |ntegration eines Carsharing-Systems
(vgl. Gemeinde Ladbergen 2018).

Die Gemeinde Ladbergen nimmt darliber hinaus am European Energy Award (eea) teil. Der
eea ist ein Instrument, den kommunalen Klimaschutz strukturiert voranzubringen. Zur Umset-
zung des eea wurde ein Energieteam in der Gemeinde Ladbergen gebildet. Aufbauend auf
einer Ist-Analyse wurde ein Arbeitsprogramm mit verschiedenen Handlungsfeldern in unter-
schiedlichen Sektoren entworfen. Die MalRnhahmen im Bereich Mobilitat beinhalten:

= Unterstitzung bewusster Mobilitat in der Verwaltung

=  MalRnahmen zur Schulwegesicherung

= Ausbau der Radwege im Tecklenburger Land

= Dokumentation aller Fahrradabstellanlagen und deren Ausstattung

= Schaffung eines Angebotes von gesicherten Abstellanlagen
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= Verbesserung des OPNV Angebotes

» Mobilitatsmarketing.

Diese bereits vorhandenen und teilweise umgesetzten Konzepte zeigen, dass sich die Ge-
meinde Ladbergen schon mit dem Thema einer nachhaltigen Mobilitat befasst hat. Insbeson-
dere der Radverkehr tritt dabei als zukunftsreiches Handlungsfeld hervor. Zur Initiierung einer
nachhaltigen Radverkehrsforderung wird das Radverkehrskonzept eine wesentliche Grund-
lage darstellen.
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3 Bestandsaufnahme

Im Rahmen der Bestandsaufnahme erfolgte eine grundlegende Erfassung der klimaschutz-
und radverkehrsrelevanten Voraussetzungen in der Gemeinde Ladbergen. Hinsichtlich des
Vorhabens, mittels der Erstellung des Radverkehrskonzeptes einen Beitrag zur klimafreundli-
chen Mobilitatsentwicklung zu leisten, wurde zum einen die Energie- und Treibhausgas-Bilanz
ausgewertet. Daraus sollten maligebliche Potenziale zur Reduktion der Energieverbrauche
und THG-Emissionen des Verkehrssektors deutlich gemacht werden, die im weiteren Verlauf
durch entsprechende Mallnahmen der Radverkehrsférderung zu nutzen sind.

Zum anderen erfolgte eine Abbildung der raumlichen Voraussetzungen, die einen mafRgebli-
chen Einfluss auf die Handlungsmadglichkeiten des Radverkehrs haben. Diesbezliglich wurden
sowohl die Siedlungsstruktur, als auch relevante Komponenten der Verkehrssituation im Ge-
meindegebiet betrachtet. Aus diesen Darstellungen sind wesentliche Schliisse hinsichtlich der
Mobilitdtsnachfrage und den bestehenden Mdglichkeiten im Radverkehr zu ziehen.

3.1 Energie- und THG-Bilanz des Verkehrssektors

Zur Bilanzierung wurde die internetbasierte Plattform ECOSPEED Region des Schweizer Un-
ternehmens ECOSPEED AG verwendet, die speziell zur Anwendung in Kommunen entwickelt
wurde. Bei dieser Plattform handelt es sich um ein Instrument zur Bilanzierung des Energie-
verbrauchs und der CO.-Emissionen. Ziel des Systems ist zum einen die Erhdhung der Trans-
parenz energiepolitischer MalRnahmen und zum anderen, durch eine einheitliche Bilanzie-
rungsmethodik, einen hohen Grad an Vergleichbarkeit zu schaffen. Zudem ermdglicht die Soft-
ware durch die Nutzung von hinterlegten Datenbanken (mit deutschen Durchschnittswerten)
eine einfachere Handhabung der Datenerhebung.

3.1.1 Bilanzierungsmethodik

Die Startbilanz wurde auf Basis der regionalen Einwohnerzahlen und Beschéaftigtendaten nach
Wirtschaftszweigen sowie der nationalen Durchschnittswerte des Energieverbrauchs und der
Emissionsfaktoren berechnet. Die durchschnittlichen Verbrauche und Faktoren sind in der
ECOSPEED Region-Datenbank fir die Sektoren Haushalte, Gewerbe, Handel, Dienstleistun-
gen (GHD), Industrie und Verkehr hinterlegt. Die Bilanzierung der kommunalen Emissionen,
wozu auch der Sektor Verkehr gehort, erfolgt erst durch Eingabe tatsachlicher Energiever-
brauchswerte.

Die Ergebnisse der Startbilanz zeigen erste grobe Referenzwerte auf. Die Startbilanz stellt die
Verbrauche und Emissionen der Gemeinde Ladbergen auf Basis bundesdeutscher Durch-
schnittswerte dar. Die Energieverbrauche und CO,-Emissionen der Endbilanz werden an-
schlielRend durch die Eingabe der Energieverbrauche der Gemeinde fir das Jahr 2018 berech-
net. Dies setzt eine Datenerhebung voraus.
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3.1.1.1 Grundlagen der Bilanzierung nach BISKO®

Im Rahmen der Bilanzierung der Energieverbrauche und Treibhausgasemissionen (THG-
Emissionen) auf dem Gebiet der Gemeinde wird der vom Institut flr Energie- und Umweltfor-
schung (ifeu) entwickelte ,Bilanzierungs-Standard Kommunal* (BISKO) angewandt. Leitge-
danke des vom BMU geférderten Vorhabens war die Entwicklung einer standardisierten Me-
thodik, welche die einheitliche Berechnung kommunaler THG-Emissionen ermdglicht und somit
eine Vergleichbarkeit der Bilanzergebnisse zwischen den Kommunen erlaubt (vgl. ifeu 2016).
Weitere Kriterien waren u. a. die Schaffung einer Konsistenz innerhalb der Methodik, um ins-
besondere Doppelbilanzierungen zu vermeiden sowie eine weitestgehende Konsistenz zu an-
deren Bilanzierungsebenen (regional, national) zu erreichen.

Zur Erfassung des Verkehrs in kommunalen Treibhausgasbilanzen findet ebenfalls das Prinzip
der endenergiebasierten Territorialbilanz Anwendung. Diese umfasst sadmtliche motorisierten
Verkehrsmittel im Personen- und Guterverkehr. Emissionen aus dem Flugverkehr werden nach
Anzahl der Starts und Landungen auf dem Territorium erfasst.

Generell kann der Verkehr in die Bereiche ,,gut kommunal beeinflussbar” und ,kaum kommunal
beeinflussbar unterteilt werden. Als ,gut kommunal beeinflussbar® werden Binnen- sowie
Quell- und Zielverkehr im StralRenverkehr (MIV, Lkw, LNF®) sowie 6ffentlicher Personennah-
verkehr (OPNV) eingestuft. Hingegen sind Emissionen aus dem Stralendurchgangsverkehr,
offentlichen Personenfernverkehr (OPFV, Bahn, Reisebus, Flug) sowie aus dem Schienen-
und Binnenschiffsgiterverkehr als ,kaum kommunal beeinflussbar® einzustufen. Durch eine
Einteilung in StralRenkategorien (innerorts, aullerorts, Autobahn) kann der Verkehr differenzier-
ter betrachtet werden. So ist anzuraten, die weniger beeinflussbaren Verkehrs- bzw. Strallen-
kategorien herauszurechnen, um realistische Handlungsempfehlungen fir den Verkehrsbe-
reich zu definieren.

Harmonisierte und aktualisierte Emissionsfaktoren fur den Verkehrsbereich stehen in Deutsch-
land durch das TREMOD-Modell zur Verfugung. Diese werden in Form von nationalen Kenn-
werten differenziert nach Verkehrsmittel, Energietrager und StralRenkategorie bereitgestellt.
Wie bei den Emissionsfaktoren flr den stationaren Bereich, werden diese in Form von CO»-
Aquivalenten inklusive Vorkette berechnet. Eine kommunenspezifische Anpassung der Emis-
sionsfaktoren fur den Bereich erfolgt demnach nicht.

5 Bilanzierungs-Standard-Kommunen
6 Landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge
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Im Rahmen der Verkehrsbilanzierung der Gemeinde Ladbergen werden die nachfolgenden
Verkehrskategorien einbezogen und hinsichtlich ihrer Fahrleistung bilanziert:

= Motorisierter Individualverkehr (Motorrader, Pkw)
= StralRenguterverkehr (Lkw, leichte Nutzfahrzeuge)
= Schienenpersonenverkehr

= Schienenguterverkehr

= Fahrzeuge der Land- und Forstwirtschaft

= Offentlicher Personennahverkehr (Busse, Linienbusse)

Die Datengrundlage zur vorliegenden Verkehrsbilanz der Gemeinde Ladbergen setzt sich aus
zwei verschiedenen Bereichen zusammen. Fur alle Fahrzeugkategorien stammen die Daten
aus der Erhebung der ,Gemeindespezifischen Fahrleistungen und Verkehrsenergieverbrauche
2017* des ifeu Institutes. Durch die verwendete Quelle konnten Daten fur eine ausfuhrliche
Verkehrsbilanz gemaf} dem Territorialprinzip erhoben werden. Die Bilanzierung der funf Fahr-
zeugkategorien Pkw, Motorrad, Linienbus und Schienenzugverkehr erfolgt somit auf Basis der
zurtickgelegten Fahrleistung. Der Bereich des Schienenverkehrs (sowohl Schienenpersonen-
verkehr als auch der Schienenguterverkehr) stehen ebenfalls Daten des ifeu Institutes zur Ver-
fligung, jedoch mit dem Unterschied, dass diese nicht die Fahrleistung, sondern die verwen-
dete Energie (in MWh) wiederspiegeln. Die Bilanzierung gemal dem Territorialprinzip bleibt
jedoch unverandert.

3.1.1.2  Sonstige Berechnungsfaktoren im Verkehrssektor

Die Energieverbrauche werden als Endenergie angegeben. Als Endenergie wird die nach der
Umwandlung von Primarenergie verbleibende Energie, die an den Endenergieverbraucher ge-
liefert wird, bezeichnet. Dagegen erfolgt die Emissionsberechnung auf Basis der Primarener-
gien. Der Energietrager Strom wird beispielsweise mit den Emissionen verwendeter fossiler
Brennstoffe (Ol, Kohle, Gas) und den Umwandlungsprozessen (Sonne, Wind, Kernenergie,
Wasser Erdwarme, Biomasse) bei der Stromerzeugung belastet. Diese Berechnung der Pri-
marenergie geschieht unter der Verwendung zweier verschiedener Parameter, welche sich
zum einen im Life Cycle Analysis-Parameter (LCA) und zum anderen im CO»- Emissionspara-
meter darstellen.

Life Cycle Analysis-Parameter (LCA)

LCA-Parameter sind Energietrager-spezifische Konversionsfaktoren und dienen als Unterstut-
zung bei der eigentlichen Umrechnung aller Verbrauchsdaten der jeweiligen Kommunen in Pri-
marenergie. Uber die LCA-Parameter werden die relevanten Vorkettenanteile berechnet, wel-
che die gesamten Energieaufwendungen der Vorketten beinhalten, z. B. Erzeugung und Ver-
teilung der Energie.
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CO;-Emissionsparameter

Die Grundlage zur Berechnung der CO2-Emission aus dem kommunalen Energieverbrauch
bildet der CO2-Emissionsparameter. Dieser gibt an, wie viel CO- bei der Erzeugung einer Ener-
gieeinheit genau entsteht.

Spezifischer Verbrauch pro Fahrzeug

Zur Bilanzierung des Transportsektors bedient sich die Methodik des spezifischen Energiever-
brauchs der Fahrzeuge. Hierbei wird der unterschiedliche Verbrauch verschiedener Fahrzeuge
nach Energietragern dargestellt.

Treibstoff-Mix

Zur Bilanzierung der CO2-Emissionen des Treibstoff-Verbrauchs in den verschiedenen Ver-
kehrskategorien werden fur die Startbilanz die Daten des bundeseinheitlichen Treibstoff-Mixes
verwendet.

Strom-Mix

Fur eine exakte Aussage bezlglich der CO2-Emission in der Primarenergiebilanz ist der Strom-
Mix entscheidend. In der Startbilanz werden die Emissionen anhand des deutschen Strom-
Mixes bilanziert. Der Strom-Mix gibt an, zu welchen Anteilen der Strom aus welchen Energie-
tragern stammt. Energietréager konnen hierbei fossile Rohstoffe wie Kohle, Erdél und Erdgas
sein, aber zudem auch Kernenergie und erneuerbare Energien. Die Daten des Strom-Mixes
entstehen unabhangig von der geografischen Lage der Kraftwerke.

3.1.2 Bilanz (Analyse 2017)

Der gesamte Bereich der Fahrleistung setzt sich aus den folgenden vier Kategorien zusammen:

= Kategorie des Motorisierten Individualverkehrs, bei der die gesamte Fahrleistung von
Motorradern und Personenwagen, Buslinienverkehr und Regionalbahn in der Einheit Per-
sonenkilometer dargestellt wird.

= Der Personenfernverkehr (Schienenfernverkehr und Flugverkehr), welcher unter Zuhilfen-
ahme der durchschnittlichen Personenkilometer pro Einwohner berechnet wird.

= Der StraBengiiterverkehr, welcher die eigentliche Transportleistung von Nutzfahrzeugen
berechnet und diese in der Einheit Fahrzeugkilometer darstellt.

= Der librige Giiterverkehr stellt die Transportleistung von Schienen- und Schiffsguterver-
kehr in der Einheit Tonnenkilometer dar.

Durch Eingabe der zurtickgelegten Fahrleistung in der Gemeinde lassen sich die Treibstoffver-
brauche flr ausgewahlte Fahrzeugkategorien spezifizieren. Dabei werden die zugelassenen
Fahrzeuge der genannten vier Kategorien bilanziert.

Die jeweiligen Faktoren fur den spezifischen Verbrauch und den Treibstoff-Mix entsprechen
dem Landesdurchschnitt.
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Die Bilanzierung des Personenfernverkehrs und des Ubrigen Guterverkehrs ist gesondert zu
erwahnen, da sie mit dem Territorial- und Verursacherprinzip zwei Optionen zur Bilanzierung
bietet. Zum einem besteht die Moglichkeit, beispielsweise die Fahrleistung des Flugverkehrs
auf Null zu setzen, wenn kein Flughafen auf dem Gemeindegebiet vorhanden ist (Territorial-
prinzip). Eine andere Mdglichkeit unterliegt der Annahme, dass die Einwohner der Gemeinde
Ladbergen bspw. den Flugverkehr fur Reisen in Anspruch nehmen. In diesem Fall wird ein
prozentualer Anteil der durch den Flugverkehr verursachten Emissionen auf die Gemeinde
Ladbergen aufgeschlagen (Verursacherprinzip). In der vorliegenden Bilanz wurde erstere Op-
tion gewahlt.

3.1.2.1 Endenergieverbrauch Sektor Verkehr

Im Bilanzjahr 2017 waren insgesamt 16.866 Fahrzeuge in Ladbergen zugelassen. Seit 2011
ist diese Zahl um rund 8,8 % angestiegen.
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Abbildung 5: Zugelassene Kraftfahrzeuge Gemeinde Ladbergen 2011-2017
[eigene Darstellung und Berechnung nach KBA 2019]
Insgesamt sind im Jahr 2017 im Sektor Verkehr 226.496 MWh Endenergie verfahren worden.
Die nachfolgende Abbildung 6 zeigt den Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr aufgeteilt
auf die einzelnen Treibstoffarten im Jahr 2017.

Der Treibstoff Diesel hat den groRten Anteil am Treibstoffverbrauch (rund 68 % bei
155.480 MW/h in 2017) vor Benzin (rund 26 % und 58.053 MWh/a in 2017). Neben Diesel und
Benzin flieRen die Treibstoffe Erdgas, Strom, Flussiggas, Biodiesel und Biobenzin mit in die
Bilanzierung ein. Diese Energietrager bilden zusammen einen Anteil in Hohe von rund 6 % und
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12.963 MWh/a im Jahr 2017. Mit dem Einbezug dieser Energietrager werden ebenfalls die Ver-
brauche und THG-Emissionen der immer bedeutender werdenden Elektromobilitat erfasst.

1%

0,03%

0,2 %

mBenzin ®Diesel ®mStrom mErdgas mBiogas mFlissiggas ®Biodiesel = Biobenzin

Abbildung 6: Endenergieverbrauch nach Treibstoffarten in 2017 [%]
[eigene Darstellung und Berechnung]
Betrachtet man die im Sektor befindliche Kategorie StralRe, ohne den wenig beeinflussbaren
Anteil fur Fahrten auf Bundesautobahnen, so ergibt sich ein Endenergieverbrauch in Hohe von
62.362 MWh flr das Jahr 2017. Insgesamt belauft sich der Energieverbrauch der Kategorie
Stral3e (inkl. Autobahn) auf 222.537 MWh im Jahr 2017.

Die nachfolgende Abbildung 7 zeigt die Energieverbrauche gemal der Kategorie Strale. Zu
beachten ist hierbei, dass bei Darstellung der Kategorie Stral’e der Autobahnanteil nicht ent-
halten ist, die Daten beziehen sich ausschlielich auf den inner- und aul3erortlichen Stralen-
verkehr. Im Bereich StralRenverkehr bilden die Endenergieverbrauche der Personenkraftfahr-
zeuge (PKW) mit 62 % und die Lastkraftwagen (LKW) mit 27 % die grofiten Anteile. Die weite-
ren Fahrzeuge setzen sich aus Motorradern, Linienbussen und leichten Nutzfahrzeugen zu-
sammen und bilden, gemessen am Endenergieverbrauch StralRenverkehr, zusammen einen
Anteil in Héhe von 11 %. Insgesamt belduft sich der Endenergieverbrauch der Kategorie Stral3e
(ohne Autobahn) auf rund 62.362 MWh im Jahr 2017.
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Abbildung 7: Endenergieverbrauch [MWh/a] Stralenverkehr in 2017
[eigene Darstellung und eigene Berechnung]

3.1.2.2 THG-Emissionen Sektor Verkehr

71.088 t Treibhausgase (Treibhausgase: THG oder CO,-Aquivalente: CO2) sind im Jahr 2017
durch den gesamten Sektor Verkehr emittiert worden. Pro Einwohner sind 11 t THG-Emissio-
nen verursacht worden. Der Treibstoff Diesel ist parallel zu den Endenergieverbrauchen der
groRte THG-Emittent. Die Entwicklung der THG-Emissionen, basierend auf den eingesetzten
Treibstoffarten, entspricht in etwa den Anteilen der Endenergieverbrauche. Die beiden Ener-
gietrager Benzin und Diesel bilden mit ca. 26 % fur Benzin und 71 % fur Diesel die groRten
Anteile. Alle weiteren Energietrager stellen mit zusammen 3 % einen verhaltnismagig geringen
Anteil dar (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: THG-Emissionen Verkehr [%]

[eigene Darstellung und eigene Berechnung]
Betrachtet man auch hier die im Sektor befindliche Kategorie Stral’e, ohne den wenig beein-
flussbaren Anteil fir Fahrten auf Bundesautobahnen, so ergibt sich ein THG-Ausstol3 in Hohe
von 19.540 t Treibhausgase fiir das Jahr 2017. Nachfolgend werden, wie auch bei den End-
energieverbrauchen, die THG-Emissionen gemal den bestehenden Verkehrskategorien Stra-
Renverkehr und Schienenverkehr dargestellt. Bei der Verkehrskategorie Stral3e bleibt, wie
auch schon bei der Darstellung des Endenergieverbrauchs, zu erwahnen, dass sich die Werte
ausschliellich auf den inner- und au3erortlichen Verkehr beziehen. Emissionen, die durch den
Autobahnverkehr verursacht wurden, finden keine Berlcksichtigung.
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Abbildung 9: THG-Emissionen Stral3enverkehr [t/a)] 2017
[eigene Darstellung und eigene Berechnung]

Wie auch schon bei Betrachtung des Endenergieverbrauchs der einzelnen Fahrzeugkategorien
im Bereich StralRenverkehr, bildet gemaf Abbildung 9 auch hier der Bereich der PKW mit 62 %
einen wesentlichen Teil der THG-Emissionen ab. Den zweitgrofiten Anteil stellen mit 27 % die
LKW dar. Die weiteren Fahrzeuge setzen sich aus Motorradern, Linienbussen und leichten
Nutzfahrzeugen zusammen und bilden, gemessen am Gesamtwert Stralenverkehr, zusam-
men einen Anteil in Héhe von 11 %. Insgesamt ergeben sich fir die Kategorie Stral’e ohne
Autobahn 19.540 t THG im Jahr 2017.
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3.1.3 Potenziale zur Reduktion des Energieverbrauches und der THG-

Emissionen im Verkehrssektor

Der Sektor Verkehr bietet in Ladbergen langfristig hohe Einsparpotenziale. In naher Zukunft
sind diese vor allem uber Wirkungsgradsteigerungen konventioneller Antriebe absehbar. Je
nach Szenario sind bis 2030 20 % bis 40 % THG-Einsparungen im Verkehrssektor zu erreichen
(vgl. Oko-Institut 2012). Bis zum Zieljahr 2050 ist jedoch davon auszugehen, dass ein Techno-
logiewechsel auf alternative Antriebskonzepte (z. B. E-Motoren, Brennstoffzellen) stattfinden
wird. In Verbindung mit einem hohen Anteil erneuerbarer Energien im Stromsektor (entweder
im Gemeindegebiet gewonnen oder von aulierhalb zugekauft) kann dadurch langfristig von
einem hohen Einsparpotenzial ausgegangen werden. Die Gemeindeverwaltung Ladbergen
kann neben der Offentlichkeitsarbeit zur Nutzung des OPNV und eine héhere Auslastung von
Pendlerfahrzeugen sowie der Schaffung planerischer und struktureller Rahmenbedingungen
nur geringen direkten Einfluss auf die Entwicklungen in diesem Sektor nehmen. Besonders im
planerischen Bereich ist Ladbergen durch das hier vorliegende Radverkehrskonzept bereits
auf gutem Weg. Generell ist auf eine Bewusstseinsdnderung in Bezug auf Mobilitat hinzuwir-
ken, um sowohl die Anzahl der Wege zu verringern als auch die Auslastung der Fahrzeuge zu
erhéhen und den Umweltverbund zu starken.

Aufbauend auf einer Mobilitatsstudie des Oko-Instituts (vgl. Oko-Institut 2015) wurden die Ent-
wicklung der Fahrleistung sowie die Entwicklung der Zusammensetzung der Fahrzeugflotte fur
zwei unterschiedliche Szenarien hochgerechnet. Dabei werden vorhandene Daten, wie zurlick-
gelegte Fahrzeugkilometer und der Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr, verwendet.
Des Weiteren werden fur die Verkehrsmengenentwicklung und die Effizienzsteigerungen je
Verkehrsmittel Faktoren aus der Studie ,Klimaschutzszenario 2050 (vgl. Oko-Institut 2015:
223 ff) herangezogen.

Die Potenzialberechnungen erfolgen fur ein konventionelles und fur ein zukunftsweisendes
Szenario. Fur das konventionelle Szenario werden die Faktoren aus dem ,Aktuelle-Maf3nah-
men-Szenario®, flr das zukunftsweisende Szenario Faktoren aus dem ,Klimaschutzszenario
95 (KS95)“ des Oko-Instituts verwendet (vgl. Oko-Institut 2015: 223 ff). Dabei stellt das zu-
kunftsweisende Szenario jeweils die maximale Potenzialausschépfung dar.
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3.1.3.1 Randbedingungen ,Aktuelle MalRnahmen-Szenarios*

Zum besseren Verstandnis werden nachfolgend die Randbedingungen des ,Aktuelle-MalRnah-
men-Szenarios® fur die landgebundenen Verkehrsmittel zusammengefasst.

Die Personenverkehrsnachfrage steigt in Summe bis 2050 im ,Aktuelle-MaRnahmen-Szenario*
an und wird durch zwei Aspekte, bestimmt:

1. Die Kraftstoffpreise fiur Benzin und Diesel steigen nur in geringem MalRe an (ca.
0,8 %/ a)
— fuhrt bei héherer Fahrzeugeffizienz und steigendem Wohlstand der Bevolkerung zu
einer verbilligten individuellen Mobilitat.

2. Der Anteil an Personen mit einem Zugang zu einem Pkw nimmt zu, wodurch die Mdg-
lichkeit zur Wahrnehmung des verbilligten individuellen Mobilitdtsangebotes steigt.
— fuhrt zum Anstieg der taglichen Fahrten mit dem Pkw bis 2050.

FUr die Verkehrszwecke Freizeit und Beruf wird eine Zunahme der Fahrten mit Distanzen unter
100 km angenommen. Dieser Effekt verlangsamt sich allerdings bis 2030 durch die nachlas-
sende Steigerungsrate und die sinkenden Einwohnerzahlen, bis er im Jahr 2050 nicht mehr
sichtbar ist. (vgl. Oko-Institut 2015: 223).

3.1.3.2 Randbedingungen ,Klimaschutzszenario

Das ,Klimaschutzszenario 95* beschreibt eine umfassendere Anderung des Mobilitatsverhal-
tens jungerer Menschen, die immer weniger einen eigenen Pkw besitzen und stattdessen ver-
mehrt Carsharing-Angebote nutzen. Damit ist auch die Erhéhung des intermodalen Verkehrs-
anteils verbunden, bei dem das Fahrrad als Verkehrsmittel eine zentrale Rolle spielt. Es wird
davon ausgegangen, dass dieses Mobilitatsverhalten auch im weiteren Altersverlauf der Per-
sonen noch beibehalten wird (vgl. Oko-Institut 2015: 233).

Des Weiteren wurden flr dieses Szenario veranderte Geschwindigkeiten, eine erhdhte Aus-
lastung der Pkw (erhohte Besetzungsgrade) und die Verteuerung des motorisierten Individual-
verkehrs angenommen. Dadurch geht die Personenverkehrsnachfrage gegeniber dem , Aktu-
elle-Malinahmen-Szenario® zurlick. Dabei bedeutet die abnehmende Personenverkehrsnach-
frage nicht gleichzeitig eine Mobilitatseinschrankung, denn es findet eine Verkehrsverlagerung
zum Ful- und Radverkehr statt.

Der Endenergiebedarf im Verkehrssektor liegt im Klimaschutzszenario 95 deutlich unter den
Werten des ,Aktuelle-Mallnahmen-Szenarios®. Zuriickzufiihren ist dies insbesondere auf die
Veranderungen bei der Verkehrsnachfrage und die Elektrifizierung des Guterverkehrs (—
Oberleitungs-Lkw) (vgl. Oko-Institut 2015: 233).

Bis zum Jahr 2030 ist die Reduktion des Endenergiebedarfes vor allem auf die Effizienzsteige-
rung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor im Personen- und Guiterverkehr und die Verlage-
rung von Gutertransporten auf die Schiene und die Reduktion des motorisierten Individualver-
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kehrs (MIV) zurickzufihren. Die Elektrifizierung des Verkehrssektors findet gréftenteils spa-
ter, zwischen 2030 und 2050, statt (vgl. Oko-Institut 2015: 236).

Nachfolgend sind die Fahrleistungen fir das konventionelle und das zukunftsweisende Szena-
rio bis 2050 berechnet worden. Daran schlieRen sich die Ergebnisse der Endenergiebedarfs-
und Potenzialberechnungen fir den Sektor Verkehr an. Es ist zu beachten, dass sich die Linien
fir Lkw und leichte Nutzfahrzeuge auf Grund des Maf3stabes der Abbildung tberlagern.

in Mio. Fahrzeugkilometer
O =~ N W » O O N 0 ©

= MIV (Pkw, Zweirader)

e =Bus
| eichte Nutzfahrzeuge
Lkw >3,5t
2017 2020 2030 2040 2050

Abbildung 10: Entwicklung der Fahrleistungen in Ladbergen bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer

nach dem konventionellen Szenario
[eigene Berechnung und Darstellung]

Die Entwicklung der Fahrleistungen im konventionellen Szenario zeigt eine leichte Zunahme
der Fahrleistungen im MIV und bei den Lkw sowie eine minimale Abnahme der Fahrleistung
bei den Bussen bis 2050.

in Mio. Fahrzeugkilometer

N W~ 00 OO0 N

MIV (Pkw, Zweirader)
Bus

——| eichte Nutzfahrzeuge

Lkw >3,5t

2017

2020

2030 2040 2050

Abbildung 11: Entwicklung der Fahrleistung in Ladbergen bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer

nach dem zukunftsweisenden Szenario
[eigene Berechnung und Darstellung]
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Die Entwicklung der Fahrleistungen im zukunftsweisenden Szenario hingegen zeigt eine Ab-
nahme der Fahrleistungen im MIV und eine leichte Abnahme bei den Lkw und leichten Nutz-
fahrzeugen sowie eine Zunahme der Fahrleistung bei den Bussen bis 2050.

16

14 Fahrleistungen
konventionelles Szenario
12 (Verbrenner)
10 \ Fahrleistungen
\ / zukunftsweisendes
8 Szenario (Verbrenner)
6 Fahrleistungen
/ \ konventionelles Szenario
4 N (E-Fahrzeuge)
2 / Fahrleistungen
/ zukunftsweisendes
0 Szenario (E-Fahrzeuge)

2017 2020 2030 2040 2050

in Mio. Fahrzeugkilometer

Abbildung 12: Entwicklung der Fahrleistungen in Ladbergen bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer
nach Verbrennern und E-Fahrzeugen

[eigene Berechnungen und Darstellung]
Neben der Veranderung der Gesamtfahrleistung im Verkehrssektor verschiebt sich auch der
Anteil der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor zugunsten von Fahrzeugen mit elektrischem An-
trieb. Im zukunftsweisenden Szenario ist zu erkennen, dass nach 2030 die Fahrleistung der E-
Fahrzeuge die Fahrleistung der Verbrenner ubertrifft. FUr das konventionelle Szenario gilt dies
nicht. Hier ist die Fahrleistung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor noch immer Uber der
Leistung der E-Fahrzeuge.

Auf diesen Grundlagen werden nachfolgend die Endenergiebedarfe und Endenergieeinspar-
potenziale fir beide Szenarien berechnet.
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Abbildung 13: Entwicklung des Endenergiebedarfes fur den Sektor Verkehr bis 2050
konventionelles und zukunftsweisendes Szenario

[eigene Berechnungen und Darstellung]

Die Endenergiebedarfe flr den Sektor Verkehr sind bis 2050 im konventionellen Szenario auf
61,1 % und im zukunftsweisenden Szenario auf 22,8 % zurickgegangen. Damit liegen die Ein-
sparpotenziale bis 2050 im konventionellen Szenario bei 38,9 % und im zukunftsweisenden
Szenario bei 77,2 %.

In Abbildung 14 wird die Entwicklung der THG-Emissionen im konventionellen Szenario dar-
gestellt.
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Abbildung 14: Entwicklung der THG-Emissionen des stralengebundenen Verkehrs im Referenzszenario
[eigene Berechnung und Darstellung, Berechnungsstand 2019]
Fir das Basisjahr betrugen die THG-Emissionen der Kategorie Straflte ohne Autobahn 19.540 t
(vgl. Kap. 3.1.1.2) Insgesamt ergeben sich fir das Jahr 2030 THG-Emissionen in Héhe von
16.088 t (-18,2 %). Hierbei haben weiterhin die Treibstoffe Diesel und Benzin den groften An-
teil. Bis zum Jahr 2050 sinken die THG-Emissionen um insgesamt 30,2 %.

In Abbildung 15 wird die Entwicklung der THG-Emissionen im zukunftsweisenden Szenario
dargestellt.
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Abbildung 15: Entwicklung der THG-Emissionen des stralengebundenen Verkehrs
im zukunftsweisenden Szenario

[eigene Berechnung und Darstellung; Berechnungsstand August/September 2018]
Insgesamt ergeben sich innerhalb des zukunftsweisenden Szenarios fur das Jahr 2030 THG-
Emissionen in Hohe von 12.784 t (-34,6 %). Bis zum Jahr 2050 sinken die THG-Emissionen
um insgesamt 81,4 %. Auch hierbei beziehen sich die Werte auf die Kategorie Stral’e ohne
den schwer beeinflussbaren Verkehr der Bundesautobahn.
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314 Klimaschutzziele

Die Gemeinde Ladbergen hat sich bereits Uber das Integrierte Klimaschutzkonzept die folgen-
den klimapolitischen Zielsetzungen gesetzt: Es wird eine integrierte Handlungsstrategie ver-
folgt,

= die in politisch rahmensetzende Beschlisse und Programme fir Klimaschutz und
Klimaanpassung auf nationaler und internationaler Ebene und auf Landesebene einge-
ordnet ist,

= Dbei der eine bedarfsorientierte kontinuierliche Zusammenarbeit des Kreises Steinfurt
mit allen kreisangehorigen Stadten und Gemeinden sowie weiteren Beteiligten bei Vor-
bereitung und Ausfihrung von MalRnahmen angestrebt wird,

= die einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeit durch Zusammenarbeit mit den im Kli-
maschutz wichtigen lokalen und regionalen Akteuren zentrale Bedeutung zumisst, wel-
che die Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit von EnergieeffizienzmalRnahmen durch 6f-
fentliche und private Malinahmentrager in den Vordergrund stellt,

= in welcher die Bereitstellung ausreichender Personalkapazitaten in der Verwaltung fur
den Aufgabenbereich Klimaschutz berticksichtigt ist, damit eine Umsetzung der im Kili-
maschutzkonzept aufgezeigten MaRnahmen geleistet werden kann,

= die auf die raumlich und siedlungsstrukturell spezifischen, z. T. unterschiedlichen Be-
dingungen im Gemeindegebiet Ladbergen zugeschnitten ist,

= beider ebenso Mallinahmen zur Anpassung an Folgen des Klimawandels unter Berlck-
sichtigung von wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und 6kologischen Interessen einge-
bunden sind,

Abgeleitet aus den neu berechneten Szenarien fur den Endenergieverbrauch und die THG-
Emissionen des Verkehrssektors, ergeben sich fir die Gemeinde Ladbergen folgende Zielkor-
ridore fur den Verkehrsbereich:

= Reduktion des verkehrsbezogenen Endenergieverbrauches um 38-64 % bis 2050 be-
zogen auf 2017

= Reduktion der verkehrsbezogenen THG-Emissionen um 30-80 % bis 2050 bezogen auf
2017

Dabei ist darauf hinzuweisen, dass diese Zielsetzungen nicht allein durch die Férderung des
Radverkehrs, sondern nur durch eine Vielzahl von mobilitatsbezogenen Mallinahmen und Ver-
anderungen (s. 0.) zu erreichen sind. Dennoch nimmt der Radverkehr als fester Bestandteil
des Umweltverbundes eine bedeutende Rolle zur Umsetzung der verkehrsbezogenen Klima-
schutzziele ein. Bestehende Studien gehen davon aus, dass durch eine gezielte Forderung
des Radverkehrs vor allem Wegebedarfe im Bereich der Nahmobilitat (kurze Wegelédngen) vom
MIV auf den Radverkehr verlagert werden kénnen. Im Ergebnis kann die Fahrleistung des Pkw-
Verkehrs im Bereich der Nahmobilitat langfristig um bis zu 25 bis 50 % reduziert werden. Da
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jedoch davon auszugehen ist, dass vor allem langere Streckenbedarfe weiterhin mittels des

MIV abgewickelt werden, ergeben sich insgesamt CO»-Einsprapotenziale einer langfristigen
Radverkehrsférderung von 13 %.

Bezogen auf die dargestellte THG-Bilanz der Gemeinde Ladbergen ergeben sich Klimaschutz-
potenziale durch den Radverkehr in Hohe von 2.540 t CO./Jahr’. Dies verdeutlicht das rele-

vante Potenzial der Radverkehrsférderung im Rahmen einer klimafreundlichen Mobilitatsent-
wicklung.

7 Basierend auf den COze-Emissionen des StraBenverkehrs (ohne Autobahn)
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3.2 Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur stellt eine wesentliche Grundlage fur die Entstehung und Abwicklung von
Mobilitdtsbedlrfnissen dar. Sie ergeben sich aus der Nachfrage der Blrger/innen nach Orts-
veranderungen und werden damit durch die raumliche Anordnung von Siedlungskorpern sowie
Zielen alltaglicher Wegebeziehungen bestimmt. Neben der strukturellen Gliederung der Sied-
lungskorper geht nicht zuletzt auch von topographischen Bedingungen im Gemeindegebiet ein
relevanter Einfluss auf das Mobilitatsverhalten aus. In Ladbergen ist die Topographie durch ein
ebenerdiges Relief gepragt, daher sind nur geringfligige Auswirkungen auf das Mobilitatsver-
halten zu erwarten, welche an dieser Stelle nicht weiter ausgefuhrt werden.

Das Gemeindegebiet Ladbergen grenzt im Norden an die Stadt Tecklenburg, im Osten an die
Stadt Lengerich, im Stidosten an die Gemeinde Lienen, im Stiden an die Gemeinde Ostbevern,
im Stidwesten an die Stadt Greven und im Nordwesten an die Gemeinde Saerbeck. Im Westen
wird das Gemeindegebiet durch den Dortmund-Ems-Kanal begrenzt.

Die Siedlungsstruktur der Gemeinde Ladbergen ist sehr stark auf den Ladbergener Ortskern
konzentriert. Lediglich zwei weitere kleinere Siedlungen lassen befinden sich auf dem Gemein-
degebiet, die Moorsiedlung im Stdosten und die Erpenbecker Siedlung im Osten. Nordwestlich
des zentralen Ladbergener Siedlungskdrpers befindet sich ein grolies Gewerbe- und Indust-
riegebiet, welches im Westen durch den Dortmund-Ems-Kanal begrenzt wird. Ein weiteres Ge-
werbe- und Industriegebiet ist norddstlich des zentrales Siedlungskérpers angesiedelt. Das
Gemeindegebiet wird grundlegend durch die durchquerende Bundesautobahn A 1 geteilt. Sie
verlauft auf einer gekippten vertikalen Achse (Stidwesten bis Nordosten) am nordwestlichen
Rand des zentralen Siedlungskérpers entlang. Nordlich des Ortskerns befindet sich ein weite-
res Gewerbegebiet in direkter Nahe zur Autobahn, welches u. a. die Autobahnraststatte Auto-
hof Ladbergen umfasst (vgl. Abbildung 16).

Auf Grundlage der verschiedenen Bebauungsschwerpunkte kénnen Konzentrationen von
Wohn- und Wirtschaftsstandorten abgeleitet werden, die im Rahmen der folgenden Quell- und
Zielgebietsanalyse genauer betrachtet werden sollen (vgl. Kapitel 4.1)
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3.3 Verkehrssituation

Im Rahmen der Bestandsaufnahme erfolgte eine Analyse und Auswertung bestehender Daten
zur Verkehrssituation, um einen generellen Uberblick zum verkehrlichen Aufkommen und vor-
liegenden Belastungsbereichen zu gewinnen. Dabei wurden vorhandene Informationsquellen
der Gemeindeverwaltung und des Kreis Steinfurt verwendet. Im Folgenden werden die zentra-
len Ergebnisse der Bestandsanalyse zur Verkehrssituation in Ladbergen dargestellt.

3.3.1 Stral3en- und Wegenetz

Das StraRen- und Wegenetz der Gemeinde Ladbergen setzt sich aus einem klassifizierten
Netz Uberortlicher Straflien, diversen Gemeindestrallen und oértlichen Wegeverbindungen zu-
sammen. Zentrale Verbindungen im Gemeindegebiet werden durch Bundes-, Land- und Kreis-
stral3en hergestellt, die zusatzlich auch die Anbindung zu umliegenden Kommunen herstellen.
Die Gemeinde Ladbergen verfugt aulderdem Uber eine eigene Anschlussstelle an das Uberre-
gionale Netz der Bundesautobahnen. Die durch die Anschlussstelle Ladbergen angeschlos-
sene A 1 ermdglicht eine noérdliche Verbindung in Richtung Libeck und eine sldliche Verbin-
dung bis nach Saarbrticken. Die Bundesstralte B 475 durchlauft das Gemeindegebiet auf einer
gekippten Ost-West Achse und verbindet die Gemeinde Ladbergen mit den Gemeinden
Saerbeck und Lienen. Nérdlich des zentralen Siedlungskérpers wird die Bundesstrale von der
aus Lengerich kommenden Landstral’e L 597 gekreuzt, die das ndrdliche Gemeindegebiet auf
einer Nord-Sud-Achse durchlauft und an einem Knotenpunkt im Ortskern der Gemeinde endet.
An diesem Knotenpunkt trifft die L 597 auf die L 555, die das Gemeindegebiet auf einer hori-
zontal gekippten Achse von Siddosten nach Nordwesten durchlauft und den zentralen Sied-
lungskorper teilt. Sie dient als wichtige Verbindung in die Stadte Greven und Lengerich. Mit der
L 811 liegt eine weitere LandstralRe auf dem Ladbergener Gemeindegebiet. Die L 811 verlauft
auf einer Nord-Sud-Achse im suddstlichen Teil des Gemeindegebietes und stellt die westliche
Grenze der Erpenbecker Siedlung dar. Die Landstralie verbindet die Stadt Lengerich mit der
Gemeinde Ostbevern. Eine weitere wichtige Verbindung in die Gemeinde Ostbevern stellt die
Kreisstrale K 35 dar. Sie beginnt am zentralen Knotenpunkt im Ladbergener Zentrum und ver-
lauft radial nach Sudosten. Die Stadt Tecklenburg ist durch die K 11 mit der Gemeinde Lad-
bergen verbunden. Die K 11 beginnt stidwestlich des zentralen Siedlungskdrpers und verlauft
entlang der westlichen Gemeindegrenze nach Norden. Auf Ebene des Gemeindegebietes er-
ganzen diverse Gemeindestralten und Wirtschaftswege das klassifizierte StralRennetz und stel-
len Verbindungen innerhalb der Ortsteile her (vgl. Abbildung 17).
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Die Verkehrsbelastung der Bundesautobahn und der Landstrallen wurde durch den Landes-
betrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen im Jahr 2015 erhoben (vgl. Abbildung 18). Als beson-
derer Belastungsbereich tritt dabei vor allem die Autobahn A 1 (bis 62.593 Kfz/Tag) hervor,
wobei von einem sehr hohen Anteil an Durchgangsverkehr ausgegangen werden muss. Die
Bundesstralle B 475 ist mit durchschnittlich 9.224 Kfz/Tag ebenfalls einer eher hohen Belas-
tung unterworfen. Dabei ist vor allem von einem hohen Anteil an Durchgangsverkehr in die
umliegenden Kommunen auszugehen. Die hochste Verkehrsbelastung an einer Landstralie
konnte mit einem DTV-Wert von 6.251 Kfz/Tag auf der Lengericher Stralte (L 555) nachgewie-
sen werden. Eine fUr Uberdrtliche Stralen vergleichsweise niedrige Verkehrsbelastung besteht
auf der L 811 mit 1.149 Kfz/Tag. (vgl. MBWSV 2017).

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die klassifizierten Stral3en eine Ubergeordnete Be-
deutung fur die o6rtliche und Uberdrtliche Anbindung der Gemeinde Ladbergen einnehmen.
Gleichzeitig stellen die Gemeindestrallen und Wirtschaftswege die Erreichbarkeit innerhalb
des Ortskerns sicher. Relevante Verbindungen in umliegende Kommunen bestehen laut den
Verkehrsaufkommen vor allem zu den Stadten Lengerich und Greven.
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3.3.2 Offentlicher Verkehr

Der offentliche Personennahverkehr in Ladbergen deckt grundlegende Verbindungen in einige
der umliegenden Kommunen ab. Insgesamt werden sechs Linien eingesetzt, die das Gemein-
degebiet durchqueren und die Anbindung an das Umland herstellen. Einige Linienverbindun-
gen sind jedoch nur zu spezifischen Tageszeiten im Betrieb. Die folgende Auflistung verschafft
einen Uberblick zu den vorhandenen Anbindungsmdglichkeiten im Busverkehr:

Linie 140:

= regelmaRBiger Betrieb zwischen Tecklenburg — Lengerich — Ladbergen — Lienen
= zusatzliche Anbindung wochentags in den Morgenstunden nach Saerbeck
Linie 141

= regelmaRiger Betrieb zwischen Ladbergen — Lengerich (wochentags zwischen 7:00
und 17:00 Uhr)

Linie 150

=  Anbindung Freitags, Samstags, Sonn- und Feiertags in den Abendstunden zwischen
Ladbergen — FMO Greven

Linie 248

= Ortsverkehr Ladbergen

= regelmaRiger Betrieb (zwischen 7:00 und 13:30 Uhr)
Linie R51

» regelmaRiger Betrieb (wochentags zwischen 6:15 und 19:30 Uhr) zwischen
Lengerich — Ladbergen — Greven — Munster

Linie X15

= regelmafiger Betrieb (wochentags stlindlich zwischen 6:00 und 8:00 Uhr; 2-Stunden-
Takt zwischen 8:00 und 0:30 Uhr) zwischen Munster — FMO — Ladbergen — Osnabrick
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3.3.3 Unfallschwerpunkte & Konfliktbereiche

Eine Ermittlung von Unfallschwerpunkten und Konfliktbereichen erfolgte im Rahmen der Aus-
wertung von polizeilichen Unfalldaten der Kreispolizeibehérde Steinfurt. Im Zeitraum vom
11.06.2016 bis zum 05.04.2019 ereigneten sich auf dem Gemeindegebiet Ladbergen insge-
samt 16 Unfalle mit beteiligten Radfahrern, die einen Personenschaden zur Folge hatten.
Schlusselt man die Unfélle nach Unfalltypen auf, wird deutlich, dass 50 % Abbiegeunfalle bzw.
Unfalle beim Einbiegen/Kreuzen sind (vgl. Abbildung 20).

Unfallverursacher und andere Beteiligte wurden in den vorliegenden Unfalldaten nicht erfasst.

= Fahrunfall ® Abbiegeuntall = Einbiegen/Kreuzan-LUnfall

Unfallim Langsverkehr  ® Sonstiger Unfall

Abbildung 20: Unfalltypen

[Quelle: Kreispolizeibehorde Steinfurt]
In rdumlicher Hinsicht haben die meisten Radverkehrsunfalle innerorts in den Siedlungsgebie-
ten des Ortskerns stattgefunden (12). AulRerorts ereigneten sich hingegen nur 4 Unfalle entlang
von klassifizierten StralRen. Die hohen Unfallzahlen im Ortskern weisen auf die erhdhte Sied-
lungs- bzw. Verkehrsdichte hin. Die geringen Fallzahlen lassen nur bedingt Schlusse auf kon-
krete Gefahrenstellen zu. Es wird jedoch deutlich, dass sich ein Grof3teil der vergangenen Un-
falle raumlich auf den Ortskern beschrankt. Da vor allem Abbiege- und Kreuzungssituationen
als Hauptunfalltyp ermittelt wurden, kann zusétzlich festgehalten werden, dass diese Statisti-
ken vor allem auf Gefahrenquellen im Bereich der Querungssituationen im Ortskern hinweisen
(vgl. Abbildung 21).
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3.34 Radroutennetz

Das Radroutennetz® der Gemeinde Ladbergen setzt sich in groRen Teilen aus Strecken des
Radverkehrsnetzes NRW und eines eigenen Radroutennetzes der Gemeinde zusammen. Es
wird erganzt durch touristische Themen-Radrouten, die das Radverkehrsnetz NRW uberla-
gern. Insgesamt umfasst das Radroutennetz eine Strecke von 76 km innerhalb der Gemeinde-
grenzen. Die touristischen Themenrouten des Gesamtnetzes sind:

e Die Brachvogelroute

e Die Sagenroute

e Die Radroute Dortmund-Ems-Kanal
e Die Deutsche Fuliballroute NRW

e Die Friedensroute.

Das Bestandsnetz der Gemeinde stellt grundlegende Verbindungen innerhalb der Gemeinde
und in die umliegenden Kommunen her. Wird zusatzlich die Darstellungen des Straflen- und
Wegenetzes aus Kapitel 3.3.1 hinzugezogen, fallt auf, dass wesentliche Routen des Radver-
kehrs entlang von klassifizierten Stral3en verlaufen, wahrend die touristischen Radrouten eher
Uber Gemeindestraf3en und Wirtschaftswege geleitet werden. Im Ladbergener Ortskern beste-
hen radialférmig verlaufende Verbindungen, die aus dem Ortskern hinaus in das Ladbergener
Umland fluhren. Wahrend die Erpenbecker Siedlung mit einer ausgewiesenen Radroute an den
Ortskern Ladbergen angeschlossen ist, verfligt die Moorsiedlung Uber keine direkte Anbindung
fur den Radverkehr (vgl. Abbildung 22).

8 |st hier von ,Radrouten” die Rede, so sind ausgewiesene und entsprechend beschilderte Verbindungen
gemeint, die Bestandteil eines klassifizierten Radverkehrsnetzes sind. Sie werden im Folgenden als Be-
standsnetz gekennzeichnet.
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3.3.4.1 Radverkehrsanlagen

An geeigneten Stellen tragen bauliche Radverkehrsanlagen dazu bei, eine sichere Flhrung
des Radverkehrs zu ermdéglichen. Im Gegensatz zum Mischverkehr ermdglichen sie eine raum-
liche Trennung des MIV und des Radverkehrs. Dadurch werden Konfliktsituationen der ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmer verhindert, die haufig zu Lasten der ,schwacheren“ Radfahrer
ausfallen.

Auf dem Gemeindegebiet konnten im Rahmen der Befahrung stellenweise bauliche Anlagen
der Radverkehrsflhrung identifiziert werden. Diese sind insbesondere entlang des klassifizier-
ten StralRennetzes vorzufinden.

Innerorts wurde die Benutzungspflicht der Radverkehrsanlagen auf den Gehwegen im Zuge
des Urteils des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 Uberwiegend aufgehoben. Im
Gemeindegebiet spiegelt sich diese Anderung vor allem durch die Entfernung der Verkehrs-
zeichen ,Gemeinsamer Geh- und Radweg“ (StVO-VZ 240) wider. Dadurch dirfen die Geh-
wege auf diesen Streckenabschnitten verkehrsrechtlich nicht vom Radverkehr befahren wer-
den (vgl. VIB 1 2017). Als Resultat ist der Mischverkehr die haufigste Fihrungsform im innerort-
lichen Bereich der Gemeinde fir den Radverkehr.

Auch aulderorts ist der Mischverkehr die vorherrschende Fihrungsform des Radverkehrs. Ent-
lang des Dortmund-Ems-Kanals besteht die Besonderheit, dass der Radverkehr auf einer
Stralde gefuhrt wird auf dem der Kraftfahrzeugverkehr ausgeschlossen ist. Diese Art der Fuh-
rungsform wird im Folgenden als ,keine Radverkehrsanlage® gekennzeichnet, da strengge-
nommen weder Mischverkehr noch eine separierte Trennung von einer vorhandenen StralRe
vorliegt (vgl. Abbildung 23).
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3.3.4.2 Fahrradabstellanlagen

Im Gemeindegebiet konnten wahrend der Befahrung diverse Fahrradabstellanlagen an rele-
vanten Standorten erfasst werden. Die 6ffentlichen und halbéffentlichen Fahrradabstellanlagen
der Gemeinde sind Uberwiegend an Haltestellen des OPNV, Einzelhandelsstandorten Bil-
dungs- und Sporteinrichtungen zu verorten. Ein Grolfiteil der 6ffentlichen Fahrradabstellanla-
gen ist als Anlehnparker ausgebaut, wahrend die halb-6ffentlichen Fahrradabstellanlagen an
Einzelhandelsstandorten haufig dem Typus der Vorderradhalter entsprechen (vgl. Abbildung
24).

Im Rahmen der Potenzialanalyse (vgl. Kapitel 4.2.2) erfolgt eine generelle Analyse und Bewer-
tung der Abstellanlagen.
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3.3.4.3 Querungsanlagen

Im Rahmen der Befahrung konnten signifikante Querungssituationen im Bestandsnetz erfasst
werden, an denen sich stellenweise geeignete Querungshilfen befanden. Insbesondere im
Ortskern befinden sich auf den verkehrsstarken Stralden an mehreren Stellen Mittelinseln und
Radfahrerfurten. Am zentralen Kreisverkehr des Ortskerns wird der Radverkehr Uber Furten
bevorrechtigt entlang von FuRgangertberwegen geflhrt. Im Rahmen der Birgerbeteiligung
wurden die Ladbergener Burger/innen nach fehlenden Querungshilfen gefragt (vgl. Abbildung
44). Dabei wurden insbesondere entlang der Grevener Strafle Querungshilfen gewlinscht.

Im Rahmen der Potenzialanalyse erfolgt eine Darstellung von Kriterien fur die Errichtung von
Querungshilfen und eine detaillierte Beschreibung diverser Uberquerungsanlagentypen.
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4 Potenzialanalyse

Zur Identifikation von bestehenden Potenzialen der Radverkehrsférderung wurden zwei Hand-
lungsebenen im Rahmen der Konzepterarbeitung verfolgt. Zum hat eine Analyse der Mobili-
tatsnachfrage (Kapitel 4.1) im Gemeindegebiet durch eine Untersuchung der Siedlungsstruktur
und der rdumlichen Anordnung relevanter Standorte stattgefunden. Mittels einer Darstellung
von Quell- und Zielgebieten® wurden Bedarfe nach raumlicher Veranderung (Mobilitat) aufge-
deckt, die im Rahmen einer langfristig ausgerichteten Radverkehrsférderung angesprochen
werden kénnen. Im Rahmen der Standortanalyse wurden somit wesentliche Wegestrecken
identifiziert, die mit Potenzialen flr den Radverkehr verbunden sind. Eine geeignete Radver-
kehrsinfrastruktur kann dazu beitragen, den Verkehr auf diesen Strecken vom Pkw auf das
Fahrrad zu verlagern. Demnach werden zentrale Ergebnisse fur die nachfolgende Netzkon-
zeption erzielt.

Zum anderen wurde das Bestandsnetz einer qualitativen Bewertung unterzogen. Wahrend ei-
ner Befahrung hat das Projekt-Team relevante Informationen vor Ort gesammelt und das be-
stehende Radverkehrsnetz mittels geeigneter Kriterien evaluiert. Dabei wurden Potenziale zur
Ausbesserung und Qualifizierung der Bestandsrouten (Kapitel 4.2) identifiziert. Darlber hinaus
fand eine Begutachtung von Querungssituationen im Bestandsnetz und vorhandenen Abstell-
anlagen entlang bestehender Radrouten statt. Die Auswertung dieser Ergebnisse soll weitere
infrastrukturelle Handlungspotenziale deutlich machen, welche den Radverkehr im Gemeinde-
gebiet nachhaltig starken kénnen.

Auf beiden Handlungsebenen konnten Ansatze einer bedarfsgerechten Férderung des Rad-
verkehrs ausgearbeitet werden. Gemeinsam stellen sie die Grundlage dar, um kinftige Mal3-
nahmen fur die Gemeinde Ladbergen zur Starkung des Radverkehrs abzuleiten. Beide Hand-
lungsebenen sind gemeinsam mit den Ergebnissen des Birgerbeteiligungsprozesses in die
Gestaltung des Zukunftsnetzes eingeflossen.

9 Quellgebiete umfassen Standorte an denen Wegezwecke entspringen. Dies sind haufig Siedlungskor-
per, in denen die Bevolkerung wohnhaft ist und von wo aus sie tagliche Wege beginnt. Als Zielgebiete
sind hingegen solche Standorte zu definieren, die den Bestimmungsort taglicher Wegezwecke darstel-
len. Dies kénnen beispielsweise Arbeitsplatz- oder Einzelhandelsstandorte sein.
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4.1 Mobilitatsnachfrage

Eine wesentliche Voraussetzung fur die Handlungsmdglichkeiten des Radverkehrs stellt die
Mobilitdtsnachfrage dar. Die Nachfrage der Bulrger/innen nach raumlicher Veranderung wird
durch die Anordnung relevanter Standorte im Gemeindegebiet bestimmt. Insbesondere die
Wegebeziehungen zwischen Wohn- und alltaglichen Zielstandorten wurden im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes untersucht. Dabei konnten spezifische Muster in der Mobilitdtsnach-
frage identifiziert werden, die Potenziale fur die Verlagerung bestehender MIV-Aufkommen auf
den Radverkehr aufweisen. Diese Muster werden im Folgenden durch eine Analyse der rdum-
lichen Anordnung von Siedlungsschwerpunkten und regelmaRig frequentierten Standorten ab-
geleitet. Als Abbild der bestehenden Mobilitdtsnachfrage wurden auf dieser Grundlage die
kinftigen Radverkehrspotenziale erfasst. Die Identifikation der Mobilitatsbeziehungen im Ge-
meindegebiet stellt somit einen zentralen Schritt zur kiinftigen Ausrichtung der Radverkehrs-
forderung in Ladbergen dar und verfolgt den Ansatz einer bedarfsgerechten Handlungsstrate-
gie.

Die Untersuchung der Mobilitdtsbeziehungen in der Gemeinde Ladbergen erfolgte im Rahmen
einer Standortanalyse, die auf vorliegenden Daten und Informationen zur raumlichen Vertei-
lung von relevanten Einrichtungen und Quellgebieten aufbaute. Des Weiteren wurden Informa-
tionen aus der Blrgerveranstaltung (am 03.07.2019), der Online-Befragung (03.07.2019 —
30.08.2019) und der moderierten Sitzung des Arbeitskreises Radwege der Gemeinde berlck-
sichtigt. Im Rahmen der Analyse wurden mdgliche Wegeketten des Alltagsverkehrs auf Grund-
lage der raumlichen Anordnung von Quellen und Zielen identifiziert. Auf diese Weise wurden
Ausbaupotenziale des Radverkehrsnetzes deutlich, die sich auf die wesentlichen Wegeverbin-
dungen alltaglicher Bedarfe beziehen.

4.1.1 Quellgebiete

Zunachst wurde das Augenmerk auf die rdumliche Verteilung der Wohnstandorte gelegt, die
als Anfangspunkt von alltaglichen Wegeketten fungieren. Denn Wohnstandorte stellen den Le-
bensmittelpunkt der Bevolkerung dar. Von dort aus werden tagliche Wege bestritten und dort
enden sie auch meistens wieder. Aus der Analyse dieser Quellgebiete kdnnen somit Hinweise
auf den Ursprung von bestehenden Wegeketten abgeleitet werden.

Zur Erfassung der Wohnstandorte in der Gemeinde Ladbergen wurden die Erkenntnisse aus
Kapitel 3.2 aufgegriffen. Die raumliche Anordnung der Siedlungskorper hat deutliche Schwer-
punkte aufgezeigt. Es ist davon auszugehen, dass ein Zusammenhang zwischen den dort er-
mittelten Siedlungsflachen und der Konzentration von Wohnstandorten besteht. Somit wurde
der Schwerpunkt der Analyse auf den Ladbergener Ortskern gelegt, da die Konzentration von
Wohnstandorten in den anderen Gemeindeteilen im Vergleich sehr gering ist. Um den Alltags-
radverkehr im gesamten Gemeindegebiet zu starken wurde jedoch darauf geachtet die Erpen-
becker und die Moorsiedlung ebenfalls an das Radverkehrsnetz anzuschlieRen.
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Abbildung 26 verdeutlich die identifizierten Schwerpunkte der Siedlungskoérper, die im Rahmen
der Standortanalyse als relevante Quellgebiete behandelt werden. Zusatzliche Quellgebiete
konnen sich auch in umliegenden Kommunen befinden. Diese werden jedoch rdumlich nicht

weiter differenziert.
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4.1.2 Zielgebiete

Die vorlaufigen Endpunkte von Wegeketten werden hingegen durch Zielgebiete dargestellt.
Dies sind vor allem Standorte mit einer hohen Bedeutung flr tagliche bzw. wiederkehrende
Mobilitatsbedirfnisse. Daher sind sie als Ausgangspunkt fir die Entstehung einer Nachfrage
nach Ortsveranderung anzusehen und bilden den Bestimmungsort, der eine Wegekette ver-
vollstandigt. Zu den relevanten Zielgebieten zahlen Arbeitsplatz- und Einzelhandelsstandorte,
Bildungseinrichtungen, Freizeit- und Tourismusstandorte sowie Standorte des 6ffentlichen Ver-
kehrs. Die raumliche Verteilung dieser Standorte wird nachfolgend dargestellt.

41.21 Wirtschaftsstandorte

Im Rahmen der Standortanalyse wurden diverse Standortkategorien betrachtet, die eine rele-
vante Bedeutung fiir den Radverkehr haben kénnen. In erster Linie sind dabei vor allem Ar-
beitsplatzstandorte zu nennen, die auf eine wiederkehrende und anhaltende Entstehung von
Mobilitatsbedirfnissen hindeuten. Die Untersuchung relevanter Zielstandorte erfolgte dabei so-
wohl innerhalb der Gemeinde Ladbergen, als auch in angrenzenden Bereichen umliegender
Kommunen. Auf diese Weise kénnen auch Wegeketten mit akzeptablen Distanzen fir den
Radverkehr betrachtet werden, die sich aul3erhalb der kommunalen Grenzen Ladbergens be-
finden.

Die Analyse der raumlichen Verteilung von Arbeitsplatzstandorten erfolgte auf Grundlage der
Darstellung von Gewerbe- und Industriegebieten sowie Unternehmensstandorten im Gemein-
degebiet und dem direkten kommunalen Umfeld.

Die Verteilung der Arbeitsplatzstandorte innerhalb der Gemeinde weist eine deutliche Konzent-
ration in den Industrie- und Gewerbegebieten auf. Dabei treten insbesondere die Gewerbege-
biete im Westen des Gemeindegebiets hervor. Weitere Unternehmen finden sich am norddst-
lichen Rand des Ladbergener Ortskerns, sowie am Autohof Ladbergen.

Im direkten Umland der Gemeindegebietes sind weitere Arbeitsplatz-Agglomerationen, die
hauptsachlich auf die Standorte FMO in Greven, Lienen Kattenvenne und Lengerich zu bezie-
hen sind.

Ein weiterer Einfluss auf die taglichen Mobilitatsbedurfnisse der Ladbergener Blrger/innen ist
von der raumlichen Verteilung der Einzelhandelsstandorte zu erwarten. Dabei sind sowohl Voll-
sortimenter (z. B. Discounter und Supermarkte) mit Versorgungsangeboten fir den umfassen-
den taglichen Bedarf, als auch Einzelhandler mit Angeboten eines spezifizierten regelmafigen
Bedarfes (z. B. Bekleidungsgeschafte, Backer, Metzger und Drogeriemarkte) zu bericksichti-
gen. Hinsichtlich der Konzeptzielsetzung, den Radverkehr in alltaglichen Wegeketten zu star-
ken, weisen Vollsortimenter jedoch die hochste Relevanz auf und werden daher im Folgenden
schwerpunktmafig gewichtet.

Bei der Betrachtung der raumlichen Verteilung des Einzelhandels in Ladbergen fallt erneut eine
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deutliche Konzentration auf den Ladbergener Ortskern auf. Dieser stellt ein breites Angebot im
Bereich der taglichen Bedarfe sowie erganzende Standorte regelmafliger Bedarfe zur Verfi-
gung.

Hinsichtlich der Beziehungen in das direkte interkommunale Umfeld wurden sowohl Einzel-
handler des taglichen Bedarfs als auch Einzelhandler und Dienstleister des regelmafligen Be-
darfs erfasst. Durch die hohe Konzentration an Einzelhandelsstandorten sticht dabei insbeson-
dere das Oberzentrum Miinster hervor. Uber weitere groRere Einzelhandelsstandorte verfligen
die Kommunen Greven, Tecklenburg und Lengerich. Vor dem Hintergrund einer eingeschrank-
ten Reichweite des Radverkehrs sind jedoch vor allem die Einzelhandelsangebote der Stadte
Greven und Lengerich, sowie der Ortsteil Kattenvenne der Gemeinde Lienen hervorzuheben.
Die Standorte trennen weniger als 6 km vom Gemeindegebiet Ladbergen. Damit sind sie im
Rahmen einer Férderung des Nahverkehrs von hoher Relevanz (vgl. Abbildung 27).

58



[depieanguado@ :abejpunibuspey]
SHOpUE)SS[apUBY[SZUIF pUN SLOPUEBISSHEYISHIA /2 Bunpliqay

L z ! 0 (
iy

8

uaruasbapumswian -
USZUID) SAfegsIUwWpe
USRS
apnegan [
speEssen
DR SRS PR
apeyuu [
APRURGEIMED pUn -BLsnEUT
appsbunpals
Bunzinuuayoely
AngynasspuiELwsn
T =
ajEgebeqiamag-awsnpu) ]
(Hepeg Jabigeugabol) PpurypIuE @
{yepag Bygben) PpusypreE &
ayagabiaz
sadigysbunipars [
aj21gabilend

apuaban

LLEBADTIS()

[BPUBL|SZUT p SHOPUBISSHEYOISLIM
;esdjeuepopue]s

uabiagpe
ydazuoysiyayianpey

- uabiaqpe

yrradua

Hinguapyaag

UIADLTY

yraquaeg

1ajerag aiq
Iajua[a1dIaud D

SSA[eue|eizuslog



D energielenker

Die Berater

Potenzialanalyse

4.1.2.2 Bildung, Freizeit und Tourismus

Weitere regelmaRige bis tagliche Mobilitatsbedarfe sind von Zielgebieten aus dem Bereich der
Bildung zu erwarten. Insbesondere fur jingere Bevdlkerungsschichten stellen Bildungseinrich-
tungen das Ziel haufig auftretender Wegeketten dar. Dabei sind Radverkehrspotenziale auf-
grund der eingeschrankten Mobilitdtsmdglichkeiten juingerer Personengruppen zu fokussieren.
So ist beispielsweise der Schulverkehr mit hohen Potenzialen verbunden, die Radverkehrsnut-
zung im Gemeindegebiet auszubauen und vielerorts bekannte Problematiken wie ,Elterntaxis”
zu vermeiden. Trotz bestehender Schilertickets ist zu erwarten, dass mittels einer geeigneten
Infrastruktur Anreize zur Nutzung des Radverkehrs geschaffen werden kénnen.

In der Standortkategorie der Bildungseinrichtungen wurden Grund-, Sekundar- und Berufs-
schulen sowie Universitaten/Fachhochschulen und Volkshochschulen betrachtet. Die Ge-
meinde Ladbergen verfugt Uber eine Grundschule, sowie Uber mehrere Kindertagesstatten im
Ortskern. AuRerhalb des Gemeindegebietes finden sich weiterflhrende Schulen, Férderschu-
len, berufsbildende Schulen und Volkshochschulen in den angrenzenden Kommunen Greven,
Saerbeck, Tecklenburg, Lengerich und Ostbevern. Aufgrund der Entfernung sind die Potenzi-
ale des Radverkehrs dieser Bildungsstandorte weniger in einer direkten Anbindung als viel-
mehr in einer intermodalen Verknipfung unter Einbindung des Bus- und Bahnverkehrs zu se-
hen.

Der Freizeit- und Tourismussektor stellt zwar keinen Gegenstand des alltaglichen Verkehrs-
aufkommens dar, soll hier im Rahmen der Férderung des Radverkehrs jedoch trotzdem seine
Berticksichtigung finden. Neben dem alltaglichen Verkehrsaufkommen sind touristische und
freizeitrelevante Mobilitatsbedirfnisse ebenfalls mit Potenzialen fir den Radverkehr verbun-
den. Da das Radverkehrskonzept der Gemeinde Ladbergen séamtliche Bereiche abdecken soll,
die einer klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung gerecht werden, findet im Folgenden eine
Betrachtung relevanter Freizeit- und Tourismusstandorte im Gemeindegebiet und dessen un-
mittelbaren Umland statt. Die Verteilung der Tourismus- und Freizeitstandorte im Gemeinde-
gebiet folgt den bereits zuvor ermittelten raumlichen Schwerpunkten auf den Ortskern. Insbe-
sondere die charakteristischen Fachwerkhauser, das Erpenbecker Gut und die historischen
Kirchen der Gemeinde sind als touristischer Ziele anzusehen. Da eine Einschatzung der Rele-
vanz verschiedener Einrichtungen im Rahmen der Konzepterstellung jedoch nicht moglich war
und keine Daten zur Frequentierung der Standorte vorlagen, muss an dieser Stelle auf eine
weitere Differenzierung der Bedeutung dieser Standorte verzichtet werden.

Im Bereich der Freizeiteinrichtungen weist das Ladbergener Gemeindegebiet zahlreiche Sport-
statten und Spielplatzen auf. Die zahlreichen Gaststatten runden das Freizeitangebot auf dem
Gemeindegebiet ab (vgl. Abbildung 28). Die Bedeutung dieser Einrichtungen ist im Hinblick auf
die Foérderung des Radverkehrs nicht zu unterschatzen, sollte dennoch gegentiber den ande-
ren Standortkategorien entsprechend eingestuft werden.

60



D energielenker

Die Berater

Potenzialanalyse

Insgesamt ist der Freizeit- und Tourismusbereich im Rahmen der Identifikation von Radver-
kehrspotenzialen grundlegend mittels der genannten Schwerpunkte zu berlcksichtigen. Die
Bedeutung der daraus resultierenden Mobilitdtsnachfrage ist jedoch den alltaglichen Wege-
zwecken unterzuordnen, da unmittelbar umsetzbare Ansatze der Radverkehrsférderung im Fo-
kus stehen, die einen grundlegenden Anstieg der Radverkehrsnutzung zu Lasten der MIV-Ver-
kehrsaufkommen zum Ziel haben.
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4.1.2.3 Verkehrsbeziehungen

Eine weitere Ebene der Standortanalyse stellen die Verkehrsbeziehungen der Gemeinde Lad-
bergen in umliegende Kommunen dar. Sie lassen weiter Riickschllisse auf die alltadglichen Mo-
bilitatsmuster der lokalen Bevolkerung zu und stellen relevante interkommunale Verbindungen
in den Vordergrund, die im Rahmen einer kiinftigen Radverkehrsférderung zu adressieren sind.
Bestehende Pendlerstrome kénnen Hinweise auf Handlungspotenziale zur Verlagerung von
MIV-Verkehrsaufkommen auf den Radverkehr liefern und sind mit hohen Klimaschutzpotenzi-
alen verbunden.
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Als besonders bedeutend stellen sich die Pendlerstrome in das Oberzentrum Munster (taglich
570 Auspendler), sowie aus und in die Stadte Lengerich (taglich 574 Aus- und 521 Einpendler)
und Greven (taglich 266 Aus- und 166 Einpendler) heraus. Generell kénnen jedoch Pendlerver-
flechtungen in alle umliegenden Kommunen festgestellt werden. Auffallig ist, dass das Pend-
lersaldo, also die Differenz zwischen Ein- und Auspendlern, fur Ladbergen negativ ausfallt
(2.595 Auspendler zu 2.071 Einpendlern). Nichts desto trotz ergeben sich bestehende Hand-
lungspotenziale zur Verlagerung von Anteilen des Pendlerverkehrs auf den Radverkehr. Dies
kann zum einen durch einen gezielten infrastrukturellen Ausbau erfolgen. Zum anderen ist vor
dem Hintergrund der Distanzen zu umliegenden Kommunen aber vor allem auch der Anschluss
an den OPNV zu fokussieren. Der Radverkehr kann in diesem Zusammenhang ein geeignetes
Verkehrsmittel fir die erste und letzte Meile, also insbesondere den Weg zwischen Haltestellen
des offentlichen Verkehrs und dem Quellgebiet, darstellen.

Aus diesem Grund hat zuletzt eine Betrachtung der Verteilung von Standorten des 6ffentlichen
Verkehrs stattgefunden, die eine Anbindung an den Personennah- und Regionalverkehr er-
moglichen. Diese Standorte bzw. deren Verknupfungen zum Radverkehr sind von Interesse,
da flexible Kombinationsmdglichkeiten von verschiedenen Verkehrsmitteln vermehrt in den Fo-
kus der Verkehrsplanung ricken. Dies hat auch das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
e. V. erkannt und untersucht im Rahmen seines Projektes ,Urbane Mobilitat“ die Optimierungs-
maoglichkeiten fur intermodale Reiseketten. Sie umfassen die Einbindung verschiedener Ver-
kehrsmittel auf einem Wegezweck und kombinieren dabei die Vorteile der individuellen Fort-
bewegungsmittel bzw. gleichen die Nachteile anderer aus. In diesem Zusammenhang kann
eine Kombination zwischen dem Rad- und Bus- oder Bahnverkehr dazu beitragen, die mogli-
che Reichweite einer reinen Radfahrkette zu erhdhen. Auf diese Weise kdnnen auch weiter
entfernt liegende Fahrtziele erreicht und gleichzeitig das MIV-Verkehrsaufkommen reduziert
werden (vgl. DLR Verkehr). Dabei stellt der Radverkehr ein besonders geeignetes Verkehrs-
mittel dar, um die Anbindung an Standorte des o6ffentlichen Verkehrs herzustellen. Daher wird
auch diese Standortkategorie als relevantes Zielgebiet definiert.

Bezogen auf das Gemeindegebiet Ladbergen fand daher eine Betrachtung der 6ffentlichen
Verkehrsangebote im Bereich des Busverkehrs und der nachstgelegenen Anbindungen an den
Bahnverkehr statt. Hierbei spielt der Verkehrsverbund ,Regionalverkehr Minsterland® (RVM)
als Hauptakteur des Ladbergener Busverkehrsnetzes eine grof3e Rolle. Der Busverkehr im
Gemeindegebiet wurde bereits in Kapitel 3.3.2 beschrieben.

Unterstutzt wird das vorhandene Busangebot durch mehrere Schulbusse, die vor Schulbeginn
und nach Schulschluss Haltestellen im Gemeindegebiet und weiterfihrende Schulen in den
umliegenden Kommunen mit diversen Haltestellen im Gemeindegebiet verbinden. Die Schul-
busse dienen primar dem Schulverkehr, werden jedoch ausdrticklich auch fiur eine offentliche
Nutzung samtlicher Zielgruppen freigegeben. Die Fahrradmitnahme in den Bussen ist nach
Erwerb des Fahrradtickets den ganzen Tag maglich.
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Der nachstgelegene Anschluss an den Schienenpersonennahverkehr wird Uber den Halte-
punkt Kattenvenne in der Gemeinde Lienen hergestellt. Der Haltepunkt liegt weniger als 2 km
von der Gemeindegrenze entfernt und bietet eine Anbindung an die Regionalbahn 66, welche
die beiden Oberzentren Minster und Osnabriick verbindet. Weitere Haltepunkte bzw. Bahn-
hofe gibt es in den umliegenden Kommunen Greven, Lengerich und Ostbevern, wobei deren
Potenziale fur eine intermodale Verknipfung mit dem Radverkehr aufgrund der Entfernung als
eher gering einzustufen sind (vgl. Abbildung 30).
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4.1.3 Zusammenfassung der Mobilitatsnachfrage

Die Analyse der Quell- und Zielgebiete hat gezeigt, dass deutliche Nachfragemuster im Bereich
der Mobilitat identifiziert werden konnten. Wahrend alle Siedlungskdrper als relevante Quell-
gebiete definiert wurden, konnten wesentliche Ziele bestehender Wegeketten durch die Anord-
nung verschiedener Standorte im Gemeindegebiet abgebildet werden. Es wurde dargestellt,
welche Bedeutung die verschiedenen Standorte fir die Entstehung alltaglicher oder regelma-
Riger Mobilitatsbedurfnisse haben und welche Schlisse hinsichtlich der Verkehrsbeziehungen
im Gemeindegebiet gezogen werden kdnnen.

Eine weitere wichtige Datengrundlage fur die Ermittlung der Mobilitdtsnachfrage stellten die
Ergebnisse des Burgerworkshops (vgl. Anhang B) und der Online-Befragung dar. Die Bir-
ger/innen wurden im Rahmen beider Beteiligungsformate gebeten aktuell fehlende und wiin-
schenswerte Radwegeverbindungen (sog. Wunschradwege) in eine Karte einzuzeichnen. In
der Auswertung der Burgerbeteiligung wurden die Wunschradwege aus dem Burgerworkshop
und der Online-Befragung in einer Karte zusammengefasst. Insbesondere aus den mehrfachen
Nennungen einzelner Abschnitte lassen sich bestehende Bedarfe und Netzlliicken im Be-
standsnetz identifizieren.

Besonders haufig wurden Wunschradwege entlang der Saerbecker Stralle und der Stralle ,Am
Kanal“ genannt um die Radverkehrsverbindung aus dem Ortskern in das Gewerbegebiet am
Kanal und in Richtung Tecklenburg zu verbessern. Nur geringfugig seltener konnte eine win-
schenswerte Radverkehrsverbindung zwischen dem Ortskern und dem Gemeindegebiet Ost-
bevern erfasst werden. Entlang der direkten Verbindung uber den Telgter Damm besteht aktu-
ell eine nicht separierte Flihrung des Radverkehrs. Zusatzlich gaben mehrere Befragte an, sich
einen Radweg zwischen Ortskern und der B 475 sowie in nérdliche Richtung bis zur Gemein-
degrenze Lengerich zu wiinschen.

Insgesamt zeigen die erfassten Anregungen die Bedeutung der Verbindungsmaéglichkeiten in
die umliegenden Kommunen auf. Zum Grolteil verlaufen sie vom Ortskern aus in Richtung der
Gemeindegrenzen. Dabei wurden Wunschradwege in nahezu alle umliegenden Kommunen
angegeben.
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Auf Grundlage der identifizierten Ortsteilbeziehungen erfolgte die Darstellung relevanter Ver-
bindungen, die auf Grundlage der raumlichen Darstellung verschiedener Zielstandorte ermittelt
wurden. In Form von sogenannten Wunschlinien. Zusammen mit den Wunschradwegen aus
dem Beteiligungsprozess wurden alle Verbindungen hinsichtlich der Héhe ihres Verkehrsauf-
kommens und der Anzahl an Standortkategorien, in denen sie eine Relevanz aufweisen konn-
ten, differenziert. Auf diese Weise erfolgte eine Gewichtung des Radverkehrspotenzials der
verschiedenen Wunschlinien. So erfolgte eine zusatzliche Bewertung der Beziehungen zwi-
schen Quell- und Zielgebieten hinsichtlich ihrer Starke und Bedeutung fur die Radverkehrsfor-
derung.

Aus einer ausgepragten Wunschlinie zwischen einem Quell- und Zielgebiet, resultiert folglich
eine hohe Priorisierung der entsprechenden Verbindung hinsichtlich der raumlichen Gestaltung
der Radverkehrsinfrastruktur (vgl. Abbildung 32).
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4.2 Verbesserungspotenziale

Neben einer Abbildung der Mobilitdtsnachfrage hat eine Analyse und Bewertung des Bestands-
netzes mit dem Ziel stattgefunden, bestehende Defizite und Mangel zu identifizieren, die im
Rahmen der kiinftigen Radverkehrsférderung adressiert werden sollen. An relevanten Stellen
wird so eine Ausbesserung bzw. Qualifizierung des Bestandes zur Bereitstellung einer geeig-
neten Wegeverbindung fir alltagliche Mobilitatsbedarfe méglich.

Die Bewertung des Bestandsnetzes erfolgt auf der Grundlage von Daten, deren Erfassung
wahrend der Befahrung im September 2019 stattgefunden hat. Dabei wurde das ausgewiesene
Radroutennetz abgefahren und verschiedene Kriterien zur Beurteilung der Radverkehrsfih-
rung und des gegenwartigen Ausbauzustandes der Routen erhoben. Folglich werden die Er-
gebnisse der Bestandsbewertung in die untersuchten Kategorien Bestandsnetz, Abstellanla-
gen und Querungsanlagen unterteilt.

421 Bestandsnetz

Die erste Bewertungskategorie stellt das Bestandsnetz dar und bezieht sich auf das ausgewie-
sene Radroutennetz der Gemeinde Ladbergen (vgl. Abbildung 22). Dabei wurde die Qualitat
der vorhandenen Radwege untersucht und auf Grundlage einschlagiger Regelwerke einer Be-
wertung unterzogen. Im Folgenden werden zunachst die Bewertungsgrundlagen erlautert, be-
vor die herangezogenen Datenquellen und exemplarische Ergebnisse dargestellt werden.

4.2.1.1 Bewertungsgrundlage
2400
Bei der Analyse der vorhandenen Radver-

kehrsrouten wurde zum einen die FuUh-
rungsform der einzelnen Streckenab-

3300

2000

schnitte des Bestandsnetzes bewertet. "

Grundlage der Bewertung stellen die Krite- :; e

rien zur Wahl der Radverkehrsfiihrung an = '

Strallen aus dem Regelwerk Empfehlun- j 10

gen fur Radverkehrsanlagen (ERA) von ?E 1000

2010 dar. Die Festlegung geeigneter For- =

men zur Fuhrung des Radverkehrs werden i

dort anhand von Belastungsbereichen defi- i

niert, die sich aus der Verkehrsstarke und cia

der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit ei-

ner Strale ergeben (vgl. Abbildung 33). "3 Wx B: M & @, a7 o8
Anhand des Belastungsbereiches einer peitendeHidurgsiAnighel BaRnuh]

Stral’e werden Empfehlungen fur geeig- Abbildung 33: Belastungsbereiche der Radverkehrsfiihrung
[eigene Darstellung nach FGSV 2010a: 19]
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nete Formen der Radverkehrsfiihrung gegeben. Wahrend flr den Belastungsbereich | die Fih-
rungsform des Mischverkehrs und im Bereich Il teilweise separierte Fiuhrungsformen oder
Kombinationen (ohne Benutzungspflicht) empfohlen werden, sieht die ERA fur die Belastungs-
bereiche Il und IV separierte Radverkehrsfihrungen vor. Mit steigendem Belastungsbereich
wird somit eine zunehmende Separation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr angeraten (vgl.

Tabelle 1).

Belastungs-
bereich

Tabelle 1: Fihrungsformen auf Grundlage von Belastungsbereichen
[veranderte Darstellung nach FGSV 2010a: 18]

Fithrungsform fiir den Radverkehr

Beispiel

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahr-
bahn

(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschlie-
3en)

,Bei einer geringen Fahrbahnbreite ist Mischverkehr bis zu
einer Kraftfahrzeugverkehrsstérke von 700 Kfz/h vertraglich,
da der Radverkehr im Begegnungsfall Kfz-Kfz nicht tiberholt
werden kann. Bei Fahrbahnbreiten von 7,50 m und mehr
soll die Anlage von Schutzstreifen geprtift werden® (FGSV
2010a: 22)

Abbildung 34: Mischverkehr
[eigene Aufnahme]

Schutzstreifen

,Der Schutzstreifen ist ein Teil der Fahrbahn. Er darf von
Kraftfahrzeugen nur im Bedarfsfall (z. B. Begegnung mit
Lastkraftwagen) befahren werden.” (FGSV 2011: 22)

] erforderliche Fahrbahnbreite fiir einen beidseitigen
Schutzstreifen: mind. 7,00 m

] Breite des Schutzstreifens: 1,50 m,
mindestens aber 1,25 m

(vgl. FGSV 2010a: 23)

Abbildung 35: Schutzstreifen

[© Stadt Kdln | https://www.stadt-
koeln.de/leben-in-koeln/verkehr/radfah-
ren/aktuelle-info/schutzstreifen-auf-
dem-karolingerring?kontrast=weiss]
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Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
»Gehweg“ mit Zusatz ,,Radfahrer frei“

,Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr mit Zeichen
239 StVO ,Gehweg* mit Zusatzzeichen 1022-10 ,Radfahrer
frei‘. Der Radverkehr hat hier die Wahlméglichkeit zwischen
Gehweg- und Fahrbahnbenutzung. Der Radverkehr hat in
besonderer Weise auf den FuBgéngerverkehr Riicksicht zu
nehmen und die Geschwindigkeit an den FulBgéngerverkehr
anzupassen.“ (FGSV 2010a: 27)

,Die Breite hdngt von der Nutzungsintensitat im Rad- und
FuBgéngerverkehr ab (...) und betrégt bei geringer Nut-
zungsintensitéat mindestens 2,50 m“ (FGSV 2010a: 28)

Bei einer einseitigen Fuhrung im Zweirichtungsbetrieb be-
tragt hier aquivalent zu einem Zweirichtungsradweg die Min-

destbreite 3,00 m. (vgl. FGSV 2010a: 26)

siehe ,gemeinsamer Geh- und Radweg”

Abbildung 36: Gehweg mit Zusatz Rad-
fahrer frei
[© 2019 ADFC Kreisverband Gutersloh
e. V. | https://lwww.adfc-nrw.de/kreisver-
baende/kv-guetersloh/service/polizei-
kontrolle-verl.html]

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht

Abbildung 37: Radweg ohne Benut-
zungspflicht

[© ADFC Frankfurt am Main e.V. |
https://www.adfc-frankfurt.de/Frank-
furt_aktuell/FFA_Archiv/Aus-
gabe_2017_3/2017_3_04_benutzungs-
pflicht_aufgehoben.html]

Kombination Schutzstreifen und ,,Gehweg“ mit
Zusatz ,,Radfahrer frei*

vgl. Abbildung 36

Kombination Schutzstreifen und vorhandener
Radweg ohne Benutzungspflicht

vgl. Abbildung 35 und Abbildung 36
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Radfahrstreifen

,Radfahrstreifen sind durch Zeichen 295 StVO (Breiten-
strich) abgetrennte Sonderfahrstreifen. Sie sind fiir den
Radverkehr immer Benutzungspflichtig. Der Radfahrstreifen
dar vom Kraftfahrzeugverkehr nicht im Léngsverkehr befah-
ren werden, er darf jedoch zum Ein- und Abbiegen sowie
zum Erreichen von Parksténden (iberquert werden. Andere
Verkehrsteilnehmer diirfen ihn nicht benutzen.” (FGSV
2010a: 23)

] erforderliche Fahrbahnbreite fiir einen beidseitigen
Schutzstreifen: mind. 2,75 m Fahrstreifenbreite (Re-
gelbreite laut RASt: 3,25 m)

] Breite des Radfahrstreifens: mindestens 1,85 m (inkl.
Fahrstreifenbegrenzung); mindestens 2,00 m bei zu-
l&ssigen Héchstgeschwindigkeiten > 50 km/h

(vgl. FGSV 2010a: 23)

Abbildung 38: Radfahrstreifen

[© ADFC Landesverband Hamburg e.V.
| https://fhamburg.adfc.de/verkehr/the-
men-a-z/gute-beispiele/einbahnstrasse-
gegenlaeufiger-radfahrstreifen/]

Geschutzter Radfahrstreifen
(Protected Bike Lane)

,Protected Bike Lanes (kurz: PBL, deutsch: Geschiitzte
Radfahrstreifen) sind ein vom ADFC aus Nordamerika im-
portiertes Konzept, mit dem Kommunen schnell und giinstig
Platz fitir komfortablen Radverkehr schaffen kénnen. Grob
gesagt: Man nimmt dem Autoverkehr eine Spur weg - und
legt darauf einen mindestens zwei Meter breiten, geschditz-
ten Radfahrstreifen an. Durch eine aufgemalte Pufferzone
von mindestens 85 Zentimetern und eine schnell aufzubrin-
gende bauliche Barriere (Poller, Blumenkdibel, Betonele-
mente 0.4.) schiitzt man die neue Radspur vor dem Uber-
fahren und Zuparken durch den Autoverkehr. Vom FuBweg
sind PBL meist durch die Bordsteinkante getrennt. In den
USA werden die neuen Radspuren in der Regel zusétzlich
durch eine Signalfarbe hervorgehoben. Diese Methode be-
sticht dadurch, dass sie im Unterschied zu baulichen Rad-
wegen glinstig und schnell umzusetzen — und bei Bedarf
schnell weiterentwickelbar ist“ (ADFC 2018a).

] empfohlene Breite: mind. 2,00 - 2,40 m Radfahrstrei-
fenbreite

. Schutzzone (Sperrflache): mind. 0,85 m Breite;
Mindestabstand von 0,75 m zu parkenden Pkw

(vgl. ADFC 2018b: 15)
(vgl. FGSV 2010a: 23)

Abbildung 39: Protected Bike Lane

[© Jbrn Hasselmann | https://www.ta-

gesspiegel.de/berlin/berlin-kreuzberg-

radweg-an-der-hasenheide-wird-erst-
2020-fertig/24054266.html]
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Radweg

,Baulich angelegte Radwege befinden sich im Seitenraum
und sind durch Borde, Park- oder Griinstreifen von der Fahr-
bahn getrennt.” (FGSV 2010a: 24)

= Regelbreite eines Radweges: 2,00 m;
bei geringem Radverkehr 1,60 m

. zusétzliche Absténde und Begrenzungen kénnen bei
parallel verlaufenden Gehwegen oder bei vorliegen-
der Randbebauung notwendig sein

(vgl. FGSV 2010a: 25)

Abbildung 40: Benutzungspflichtiger
Radweg

[© Norbert Michalke | https://www.ta-
gesspiegel.de/berlin/expertise-aus-ko-
penhagen-daenische-firma-soll-neue-
radwege-in-berlin-pla-
nen/24086156.html]

gemeinsamer Geh- und Radweg

,Gemeinsamer Geh- und Radweg mit Zeichen 240 StVO.
Eine Trennung durch Markierung oder durch andere Ele-
mente wird nicht vorgenommen. Dieser Anlagentyp ist be-
nutzungspfiichtig.” (FGSV 2010a: 27)

,Die Breite hdngt von der Nutzungsintensitat im Rad- und
Fu3géngerverkehr ab (...) und betrégt bei geringer Nut-
zungsintensitat mindestens 2,50 m“ (FGSV 2010a: 28)

Bei einer einseitigen Flhrung im Zweirichtungsbetrieb be-
tragt hier aquivalent zu einem Zweirichtungsradweg die Min-
destbreite 3,00 m. (vgl. FGSV 2010a: 26).
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Rftatorw o ot 3 tmn e Dot e
Getwegrtze et Utmnchreten
N —— S
o2 de&wmlwmum
4 + ' 4 e
-
"—
+ | -
100 | | -
1 - = .
+ Com. Cutr und Radwng (2 240) magian,
+ ey Ractatess hes* ‘
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100 0 100 s 4m 40
murtere Wegtoate om)

Abbildung 41: Breitenanforderungen gemeinsamer
Geh- und Radweg

[FGSV 2010a: 27]

Ohne das Zeichen 240 StVO ist der Anlagentyp nicht benut-
zungspflichtig. Aufgrund der mit dem Gehweg homogen ge-
stalteten, niveaugleichen Verkehrsflachen resultiert bei der
Entfernung des Verkehrszeichens 240 verkehrsrechtlich ein
benutzungsverbot fir den Radverkehr. Dies ist damit ver-
bunden, dass eine Situation des Mischverkehrs entsteht. In
Nordrhein-Westfalen ist die Markierung gemeinsamer Geh-
und Radwege durch einen Erlass geregelt:

Abbildung 42: gemeinsamer Geh- und
Radweg

[eigene Aufnahme]
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,Gemeinsame Geh- und Radwege sollen auch ohne Rad-
wegebenutzungspflicht rechtssicher gekennzeichnet werden
kdnnen. Hierzu ist eine Piktogramm-Kombination in regel-
maéligen Abstdnden aufzubringen, die aus den Sinnbildern
,FuBgénger’ (oben) und ,Radverkehr‘ (unten) geméal

§ 39 VII StVO mit einem trennenden Querstrich besteht. Ein

/i\
umschlieBender Kreis soll nicht markiert werden.”
(VIB12017: 13f1.)

Abbildung 43: Symbolbild gemeinsamer
Geh- und Radweg ohne Benutzungs-
pflicht

[eigene Darstellung nach VIB | 2017]

Zum anderen wurde die Beschilderung der Radrouten in der Begutachtung bericksichtigt. Da-
bei erfolgte sowohl eine Prifung der korrekten Verwendung von Verkehrszeichen, als auch
einer ausreichenden Wegweisung.

Des Weiteren wurde die Fahrbahnqualitat bzw. die Oberflache bestehender Radrouten begut-
achtet. In diesem Zusammenhang fiel ein besonderes Augenmerk auf eine mdglichst sichere
FUhrung des Radverkehres auf einer ebenen und geeigneten Fahrbahn. Neben dem Oberfla-
chenmaterial und dessen Beschaffenheit spielen dabei vor allem auch Beschadigungen (wie
zum Beispiel Risse, Schlaglécher etc.) eine entscheidende Rolle. Aus dieser Status Quo-Be-
wertung sollen wesentliche Handlungsansatze zur Qualifizierung der vorhandenen Strecken-
abschnitte abgeleitet werden, die eine sichere und attraktive Abwicklung des Radverkehrs er-
maoglichen.

4.21.2 Datengrundlage

Zur Bewertung des Bestandsnetzes in den dargestellten Kategorien wurde auf verschiedene
Daten und Datenquellen zurtickgegriffen. Im Bereich der Fihrungsform waren dies zum einen
Daten zu der Verkehrsstarke auf den klassifizierten StraRen der Gemeinde Ladbergen. Die
Verkehrsbelastung der Bundesautobahnen und der Bundes- und Landstral’en wurde durch
den Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen im Jahr 2015 erhoben (vgl. Kapitel 3.3.1).
Die dort erfassten Angaben im Format Kfz/Tag wurden mittels des Faktors 0,06 in das Format
Kfz/h umgerechnet. Auf den Kreis- und Gemeindestralien erfolgte eine subjektive Einschat-
zung der vorliegenden Verkehrsstarke. Zur Definition des jeweiligen Belastungsbereiches wur-
den zum anderen auch die geltenden Héchstgeschwindigkeiten erfasst. Die Aufnahme dieser
Daten erfolgte im Rahmen der Befahrung und auf Grundlage der entsprechenden StralRenbe-
schilderungen.

Die vor Ort gesammelten Eindriicke und Informationen zu den vorhandenen Radrouten wurden
hinsichtlich vorhandener Mangel und Defizite durch die Ergebnisse der Burgerbeteiligung er-
ganzt. Im Blrgerworkshop (am 03.07.2019) wurden die Birger/innen gebeten, vorliegende
Mangel im Bestandsnetz zu verorten. Dabei konnten insgesamt 24 Méngelkommentare erfasst
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werden (vgl. Anhang B). Weitere 66 Nennungen konnten durch Hinweise aus der Online-Be-
fragung aufgenommen werden. Neben einer rdumlichen Verortung vorliegender Mangel wur-
den die Burger/innen gebeten ihre Anmerkungen zu spezifizieren (vgl. Abbildung 44). Die Man-
gelkommentare weisen eine deutliche rdumliche Konzentration auf den Ortskern auf. Beson-
ders haufig traten die Mangelkategorien ,Gefahrenstelle“ (32,9 % aller Nennungen) und ,Kon-
flikte mit anderen Verkehrsteilnehmern® (25,7 % aller Nennungen auf). Es folgten ,fehlende
Beschilderungen® und ,fehlende Querungshilfen® mit je einem Anteil von 8,6 % an allen erfass-
ten Nennungen. Dies deutet vor allem darauf hin, dass eine fehlende Separation des Radver-
kehrs durch geeignete Radverkehrsanlagen dazu fuhrt, dass Gefahrenstellen entstehen. Dies
bestatigt sich durch die haufig erfasste Kritik einer fehlenden Beschilderung, die im Zusam-
menhang mit der Aufhebung der 6rtlichen Benutzungspflicht auf innerdrtlichen Radverkehrs-
anlagen steht. Darliber hinaus konnten Querungssituationen als weiterer Gefahrenherd ermit-
telt werden (vgl. Abbildung 44).
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Folglich werden anhand von Steckbriefen einzelner Streckenabschnitte Beispiele flr abgelei-
tete MalRnahmen aus der Status Quo-Analyse dargestellt. Die Steckbriefe aller Abschnitte des
Bestandsnetzes sind im Anhang des Konzeptes zu finden (vgl. Anhang A). Sie bewerten die
Kategorien Fihrungsform, Beschilderung und Fahrbahn mittels Fehlerpunkten, wobei keine
Fehlerpunkte fir keinen Handlungsbedarf und die maximale Anzahl der Fehlerpunkte flir einen
dringenden Handlungsbedarf stehen.

Im Bereich der Fiihrungsform wurde die Bewertung auf den Empfehlungen der ERA 2010 be-
grindet. Dabei erfolgte ein Abgleich der vor Ort ermittelten Fihrungsform des Radverkehrs mit
den Empfehlungen des Regelwerkes, die auf dem jeweilig zutreffenden Belastungsbereich be-
ruhen. Wurde im Rahmen der Befahrung beispielsweise festgestellt, dass der Radverkehr auf
einem Streckenabschnitt im Mischverkehr geflhrt wird, so entspricht die ermittelte Fihrungs-
form den Empfehlungen des Belastungsbereiches I. In diesem Falle erfolgte die Zuweisung
von 0 Fehlerpunkten, wenn das Zusammenspiel aus Verkehrsstarke und zulassiger Hochstge-
schwindigkeit ebenfalls dem Belastungsbereich | entspricht. Wirde derselbe Abschnitt jedoch
ein erhodhtes Verkehrsaufkommen und eine hdhere Hochstgeschwindigkeit aufweisen, die dazu
fuhren, dass er dem Belastungsbereich Il zugeordnet wird, liegt eine verbesserungswirde Be-
standssituation hinsichtlich der Fihrungsform des Radverkehrs vor. So wirden in diesem Falle
Fehlerpunkte vergeben werden, die sich an sicherheitsrelevanten Faktoren orientiert. Neben
der Verkehrsbelastung und der Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs wurden dabei auch weitere
Faktoren, wie beispielsweise unubersichtliche Kurvensituationen, eingeschrankte Sichtverhalt-
nisse oder die Stralenbreite, berlicksichtigt.

In der Kategorie Beschilderung wurde folgendes Bewertungsschema angewendet:

= Kkeine Mangel = 0 Fehlerpunkte
= fehlende/unklare wegweisende Beschilderung= 1 Fehlerpunkt
= fehlendes/falsches Verkehrszeichen =1 - 2 Fehlerpunkte

In der Kategorie Fahrbahn wurde hingegen folgendes Bewertungsschema angewendet:

= keine Mangel = 0 Fehlerpunkte

= fehlende Markierung bzw. Ausweisung der Fahrbahnflachen = 1 Fehlerpunkt

= Schlaglécher, Spurrillen oder Risse in der Fahrbahn = 1 - 2 Fehlerpunkte

= unbefestigte Fahrbahnoberflache = 3 Fehlerpunkte

= unbefestigte Fahrbahnoberflache mit erheblichen Sicherheitsmangeln (bspw. Schotter oder
starke Unebenheiten in der Oberflache) = 4 Fehlerpunkte

Einzelne Bewertungen der Beschilderung und Fahrbahn kénnen vom Bewertungsschema ab-
weichen, wenn die subjektive Einschatzung wahrend der Befahrung eine Abweichung vom Be-
wertungsschema erforderlich erschienen liel3.
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Handlungsbedarf: Flihrungsform

Ein vorliegender Handlungsbedarf zur Anderung der Fihrungsform wurde dann abgeleitet,
wenn die im Rahmen der Befahrung erfasste Fuhrungsform des Radverkehrs auf Grundlage
des zutreffenden Belastungsbereiches nicht den Empfehlungen der ERA entspricht. Beispiel-
haft soll hier der Streckenabschnitt 95 (Jahnstra3e) genannt werden. Fir diesen Teilabschnitt
wurde die Verkehrsbelastung als sehr niedrig eingeschatzt. Bei einer geltenden Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h ergibt sich fur diesen Abschnitt eine Einordnung in den Belastungs-
bereich |. An dieser Stelle liegt die Fliihrungsform des Mischverkehrs in Richtung Westen und
ein einseitiger benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg in dstlicher Richtung, vor.
Der gemeinsame Geh- und Radweg unterschreitet die Mindestbreitenvorgaben der ERA deut-
lich und ist somit nicht zulassig. AuRerdem ist in Stral3en mit einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h ein benutzungspflichtiger Radweg generell nicht zuldssig. Eine Fuhrung
des Radverkehrs im Mischverkehr in beide Richtungen ist somit vorzuziehen und es leitet sich
aufgrund des Gefahrenpotenzials der sehr engen Fihrung von Fu3gangern und Radfahrern
ein dringender Handlungsbedarf ab. Unter den vorliegenden Voraussetzungen und der verflg-
baren Breite des Gehweges kann die Sicherheit einer parallelen Nutzung durch den Ful3- und
Radverkehr nicht gewahrleistet werden (vgl. Tabelle 2).
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Tabelle 2: Beispielsteckbrief Fliihrungsform

Steiplats
»m Bachann

X innerorts
Kfz-Belastung
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Stralienbreite

O aulerorts
niedrig
30 km/h

5,50 m

Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs

Fiihrungsform

Radverkehrsanlage

Gehweg

gemeinsamer Geh-/Radweg

Handlungsempfehlung

Benutzungspflicht Ja

Breite 1,50 m

Bewertung 4/4 Punkte
Beschilderung | Typ | Verkehrszeichen

Bewertung 2/2 Punkte
Fahrbahn | Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle

Oberflachenbewertung  keine Mangel

Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 6/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Die Benutzungspflicht des gemeinsamen Geh- und
Radweges ist hier aufgrund der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h grundsatzlich nicht zulassig.
Des Weiteren unterschreitet der gemeinsame Geh- und
Radweg mit 1,50 m deutlich die von den VwV-StVO ge-
forderte Mindestbreite von 2,50 m. Aufgrund der gerin-
gen zulassigen Hochstgeschwindigkeit und des gerin-
gen Verkehrsaufkommens ist hier die Fiihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr vorzuziehen.
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Der nachfolgende Steckbrief 57 stellt eine weitere Form der Anderung einer vorliegende Fiih-
rungsform mittels entsprechender Markierungen dar. Im Unterschied zu Steckbrief 95 steht die
Anderung der Fiihrungsform in diesem Fall in direktem Zusammenhang mit der Benutzungs-
pflicht der entsprechenden Radverkehrsanlage.

Im Zuge des Urteils des Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010, das die Radwegebe-
nutzungspflicht nur fir zuldssig erachtet, wenn ,aufgrund der besonderen ortlichen Verhalt-
nisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung
erheblich Ubersteigt” wurde die Benutzungspflicht der meisten Radwege in Ladbergen aufge-
hoben. Durch das damit verbundene Entfernen der Verkehrszeichen kénnen insbesondere ge-
meinsame Geh- und Radwege nicht mehr als durch den Radverkehr benutzbare Flachen iden-
tifiziert werden. Somit wurden durch das Abnehmen der Verkehrszeichen effektiv Gehwege
geschaffen, die vom Radverkehr nicht befahren werden dirfen. Um dem Radverkehr trotzdem
die Mdglichkeit zur Nutzung gemeinsamer Geh- und Radwege zu geben, ohne dass diese be-
nutzungspflichtig sind, missen sie rechtssicher gekennzeichnet werden. Durch die Kennzeich-
nung der Radwege ohne Benutzungspflicht ergibt sich somit ein Wechsel der Fihrungsform
vom reinen Mischverkehr zur freiwilligen Benutzung des Radweges. In diesem Fall kann ein
Radfahrer auf Grundlage personlicher Sicherheitsempfinden selbst entscheiden, ob er die
Fahrbahn oder den Gehweg nutzt (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Beispielsteckbrief Markierung Radwege ohne Benutzungspflicht

li
|
g
— - |
X innerorts O auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hoéchstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
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Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fiihrungsform

Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
fahrern genutzt werden durfen. Daher empfiehlt sich
hier mittels einer entsprechenden Markierung und Ver-
beiterung des Gehweges auf 2,50 m einen nichtbenut-
zungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg ein-
zurichten um Radfahrern die Méglichkeit zu geben den
Gehweg zu nutzen.

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium fur Verkehr des )
Handlungsempfehlung Landes empfiehlt nichtbenut- m

zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\

Sinnbild FuRganger/Radfahrer W —

als Piktogramm auf dem Gehweg

zu markieren. Die Markierung

dient zur Unterscheidung zwi-

schen einem Gehweg, auf dem

der Radverkehr generell nicht zugelassen ist, und ei-

nem nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-

und Radweg.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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Handlungsbedarf: Verbreiterung der Radverkehrsanlage

Auch bei bereits bestehenden und geeigneten Radverkehrsanlagen kann ein Handlungsbedarf
vorliegen. Die ERA geben verbindliche Breitenempfehlungen fur Radverkehrsanlagen an, die
nur in Ausnahmefallen unterschritten werden dirfen. Die Breitenempfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen sollten aus Grinden der Verkehrssicherheit nicht unterschritten werden. Insbe-
sondere bei der Fihrung des Radverkehrs auf Gehwegen koénnte sonst es zu einer Haufung
gefahrlicher Konfliktsituationen zwischen Fuligédngern und Radfahrern kommen.

Beispielhaft ist hier der Streckenabschnitt 102 (Erpenbecker Stra’e) zu nennen. An dieser
Stelle liegt die Fuhrungsform eines einseitigen gemeinsamen Geh- und Radweges (Zweirich-
tungsbetrieb) vor. Der gemeinsame Geh- und Radweg unterschreitet die Mindestbreitenvorga-
ben der ERA von 2,50 m. Jedoch kénnte hier der begleitende Grinstreifen, auf das Aufderorts
fur Sicherheitsstreifen geforderte Mindestmalfd von 1,75 m, verschmalert werden, um Platz fir
eine Verbreiterung des Gehweges zu schaffen. Folglich ist keine Anderung der Fiihrungsform
notwendig, sondern nur ein Ausbau der vorhandenen Radverkehrsanlage (vgl. Tabelle 4).

Tabelle 4: Beispielsteckbrief Verbeiterung

Erpenbecker StraBe (L811) 102
: :1. “'v. 5
(2 Coles
/ N
O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 1.149 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 - 70 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh-/Radweg
Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 2,00 m
Bewertung 2/4 Punkte
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Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Verbreiterung des Geh-/Radweges

Der erfasste gemeinsame Geh- und Radweg unter-
schreitet aufgrund der einseitigen Flihrung beider Fahrt-
richtungen nur die in Ausnahmefallen genehmigte Min-
destbreite von 2,50 m.

Eine Verbreiterung der Flache des gemeinsamen Geh-
und Radweges konnte erwirkt werden, indem der Si-
cherheitstrennstreifen (Griinstreifen) zur parallel verlau-

Handlungsempfehlung fenden Kreisstralen reduziert wird. Aktuell iberschreitet
dieser die empfohlene Mindestbreite von 1,75 m fiir au-
Rerortliche fir Radverkehrsanlagen Falls es die raumli-
chen Gegebenheiten zulassen sollte der gemeinsame
Geh- und Radweg laut ERA (2010: 26) auf mindestens
3,00 m verbreitert werden.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg
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Handlungsbedarf: Beschilderung

Ein weiterer Handlungsbedarf kann aus fehlenden Beschilderungen von Abschnitten des Rad-
routennetzes resultieren. Diesbezuglich ist zu unterscheiden, ob es sich wie beim Steckbrief
92 um ein Verkehrszeichen (vgl. Tabelle 5) oder eine fehlende Orientierungsbeschilderung
handelt, die im Falle des Steckbriefes 96 die Radfahrer auf den Verlauf des Radroutennetzes
hinweisen sollte (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 5: Beispiel Steckbrief Beschilderung mit Verkehrszeichen

Lengericher StraBe (L555) 92

U innerorts aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 6.251 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
StraRenbreite 8,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radverkehrsanlage getrennter Geh-/Radweg
Benutzungspflicht Ja
Fiihrungsform ) . . . ,
2,00 m inklusive Sicherheitstrennstreifen + 25 cm
Breite Sicherheitsstreifen zur Bordsteinkante, 2,00 m Geh-
weg
Bewertung 0/4 Punkte
I I
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
I I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Beschilderung

Ein Radfahrstreifen stellt eine benutzungspflichtige
Handlungsempfehlung Fihrungsform fir den Radverkehr dar und ist entspre-

chend mit dem Verkehrszeichen 237 (Radweg) zu

kennzeichnen.
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Tabelle 6: Beispielsteckbrief Beschilderung mit Wegweiser

Friedenspark

X innerorts
Kfz-Belastung
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Stralienbreite

Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs

Radverkehrsanlage

Gehweg

gemeinsamer Geh-/Radweg (Zweirichtungsbetrieb)

Handlungsempfehlung

Fiihrungsform Benutzungspflicht Nein
Breite 3,00 m
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | befestigter Weg
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Beschilderung

Die Strecke sollte mit einem Wegweiser beschildert
werden, um Radfahrern den Streckenverlauf deutlich
zu machen.
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Handlungsbedarf: Fahrbahnqualitat

Ein bestehender Bedarf zur Verbesserung der Fahrbahnqualitat wurde hingegen abgeleitet,
wenn entweder ein unbefestigter Streckenabschnitt oder Beschadigungen einer asphaltierten
Fahrbahn festgestellt wurden. Als Beispiel fir eine unbefestigte Radverkehrsroute kann der
Abschnitt 34 (In den Ruthen — Zum Muhlenbach) genannt werden. Die dort vorgefundene Fahr-
bahnoberflache ist durch unbefestigten Schotter gekennzeichnet, der zu erheblichen Sicher-
heitsproblemen flr den Radverkehr flihren kann. Daher ist eine Befestigung des Abschnittes
zu empfehlen. Eine kostensparende Malinahme konnte die Errichtung einer wassergebunde-
nen Decke darstellen, die mit ausreichendem Halt flir Radfahrer verbunden ware (vgl. Tabelle
7).

Tabelle 7: Beispielsteckbrief unbefestigte Fahrbahn

In den Ruthen — Zum Miihlenbach 34

innerorts OO auBerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Strallenbreite

Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
I \
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
I I
Oberflachenqualitat unbefestigt
Fahrbahn
Oberflachenbewertung  unbefestigte Fahrbahn
Gesamtbewertung 4/10 Punkte

Befestigung Bodenbelag

Zur Gewabhrleistung einer sicheren Radverkehrsfiih-
rung ist die Fahrbahnoberflache zu befestigen (As-
phaltdecke oder wassergebundene Decke).

Handlungsempfehlung
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Hingegen stellt der Abschnitt 20 —Linnenkampstralie— ein Beispiel fir den vorliegende Hand-
lungsbedarf einer Ausbesserung des Strallenbelages dar. Die dortige Fahrbahn ist durch
Schlaglécher und andere schwere Oberflachenschaden gekennzeichnet, die Sicherheitsdefi-
zite fur Radfahrer darstellen. Daher ist eine Ausbesserung dieser Mangel zu empfehlen (vgl.
Tabelle 8).

Tabelle 8: Beispielsteckbrief Fahrbahnbeschadigung

Linnenkampstrale 20
. B8R
:
8
e o
innerorts 0 aullerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
StraRenbreite 6,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung ~ Schlaglécher
Bewertung 2/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Ausbesserung Bodenbelag
Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs sind die vor-
Handlungsempfehlung handenen Schlaglécher zu beseitigen.
Méngelkommentar (Blirgerbeteiligung):
schlechte Oberflachenqualitét, Schlaglécher
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Handlungsbedarf: Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Potenzialanalyse

Die Eignung bestimmter Flhrungsformen hangt laut ERA zum einen von der Verkehrsdichte
und zum anderen von der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab. Der Mischverkehr
stellt ab Geschwindigkeiten von 70 km/h grundsatzlich keine geeignete Fiuhrungsform fir den
Radverkehr dar. Die Gefahr, die von dem Kraftfahrzeugverkehr bei hohen Geschwindigkeiten
fur den Radverkehr ausgeht, wird durch eine geringe Fahrbahnbreite und schlechte Sichtver-
héltnisse (z.B. durch Kurven, Baumbestand) weiter verscharft. Sollten die raumlichen Gege-
benheiten den Bau einer parallelverlaufenden Radverkehrsanlage nicht zulassen, ist zu prifen,
ob eine Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit umsetzbar ist (vgl. Tabelle 9).

Tabelle 9: Beispielsteckbrief Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Feldweg 3

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StralRenbreite 3,00 m

Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
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Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Strafenbreite und um eine si-
chere FUhrung des Radverkehrs als Mischverkehr zu
gewabhrleisten ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Héchstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.

Handlungsempfehlung

Handlungsbedarf: Sonstige

Weitere Handlungsbedarfe kdnnen in Einzelfallen beispielsweise auch aus Hindernissen fur
den Radverkehr, wie zum Beispiel Umlaufschranken, abgeleitet werden. Beispielhaft daflr ist
der Streckenabschnitt 63 (Schillerstra3e). Umlaufschranken sind flr den Radverkehr oft nur
unter Schwierigkeiten durchfahrbar, bzw. im Falle von Lastenradern oder Fahrradern mit An-
hangern untuberwindbar. Deshalb sollten Umlaufschranken méglichst durch gut markierte Pol-
ler ersetzt werden (vgl. Tabelle 10).

Tabelle 10: Handlungsbedarf Sonstige

SchillerstraBe 63

innerorts 0 aulerorts

Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite 3,00 m
Bewertung 1/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  Markierung fehlt
Bewertung 1/4 Punkte
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Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Entfernung der Umlaufschranke

Umlaufschranken sind oft nur unter groRen Schwierig-
keiten fiir den Radverkehr passierbar und sollten laut
den EFA nur an Querungsstellen mit schlechten Sicht-
verhaltnissen oder starkem Kfz-Verkehr eingesetzt
werden. An dieser Stelle wirde sich statt der Umlauf-
schranke das Aufstellen eines Pollers empfehlen um
die Barriere fur den Radverkehr abzuschaffen, aber
gleichzeitig das Befahren der StralRe mit dem Pkw zu
verhindern.

Handlungsempfehlung

4214  Zusammenfassung

Die Steckbriefanalysen des Bestandsnetzes haben diverse Bedarfe zur Qualifizierung der be-
stehenden Radrouten in der Gemeinde Ladbergen identifiziert. Die nachfolgende Tabelle 11
fasst die ermittelten Handlungsbedarfe zusammen. Um zuséatzlich eine Gewichtung vorzuneh-
men und die Verbesserungsmalnahmen mit den gro3ten Handlungspotenzialen herauszustel-
len, werden die Ergebnisse aus der Analyse der Mobilitdtsnachfrage hinzugezogen. Daher
werden die Bestandsradrouten entsprechend ihrer Verbindungsfunktion in einzelne Zielgebiete
oder umliegende Kommunen einem Netztyp zugeordnet. Hauptverbindungsachsen zu relevan-
ten Standorten oder angrenzenden Kommunen, die eine effiziente Wegefuhrung fur den All-
tagsradverkehr bereitstellen, werden dem sogenannten Hauptnetz zugeordnet. Ergénzende
Routenfiihrungen, die vor allem dem Freizeit- und Tourismusverkehr dienen und groftenteils
abseits des klassischen Strallennetzes verlaufen, zahlen zum sogenannten Nebennetz
(vgl. Kapitel 4.2.3).

Tabelle 11: Zusammenfassung der Bewertung des Bestandsnetzes

Fehlerpunkte

e Empfehlung
brief-Nr. Fuhrungs- Beschil-
Fahrbahn

form derung

1 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Hauptnetz

2 Hauptnetz

3 2 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit Nebennetz

4 2 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit Nebennetz

5 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz

6 Hauptnetz

7 5 1 Anderung der Fiihrungsform, Hauptnetz

Beschilderung mit Wegweiser
8 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
9 2 1 Ausbesserung Bodenbelag, Nebennetz

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

10 2 Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
11 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
12 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
13 4 1 Anderung der Fiihrungsform, Beschilderung Hauptnetz
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14 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
15 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
16 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
17 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
18 1 Anderung der Filhrungsform Nebennetz
19 Nebennetz
20 Ausbesserung Bodenbelag Nebennetz
21 1 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit Hauptnetz
22 Hauptnetz
23 3 Verbreiterung des Schutzstreifens Hauptnetz
24 2 Verbreiterung des Schutzstreifens Hauptnetz
25 1 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Hauptnetz
26 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
27 2 Anderung der Fithrungsform Hauptnetz
28 2 Anderung der Fithrungsform Hauptnetz
29 3 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
30 2 Anderung der Fiihrungsform Nebennetz
31 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
32 Nebennetz
33 Nebennetz
34 Befestigung Bodenbelag Nebennetz
35 Nebennetz
36 > Verbeiterupg des Radfahrstreifens, Hauptnetz
Beschilderung, Markierung
37 Hauptnetz
38 3 Verbeiteru_ng des Radfah_rstreifens, Hauptnetz
Beschilderung, Markierung
39 Beschilderung, Markierung Hauptnetz
40 3 Verbreiterung des Radweges Hauptnetz
41 3 Verbreiterung des Radweges, Beschilderung Hauptnetz
42 3 Verbreiteru_ng des Radfahrstreifens, Hauptnetz
Beschilderung, Markierung
43 3 Verbreiterung des Gehweges Hauptnetz
44 3 Verbreiterung des Gehweges Hauptnetz
45 Nebennetz
46 Hauptnetz
47 4 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
48 2 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit Nebennetz
49 Nebennetz
50 Nebennetz
51 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
52 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
53 2 Hauptnetz
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54 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
55 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
56 2 Anderung der Fithrungsform Hauptnetz
57 2 Anderung der Fithrungsform Hauptnetz
58 1 Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Hauptnetz
Radweges, Beseitigung von Gehwegschaden
59 1 Verbreiterung des gemeinsamen Hauptnetz
Geh- und Radweges
60 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
61 2 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit | Nebennetz
62 Nebennetz
63 2 Markierung, Entfernung der Umlaufschranke Nebennetz
64 Nebennetz
65 Nebennetz
66 Markierung Nebennetz
67 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
68 9 Ausbesserung des Bodenbelags, Nebennetz
Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
69 Befestigung Bodenbelag Hauptnetz
70 Befestigung Bodenbelag Hauptnetz
71 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
72 Befestigung Bodenbelag Hauptnetz
73 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
74 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
75 Beschilderung Hauptnetz
76 Beschilderung Hauptnetz
Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Hauptnetz
77 2 .
Radweges, Beschilderung
Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, Nebennetz
78 2
Ausbesserung Bodenbelag
79 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit, Nebennetz
80 2
Ausbesserung Bodenbelag
81 > Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, Nebennetz
Beschilderung
82 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
83 2 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit Nebennetz
84 3 Anderung der Fithrungsform Hauptnetz
85 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
86 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
87 2 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit Nebennetz
88 4 Anderung der Fiihrungsform, Nebennetz
Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
89 3 Anderung der Fiihrungsform, Hauptnetz
Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
90 2 Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit Nebennetz
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91 1 Markierung Hauptnetz
92 2 Beschilderung Hauptnetz
93 1 1 Markierung, Beschilderung Hauptnetz
94 1 1 Anderung der Fiihrungsform, Beschilderung Hauptnetz
95 4 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
96 1 Beschilderung Nebennetz
97 Hauptnetz
98 2 Reduktion der zulassigen Héchstgeschwindigkeit Nebennetz
99 Hauptnetz
100 Nebennetz
101 2 Anderung der Fiihrungsform Hauptnetz
102 2 Verbreiterung des Geh/Radweges Hauptnetz
103 > 1 _ Ausbes__ser_ung Bo__denbelag, o Nebennetz
Reduktion der Zulassigen Hochstgeschwindigkeit

4.2.2 Abstellanlagen

Die Erfassung von Verbesserungspotenzialen im Radverkehrsnetz der Gemeinde Ladbergen
wurde im Bereich der Abstellanlagen entlang bestehender Radrouten fortgesetzt. Diese Ana-
lyseebene wurde angeschlossen, da neben einem geeigneten Netz an Radwegen auch die
Médglichkeiten des Fahrradparkens einen fordernden Effekt auf die Nutzung des Radverkehrs
haben kann. Vor dem Hintergrund der steigenden Nutzung der Elektromobilitat im Radverkehr,
gewinnen vor allem sichere Abstellmdglichkeiten zunehmenden an Bedeutung. Moderne E-
Bikes und Pedelecs sind mit deutlich héheren Anschaffungskosten verbunden als herkdmmli-
che Fahrrader. Daher sind die Aspekte der Sicherheit und des Diebstahlschutzes bei der Be-
reitstellung von Abstellmoglichkeiten besonders zu beachten.

Es bestehen diverse Fahrradparksysteme, die sich vor allem hinsichtlich des Aspektes der Si-
cherheit unterscheiden. In der kommunalen Praxis werden dabei unter anderem die nachfol-
genden Modelle verwendet:

=  Vorderradhalter:

fixieren das Vorderrad in einer daflir vorgesehenen Halterung. Dabei bieten sie nur eine
geringe Standsicherheit und kénnen bei einwirkenden Seitenkraften dazu fuhren, dass
sich das Vorderrad deformiert. Der Diebstalschutz kann an diesen Abstellanlagen nur
geringflgig garantiert werden. Der Rahmen des Rades lasst sich nicht mit der Halte-
rung verschlielen. Lediglich das Vorderrad ist gemeinsam mit dem Rahmen abschliel3-
bar, wobei eine hohe Belegungsdichte dazu fihren kann, dass Vorderrader nur schlecht
zuganglich sind. Vorderradhalter gibt es in einer Vielzahl von Ausflihrungen, wie z.B.
Blgelparker und Standparker. Insgesamt stellen Vorderradhalter eine der einfachsten
Formen an Abstellanlagen dar und bieten nur eine geringe Standsicherheit und einen
eingeschrankten Diebstahlschutz.
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= Anlehnbugel:

stellen in Form eines Bulgels die Moglichkeit zur Verfigung, um Fahrrader an Rahmen,
Gepackhalter oder der Gabel anzulehnen. Durch eine geneigte Parkhaltung bieten sie
eine mittlere Standsicherheit, die jedoch bei abschussigem Untergrund eingeschrankt
werden kann. Gegen Diebstahl lassen sich Fahrrader durch ein Schloss, welches mit
dem festen Rahmen verbunden wird, sichern.

= Hoch-, Hange- und Vertikalparker:

bestehen in verschiedenen Ausfiihrungen, bei denen das Fahrrad in eine vertikale Nei-
gung gebracht wird. Haufig behalt dabei das Hinterrad den Kontakt zum Boden und
wird beispielsweise in einer Mulde abgestellt, wohingegen das Vorderrad hochgestellt
wird. Standsicherheit und Diebstahlschutz sind dabei in einem mittleren bis hohen
MalRe gegeben. Hingegen erfordert das Ein- und Ausparken haufig einen hohen Kraft-
aufwand und kann insbesondere bei schweren Pedelecs oder E-Bikes mit Problemen
verbunden sein.

= Fahrradboxen oder Fahrradgaragen:

stellen eine zunehmend auftretende Form der Abstellanlage dar, die insbesondere fur
elektromobile Fahrrader bereitgestellt wird. In abschliellbaren Boxen untergebracht,
kénnen Fahrrader mit einer hohen Sicherung gegen Diebstahl geparkt werden. Mittler-
weile gibt es verschiedene Varianten zum Verschluss der Boxen. Wahrend teilweise
die herkdbmmlichen Fahrradschldsser verwendet werden kénnen, sind mittlerweile hau-
fig auch Zahlenschlésser oder digitale Verschlusssysteme verfiigbar. Fahrradboxen o-
der Fahrradgaragen eignen sich vor allem an 6ffentlichen Platzen (z.B. OPNV-Halte-
stellen), sind fur den Kunden aber mit Gebuhren bzw. Kosten verbunden.

= Fahrradparkhauser:

befinden sich ebenfalls an stark frequentierten Standorten und stellen ein herkdmmli-
ches Parkhaus mit Zugangsbeschrankung dar, welches ausschlieBlich fur Fahrrader
geeignet ist. Da die Parkhauser meist zusatzlich GUberwacht werden, kann ein hoher
Diebstahlschutz geboten werden. Teilweise werden in herkdmmlichen Pkw-Parkhau-
sern auch Stellplatze fur Fahrrader vorbehalten. Auf diese Weise kdnnen bestehende
Parkhduser genutzt und Teile der Stellflachen fur Fahrrader genutzt werden.

= Radstationen:

gehen Uber die eigentliche Funktion einer Abstellanlage heraus und bieten diverse Ser-
viceangebote flr Radfahrer. Neben sicheren und zugangsbeschrankten Raumlichkei-
ten zum Parken von Fahrradern, werden haufig auch Wartungsarbeiten und Reparatu-
ren sowie Leihfahrrader angeboten. Diese Stationen befinden sich aufgrund der Not-
wendigkeit einer hohen Frequentierung meist an gréReren Bahnhofen.

Zur Analyse und Bewertung der Mdglichkeiten des Fahrradparkens in Ladbergen, wurden wah-
rend der Befahrung auch Abstellanlagen entlang bestehender Radrouten im Gemeindegebiet
erfasst. Dabei wurde ersichtlich, dass 6ffentliche Fahrradabstellanlagen vor allem im Ortskern,
an Gebauden der Verwaltung und an OPNV-Haltestellen, zu verorten sind (vgl. Abbildung 24).
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Die Fahrradabstellanlagen an den Haltestellen des OPNV sind als Anlehnparker ausgebaut
und verfligen durchschnittlich Gber mehr als 10 Stellplatze. Zum Zeitpunkt der Befahrung waren
ausreichend freie Stellplatze vorhanden. Auch an o6ffentlichen Einrichtungen wurden Anlehn-
parker vorgefunden. Halb-6ffentliche Fahrradabstellanlagen, die Uberwiegend als Vorderrad-
halter ausgebaut waren, wurden in der Nahe von Einzelhandlern erfasst.

Fahrradabstellanlagen sollten sicher und komfortabel gestaltet sein. Das Kriterium der Sicher-
heit beinhaltet sowohl den Diebstahlschutz, also die Méglichkeit Fahrrader sicher an- oder, im
Falle einer Fahrradbox sicher abzuschlieRen, als auch den Witterungsschutz (Uberdachung).
Aulerdem sollten Beschadigungen durch die Fahrradabstellanlage selbst ausgeschlossen
sein. Das Kriterium des Komforts umfasst zum einen die gute Zuganglichkeit und Sauberkeit
einer Abstellanlage, zum anderen sollten Standorte so gewahlt werden, dass Fahrrader mog-
lichst nah an den angesteuerten Zielen abgestellt werden kénnen. Diese grundsatzlichen An-
forderungen an Fahrradabstellanlagen werden in der folgenden Tabelle 12 beispielhaft erlau-
tert. Sie kann zukunftig dazu genutzt werden, um grundlegende Handlungsansatze zur Quali-
fizierung der bestehenden Abstellanlagen im Gemeindegebiet zu identifizieren.

Tabelle 12: Beispielhafte Handlungsempfehlungen fir Abstellanlagen

Handlungs-

feld Handlungsempfehlung

Ersetzen des Vorderradhalters durch
Anlehnbuigel

Vorderradhalter fixieren das Vorderrad in einer dafur
vorgesehenen Halterung. Dabei bieten sie nur eine ge-
ringe Standsicherheit und kdnnen bei einwirkenden
Seitenkréften dazu fihren, dass sich das Vorderrad
deformiert. Der Diebstahlschutz kann an diesen Ab-
stellanlagen nur geringfligig garantiert werden. Der
Rahmen des Rades lasst sich nicht mit der Halterung
verschliefRen. Lediglich das Vorderrad ist gemeinsam
mit dem Rahmen abschlieRbar, wobei eine hohe Bele-
gungsdichte dazu fuhren kann, dass Vorderrader nur
schlecht zuganglich sind. Insgesamt stellen Vorderrad-
halter eine der einfachsten Formen an Abstellanlagen
dar und bieten nur eine geringe Standsicherheit und ei-
nen eingeschrankten Diebstahlschutz.

Anlagentyp

[eigene Aufnahme]

Aus diesen Griinden sollten vorhanden Vorderradhal-
ter durch Anlehnparker ersetzt werden, die zum einen
eine bessere Standsicherheit, zum anderen einen bes-
seren Diebstahlschutz gewahrleisten
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Anlehnbiigel
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Abbildung 47: Fahrradabstellanlage mit zu
kleiner Aufstellflache

[eigene Aufnahme]

Verbesserung der Zuganglichkeit

Fahrradabstellanlagen sollten ausreichend groRe Ver-
kehrs- und Aufstellflachen umfassen, die ein komfor-
tables Ein- und Ausparken des Fahrrads ermdglichen,
ohne die Sicherheit oder die Sauberkeit der Kleidung
des Nutzers zu gefahrden.

Hier ist die Aufstellflache um die Anlehnparker zu
klein, bzw. zum Teil bewachsen und stark ver-
schmutzt. Eine komfortable Nutzung der Abstellan-
lage ist somit nicht mdglich. Folglich sollte die Aufstell-
flache gereinigt, bzw. vergroRert werden.

Kapazitat

Abbildung 48: Uberfiillte Abstellanlage
[eigene Aufnahme]

Kapazitatserh6hung

An OPNV-Knotenpunkten sind Fahrradabstellanlagen
fur die Erleichterung intermodaler Mobilitat von beson-
derer Bedeutung. Fahrrader werden dort oft liber meh-
rere Stunden oder Tage abgestellt, folglich missen
sehr hohe Anforderungen an die Sicherheit der An-
lagen gestellt werden.

Durch die Uberlastung der Anlage ist das sichere An-
schliefen der Fahrrader zum Teil nicht mehr moglich,
auRerdem ist der Zugang zur Anlage nicht mehr kom-
fortabel.

An diesem und weiteren zentralen Standorten bietet
sich zum einen die Errichtung weiterer liberdachter An-
lehnbuigel, zum anderen das Aufstellen von Fahrrad-
boxen an, da durch den Pendlerverkehr mit einer ho-
hen Nachfrage flr eine sichere und witterungsfeste Ab-
stellmdéglichkeit gerechnet werden kann, auch wenn
diese mit Kosten fur den Nutzer verbunden ist.

Uberdachung

Abbildung 49: nicht-Uberdachte Abstellan-
lage

[eigene Aufnahme]

Uberdachung von Fahrradabstellanlagen

Bei Fahrradabstellanlagen mit einer langen Einstell-
dauer (z.B. an Arbeitsstatten, Bahnhdéfen, Bildungsein-
richtungen) sollte eine wirksame Uberdachung gegen
Witterungseinfliisse gegeben sein.
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Richtige Installation von Fahrradabstellanlagen

Vorderradhalter werden von Gewerbetreibenden hau-
fig als Werbetrager genutzt, jedoch werden diese dabei
haufig falsch aufgestellt, so dass nur die Halfte der
moglichen Stellplatze genutzt werden kann. Grund-
satzlich entsprechen Vorderradhalter nicht mehr den
heutigen Standards von Fahrradabstellanlagen. Sollte
jedoch ein Austausch zu Gunsten von Anlehnparkern
: " | nicht méglich sein, wiirde ein richtiges Aufstellen der
2 < R, Vorderradbtigelhalter bereits eine Verbesserung dar-

Abbildung 50: falsch installierter Vorder- stellen.

radhalter
[eigene Aufnahme]

Positionierung

Die zuvor genannten Aspekte sind auf die vorhandenen Abstellanlagen im Gemeindegebiet zu
projizieren. Es sollte gepruft werden, welche Malinahmen zur Optimierung der Abstellmdglich-
keiten an den verschiedenen Standorten beitragen kdnnen. Gleichzeitig ist der allgemeine Aus-
bau der Abstellanlagen im gesamten Gemeindegebiet voranzutreiben. Dabei sind insbeson-
dere an zentralen Standorten die Mdglichkeiten zur Errichtung von modernen Fahrradabstell-
anlagen (z. B. abschlieRbare Fahrradboxen) zu prifen (siehe MaRnahmensteckbrief B9).

4.2.3 Querungsanlagen

Geeignete Querungsanlagen sind, vor allem in innerstadtischen Bereichen, ein sehr entschei-
dendes Element zur Férderung des Radverkehrs. Sichere Méglichkeiten zur Uberquerung ei-
ner Strafle stellen fur Radfahrer einen wesentlichen Faktor dar, um sich komfortabel fortbewe-
gen zu kénnen. Auf diese Weise kann die Entstehung von Konfliktbereichen, Gefahrenstellen
und Unfallen vermieden werden. Gleichzeitig dienen Querungsanlagen sowohl Radfahrern, als
auch FuRgangern. Insgesamt leisten sie einen entscheidenden Beitrag zur Verkehrssicherheit
von Radfahrern und tragen somit zur Attraktivierung des Radverkehrs bei (vgl. ivm GmbH 2014:
16). Laut ERA 2010 (vgl. FGSV 2010a: 57) sind Querungsanlagen fur den Radverkehr an
Standorten erforderlich, die folgende Kriterien erflllen:

= die Verkehrsstarke betragt im Querschnitt mehr als 1.000 Kfz/h und die zulassige
Hdéchstgeschwindigkeit betragt 50 km/h

= die Verkehrsstarke betragt im Querschnitt mehr als 500 Kfz/h und die zulassige
Hochstgeschwindigkeit betragt mehr als 50 km/h

= mehr als zwei Fahrstreifen sind hintereinander zu tberqueren,
= Unféalle sind im Zusammenhang mit dem Uberqueren aufgetreten oder,

= es ist mit einem verstarkten Auftreten von Schilern, Senioren oder Freizeitradver-
kehr zu rechen.
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Zusatzliche Erfordernisse einer Querungshilfe kénnen entstehen, wenn einseitige Zweirich-
tungsradwege beginnen oder enden, sowie wenn im Ortseinfahrtsbereich ein Seitenwechsel
von oder eine Hauptverbindung des Radverkehrs bevorrechtigt werden soll.

4.2.3.1 Querungsanlagentypen

Der geeignete Querungsanlagentyp ist von verschiedenen Voraussetzungen abhangig. Dabei
sind beispielsweise die Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs, die Sichtbarkeit von Fullgangern
und Radfahrern durch Pkw-Fahrer und die Stralenbreite zu beachten. Grundlegend kann hin-
sichtlich der Ausgestaltung verschiedener Querungsanlagen zwischen den folgenden Typen
unterschieden werden.

= Mittelinsel

Mittelinseln stellen eine haufig verwendete Form einer Uberquerungsanlage mit Warte-
pflicht fir den Fuf3- und Radverkehr dar. FuRganger und Radfahrer missen an diesen
Stellen, wie auch an einer gewdhnlichen Stral’e, darauf warten, dass der flieRende Pkw-
Verkehr ein Uberqueren der StraRe ermdglicht. Durch die gesicherte Mittelinsel kann
jedoch ein Fahrstreifen nach dem anderen Uberquert werden, wahrend auf Stralen
ohne Querungshilfe ein Moment abgepasst werden muss, an dem gleichzeitig beide
Fahrspuren ein Uberqueren ermdglichen. So wird einem FuRgéanger oder Radfahrer
das Queren vereinfacht, indem er die Moglichkeit erhalt zunachst eine Fahrspur der
Stralde zu Uberqueren, anschlie3en erneut auf der Mittelinsel zu warten und dann erst
die zweite Spur zu passieren. Diese Form der Querungsanlage findet sowohl im in-
nerortlichen Bereich, als auch aufierorts Anwendung.

Abbildung 51: Mittelinsel in Berlin-Neukdlin
[Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz des Landes Berlin]
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Vorgezogener Seitenraum

Vorgezogene Seitenraume konnen als bauliche Veranderung im innerstadtischen Be-
reich vorkommen oder werden auf verkehrsstarkeren StralRen mit héheren Geschwin-
digkeiten mit einer Mittelinsel kombiniert. Dabei wird die Fahrbahn des Pkw-Verkehrs
an einer Querungsstelle verengt und ermdglicht Uberquerenden Fullgangern sowie
Radfahrern einen verbesserten Sichtkontakt. Bei der Kombination mit einer Mittelinsel
tragt die Verengung zu einer Entschleunigung des Pkw-Verkehrs bei. Zusatzlich wird
die zu Uberquerende Strecke fir Fulganger und Radfahrer auf diese Weise verkirzt.

Abbildung 52: Vorgezogener Seitenraum in Wehr
[DVR 2019a]

Aufpflasterung

Eine Aufpflasterung umfasst eine Anhebung der Fahrbahn im Kreuzungsbereich und
tragt zur visuellen Hervorhebung eines Querungsbereiches bei. Zusatzlich wird der
Pkw-Verkehr entschleunigt.

e . "‘ e
Abbildung 53: Aufpflasterung der Bahnhofsstralle in Rostock
[Rostocker Gesellschaft fiir Stadterneuerung, Stadtentwicklung und Wohnungsbau mbH]
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FuRgingeriiberweg (FGU)

Zusétzlich kénnen FGU (ugs. Zebrastreifen) eine duRerst sichere Querung von Stralen
ermdglichen. Dieser Querungsanlagentyp wird ausschlief3lich innerorts angewendet
und kennzeichnet sich durch eine Bevorrechtigung des Ful3gangerverkehrs aus. Pkw-
Fahrer mussen an diesen Querungsanlagen ihre Geschwindigkeit verlangsamen und
FuBgangern das Uberqueren der StraRe ermdglichen. Auf diese Weise erhalten die
FuRganger ein Vorrecht gegenliber dem Pkw-Verkehr. Darliber hinaus kénnen FGU
auch durch Radfahrer genutzt werden. Sie missen jedoch absteigen und bei der Que-
rung der Strafde ihr Rad schieben. Eine Sonderregelung wurde in der Stadt Werne um-
gesetzt. Dort wurde eine Radfahrerfurt neben einem FGU angelegt. Auf diese Weise
kdnnen sowohl FuRganger, als auch Radfahrer eine Vorfahrtssituation genie3en (der
FGU verschafft den FuRgangern einen Vorrang, der Radfahrtstreifen mit gestrichelter
Fahrbahnmarkierung schafft eine Vorfahrtssituation fir Radfahrer). Dabei entfallt die
Absteigepflicht fir Radfahrer. Eine geeignete Beschilderung macht den Pkw-Verkehr
auf kreuzende FuRganger und Radfahrer aufmerksam (vgl. Abbildung 54).

O 2

Abbildung 54: Radfahrerfurt und FuRgangeriiberweg
[Westfalischer Anzeiger 2018 | ©Eickmann]

Lichtsignalanlage (LSA)

Mittels einer LSA kann dem Ful3- und Radverkehr eine aulerst sichere Moglichkeit zur
Uberquerung einer Fahrbahn geboten werden. Dabei ist mittels geeigneter Markierun-
gen (FuBganger- und Radfahrerfurt) eine Trennung zwischen dem Ful3- und Radver-
kehr deutlich zu machen. Besonders hilfreich ist die farbliche Markierung (rot oder blau)
der Radfahrerfurt. Die FulRgangerfurt ist hingegen durch unterbrochene Quermarkie-
rungen zu kennzeichnen.

Im Vergleich zu anderen Typen von Querungsanlagen ist die Wartezeit an LSA ein ne-
gativer Faktor flr ein moglichst zligiges Vorankommen im Radverkehr. Daher wird die
Installation von LSA ausschlieRlich an Stralen empfohlen, die eine Uberbreite Fahr-
bahn bzw. mehrere Fahrspuren, eine hohe Pkw-Verkehrsstarke und eine hohe zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit, einen raumlich konzentrierten Fuligangerquerverkehr
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(bspw. vor Bildungseinrichtungen) und ein erhéhtes Unfallrisiko (z. B. abbiegender Pkw-
Verkehr) aufweisen (vgl. FGSV 2010b). Eine mittlerweile haufig zur Anwendung ge-
brachte Malinahme, die der Reduktion von Wartezeiten des Radverkehrs an LSA bei-
tragen soll, ist die Integration von separaten Fahrradampeln (vgl. Abbildung 55). Sie
werden so mit der Signalgebung fir den Pkw-Verkehr geschaltet, dass Fahrradfahrer
einen zeitlichen Vorsprung erhalten, der ausreicht, um eine Strale vor abbiegenden
Pkw zu queren. Besonders wichtig ist in diesem Zusammenhang eine geeignete Me-
thode zur Erfassung von wartenden Radfahrern. Durch herkdmmliche Induktionsschlei-
fen werden diese nicht erkannt. Mittlerweile kommen zur verkehrsorientierten Erfassung
des Querungsbedarfes von Radfahrern u. a. Kamerasysteme (Infrarot) zum Einsatz
(vgl. difu 2019 b). Weitere Anséatze werden derzeit erprobt. In Marburg sollen Radfahrer
beispielsweise mittels einer App und der Navigationserfassung ihres Smartphones die
Ampelschaltung beeinflussen kénnen. Diese erfasst das Signal eines wartenden Rad-
fahrers, der die App auf seinem Smartphone installiert hat, und steuert dementspre-
chend die Signalgebung der LSA (vgl. Heise Medien 2018).

N

Abbildung 55: Fahrradampel in Mlnster
[eigene Aufnahme]

Erganzend zu den Ausfihrungen beziglich der Querungsanlagentypen in besteht beim Rad-
verkehr zum einen die Moglichkeit, dass Radfahrerfurten in die Gestaltung der Querungsan-
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lagen integriert werden. Dies tragt der Visualisierung der Fahrbahnabgrenzungen bei und ver-
hindert die Entstehung von Konflikten mit Fuigangern. Wie zuvor bereits dargestellt, wird diese
Moglichkeit haufig bei LSA angewendet. Radfahrerfurten eigenen sich jedoch generell zur Ver-
wendung bei allen Arten von Querungsanlagen. Dartber hinaus kénnen sie zur verkehrssiche-
ren Flhrung des Radverkehrs bei der Kreuzung von einmiindenden Seitenstral3en sinnvoll
sein. Durch eine farbliche Markierung der Fahrbahn und erganzende Beschilderung wird der
Pkw-Verkehr auf querende Radfahrer aufmerksam gemacht (vgl. Abbildung 56).

Abbildung 56: Radfahrerfurt an einer einmiindenden Stral3e
[ADFC Hildesheim 2018]

4.2.3.2 Querungsbedarf im Bestand

Grundsatzlich sollte im Zuge der kiinftigen Radverkehrsférderung auf den Bau geeigneter Que-
rungsanlagen an Stellen mit bestehenden Querungsbedarfen geachtet werden. Dabei kdnnen
die im Rahmen der Burgerbefragung identifizierten Gefahrenstellen als erste Anhaltspunkte
dienen (vgl. Kapitel 4.2.1.2). Das Thema der Querungsanlagen wurde wahrend der moderier-
ten Sitzung des AK Radverkehr der Gemeinde Ladbergen aufgegriffen. Im Zuge der Sitzung
wurde insbesondere eine Querungssituation genauer besprochen, die Kreuzung Grevener
Stralde - Zur Kdnigsbrlicke - Linnenkampstrafl3e. Auch im Rahmen der Blrgerbeteiligung wurde
dieser Netzabschnitt genannt. Anhand dieser Querungssituation kann ein beispielhafter Lo-
sungsansatz detailliert erlautert werden. Im Rahmen der Umsetzung des Radverkehrskonzep-
tes sollte eine generelle Prifung des Bedarfes an Querungshilfen erfolgen.
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Abbildung 57: Luftbild der Querungssituation
[© GeoBasis De/BKG]

Es lassen sich zunachst zwei Querungsbedarfe ausmachen:

= Zum einen kreuzt der parallel zur Grevener Stral’e verlaufende einseitige Radweg
(Zweirichtungsbetrieb) die einmindende Stralde ,Zur Konigsbricke®. Dieser Radweg
wird bereits Uber die vorhandene Radverkehrsfurt bevorrechtigt gefihrt.

= Zum anderen besteht ein Querungsbedarf fir den Verkehr, der die Grevener Stralle
kreuzt.

An dieser Stelle ist aufgrund der Sportanlage an der Stral3e ,Zur Kénigsbriicke“ mit einem ver-
starkten Auftreten von Kindern und Freizeitradverkehr rechnen. Zusatzlich endet der strallen-
begleitende einseitige Zweirichtungsradweg an der Einmindung ,Zur Konigsbriicke®, sodass
eine Uberquerungsanlage notwendig ist (vgl. FGSV 2010a). Derzeit ist keine Querungshilfe
vorhanden.

Ein moglicher Losungsansatz ware die Errichtung von Mittelinseln. Die einseitige FUhrung des
Radverkehrs entlang der Grevener Stral’e, fuhrt dazu, dass der aus der Linnenkampstralte
kommende Radverkehr zum Links- und zum Rechtsabbiegen die Grevener Stralle queren
muss. Um den Radfahrern die Orientierung zu erleichtern und um Konfliktpotenziale in den
Einmindungsbereichen zu minimieren, empfiehlt sich die Errichtung einer Mittelinsel flr den
rechtsabbiegenden Radverkehr, sowie eine Mittelinsel fur den linksabbiegenden Radverkehr.
Die suidliche Mittelinsel gewahrleistet zudem den sicheren Ubergang der wechselnden Fiih-
rungsform des Radverkehrs vom begleitenden Radweg zu Mischverkehr. Bei der Errichtung
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der Mittelinseln ist auf eine ausreichende Fahrbahnbreite von mindestens 3,25 m, sowie auf
ausreichende Aufstellbereiche fiir den Rad- bzw. FuRverkehr auf den Mittelinseln zu achten
(vgl. FGSV 2006). Die erforderlichen Maf3e sind Abbildung 58 zu entnehmen.

Abbildung 58: Skizze mdglicher Querungsanlagen
[eigene Darstellung]

An diesem Beispiel ist auch der nicht unwesentliche Faktor einer geeigneten Wegweisung an
Querungsstellen zu verdeutlichen. Fur Radfahrer aus allen mdglichen Richtungen ist eindeutig
darzustellen, welche Routenfiihrung sie sicher Uber die zu querende StralRe fuhrt. Entspre-
chende wegweisende Beschilderungen sollten somit fester Bestandteil einer moglichen Um-
setzungsplanung sein.
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) Netzkonzeption

Die zentrale Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes ist die Konzeption eines zukinftigen Rad-
routennetzes, welches zur Férderung des Radverkehrs im Gemeindegebiet durch sichere und
effektive Streckenfihrungen beitragt. Grundlage der Entwicklung des sog. Zukunftsnetzes stel-
len die zuvor erlauterten Ergebnisse der Potenzialanalyse dar, welche bestehende Radver-
kehrspotenziale im Alltagsverkehr auf Grundlage einer Standortanalyse und der Blrgerbeteili-
gung verdeutlicht. Ziel der Netzkonzeption sollte es sein, ein bedarfsorientiertes Radver-
kehrsangebot mittels geeigneter Wegeverbindungen flr den Radverkehr bereitzustellen, wel-
ches in der Lage ist, die vorhandene Mobilitatsnachfrage bedienen zu kénnen. Fir relevante
Fortbewegungsbedirfnisse im Gemeindegebiet, wie beispielsweise den alltaglichen Arbeits-
weg oder die Strecke zur Schule, ist eine geeignete Infrastruktur bereitzustellen, die zur Nut-
zung des Radverkehrs motiviert und eine sichere Mobilitat fir alle Nutzergruppen ermdglicht.
Die infrastrukturellen Anforderungen des Radverkehrs ergeben sich aus den Ansprichen einer
sicheren, effizienten und bedarfsorientierten Fortbewegung. In diesem Zusammenhang bildet
das Zukunftsnetz den infrastrukturellen Grundstein der Radverkehrsférderung in der Ge-
meinde Ladbergen und soll als Handlungsrahmen fur kinftige MalRnahmen fungieren.

Um die verschiedenen Anspriche und Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur bedie-
nen zu kdnnen, erfolgte im Rahmen der Netzkonzeption die Entwicklung eines Haupt- und
Nebenroutennetzes. Das Hauptnetz stellt wesentliche Verbindungen innerhalb des Gemeinde-
gebietes und in umliegende Kommunen her. Es adressiert in erster Linie den Alltagsverkehr
und stellt sich somit den Anforderungen einer méglichst umwegfreien sowie direkten Wegefih-
rung. Gleichzeitig sind Aspekte der Sicherheit und eine hohe Wegequalitat als entscheidende
Faktoren des Hauptnetzes anzusehen. Das Nebennetz umfasst hingegen erganzende Routen-
fihrungen, die groRtenteils vom klassifizierten Strallennetz separiert sind. Der Freizeitverkehr
ist als wesentliche Zielgruppe des Nebennetzes anzusehen. Daher beziehen sich die Netzan-
forderungen auf eine mdglichst attraktive Radverkehrsfuhrung, die ein angenehmes sowie
komfortables Fahren ermdglicht und sich durch eine hohe Umgebungsqualitat (landschaftlicher
Anspruch) auszeichnet.

Die Entwicklung des Zukunftsnetzes erfolgte nach Mdglichkeit durch die Nutzung bestehender
Radrouten in der Gemeinde Ladbergen. Zusatzliche Routen entlang relevanter Wegeverbin-
dungen wurden nur dann in das Zukunftsnetz mit aufgenommen, wenn der Bestand bzw. die
Bestandsverbesserung keine ausreichende Qualitat versprechen konnte.

Die priorisierten Verbindungen der Standortanalyse wurden zunéachst Uber das bestehende
Radroutennetz gelegt. Dabei erfolgte eine Identifikation von Netzliicken zwischen bestimmten
Quell- und Zielgebieten, die durch das Zukunftsnetz geschlossen werden sollen. Zum anderen
wurden Bestandsrouten ermittelt, die wesentliche Hauptverbindungsachsen des Zukunftsnet-
zes darstellen sollen. Die Anregungen der Ladbergener Blrgerschaft aus dem Blrgerworkshop
am 03.07.2019 (vgl. Anhang B) und der anschlielienden Online-Befragung sind direkt in die
Netzkonzeption eingeflossen.
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Das nachfolgend dargestellte Zukunftsnetz stellt die Grundlage dar, um anschlieRend konkrete
infrastrukturelle MalRnahmen identifizieren zu konnen, die einen wesentlichen Bestandteil der
kunftigen Radverkehrsforderung in der Gemeinde Ladbergen darstellen. Neben Haupt- und
Nebenrouten sowie dem Lickenschluss umfasst das Zukunftsnetz Knotenpunkte an zentralen
Netzachsen. An diesen Punkten laufe mehrere Hauptrouten zusammen. Damit haben sie eine
bedeutende Verknupfungs- und Orientierungsfunktion fir das ganzheitliche Radverkehrsnetz.
An diesen Punkten im Zukunftsnetz sind die Themen der Beschilderung und Bereitstellung
geeigneter Querungshilfen von besonders hoher Bedeutung. Eine entsprechende Aufbereitung
der Knotenpunkte erfolgt anhand eines konkreten Beispiels im Handlungskonzept (vgl. Kapitel
6).
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6 Handlungskonzept

Das beschriebene Zukunftsnetz stellt den groben infrastrukturellen Rahmen der kiinftigen Rad-
verkehrsférderung in Ladbergen dar. Es werden zentrale Verbindungsachsen innerhalb des
Gemeindegebietes und in umliegende Kommunen fiir den Radverkehr skizziert. Auf Grundlage
der bisherigen Ergebnisse kénnen die daraus resultierenden Handlungsbedarfe zur Errichtung
des Haupt- und Nebenroutennetzes weiterfihrend konkretisiert und in ein Handlungskonzept
Uberfuhrt werden.

Im Handlungskonzept werden die erfassten Handlungsbedarfe hinsichtlich ihrer Prioritat diffe-
renziert. Auf diese Weise kann dargestellt werden, in welcher zeitlichen Abfolge die einzelnen
Abschnitte des Zukunftsnetzes umzusetzen sind. Hoch priorisierte Verbindungen innerhalb der
Gemeinde und in umliegende Kommune weisen ein erhéhtes Radverkehrspotenzial auf und
sind im Rahmen einer bedarfsorientierten Radverkehrsférderung daher kurz- bis mittelfristig zu
fokussieren. Dies trifft insbesondere auf die Abschnitte des Hauptnetzes zu, die den Alltags-
radverkehr adressieren. Hingegen sind erganzende Routenfilhrungen des Nebennetzes auf
mittel- bis langfristige Sicht zu planen. MaRnahmen, die der Herstellung des Hauptroutennet-
zes dienen, werden daher auf einen kurz- bis mittelfristigen Umsetzungszeitraum innerhalb der
nachsten 5 bis 10 Jahre bezogen. Hingegen ist eine Umsetzung der EinzelmaRnahmen zur
Umsetzung des Nebenroutennetzes innerhalb eines Zeitraums von 10 bis 15 Jahren vorgese-
hen (vgl. Abbildung 60).

kurzfristig mittelfristig langfristig
bis 5 Jahre bis 10 Jahre bis 15 Jahre

Abbildung 60: Umsetzungshorizont

Zum anderen wurden bereits bestehende Radverkehrsrouten erfasst und hinsichtlich ihrer
Qualitat fur eine sichere sowie effiziente Radverkehrsfuhrung bewertet (vgl. Kapitel 4.2).
Diese Handlungsbedarfe gilt es im Rahmen der Konzeption des Zukunftsnetzes aufzugreifen.
Auf diese Weise kann dargestellt werden, welche MalRnahmen zur Qualifizierung von rele-
vanten Abschnitten des Bestandsnetzes erforderlich sind. Somit werden den Netzabschnitte
konkrete Handlungsbedarfe zugewiesen.

Insgesamt stellt das weiterentwickelte Zukunftsnetz somit das infrastrukturelle Handlungskon-
zept der kinftigen Radverkehrsférderung in der Gemeinde Ladbergen dar und fungiert als
Grundlage des anschlieRenden Mallinahmenkataloges. Es visualisiert die bestehenden Hand-
lungspotenziale zur Verbesserung und zum Ausbau des bestehenden Radroutennetzes. Da-
bei werden erforderliche MalRnahmen zur Herstellung der priorisierten Netzabschnitte darge-
stellt. Das Handlungskonzept unterscheidet beim Handlungsbedarf zwischen verschiedenen
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Primarmalnahmen, die jeweils den hauptsachlichen Handlungsbedarf angeben. Demnach
kénnen mehrere MalRinahmen auf einem spezifischen Streckenabschnitt erforderlich sein

(z. B. Wegeverbreiterung und Beschilderung). In diesem Fall wird lediglich die Ma3nahme im
Handlungskonzept dargestellt, die den wesentlichen Handlungsbedarf zur Qualifizierung des
Abschnittes angibt. In diesem Falle ware dies die Verbreiterung des Radweges. Folgende Pri-
marmalnahmen werden unterschieden:

keine notwendig:

trifft zu, wenn ein Streckenabschnitt im Rahmen der Bestandsbewertung keinerlei Mangel und
daraus resultierende Handlungsbedarfe aufwies. Diese Abschnitte kdnnen ohne die Durchfih-
rung weiterer Mallnahmen in das Zukunftsnetz GUbernommen werden

Anderung der Fiihrungsform:

trifft zu, wenn auf einem Streckenabschnitt festgestellt wurde, dass gemal den Vorgaben der
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen eine geadnderte Fihrungsform erforderlich ist. Dartber
hinaus wurden Anderungen im Bereich der Benutzungspflicht von Radwegen ebenfalls mit auf-
genommen.

Wegeverbreiterung:
trifft zu, wenn ermittelt werden konnte, dass ein Streckenabschnitt die Mindestanforderungen
im Bereich der Wegebreite nicht erfiillen konnte.

Ausbesserung Bodenbelag:
trifft zu, wenn Schaden oder Mangel (z. B. Schlaglocher, Risse, usw.) in der Fahrbahn festge-
stellt wurden, die im Rahmen zukiinftiger MalRnahmen ausgebessert werden sollten.

Befestigung Bodenbelag:
trifft zu, wenn unbefestigte Fahrbahnoberflachen vorgefunden wurden, die im Rahmen kunfti-
ger MaBnahmen befestigt bzw. asphaltiert werden sollten.

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit:

trifft zu, wenn bei vorhandener Radverkehrsfuihrung im Mischverkehr eine Entschleunigung
des begleitenden Pkw-Verkehr als ausreichend bewertet wurde, um die Sicherheit fir Radfah-
rer zu erhohen. Dies trifft ausschlieRlich auf Streckenabschnitte zu, die keinen Bedarf oder
keine Mdglichkeiten flr eine separierte Radverkehrsfiihrung bieten.

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit & Ausbesserung Bodenbelag
trifft zu, wenn bestehende Defizite hinsichtlich der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit des Pkw-
Verkehrs und der Qualitat des Oberflachenbelages ermittelt wurden.

Beschilderung, Markierung:

trifft zu, wenn eine vorhandene Wegefiihrung oder Stral’e mit ausreichender Qualitat fir den
Radverkehr bereits besteht und zur Integration in das kinftige Radroutennetz lediglich entspre-
chend beschildert werden sollte.

Liickenschluss:

trifft zu, wenn ein Ausbaubedarf ermittelt wurde. Diese Abschnitte sind im Rahmen einer lang-
fristig ausgerichteten Radverkehrsforderung fir eine Nutzung durch den Radverkehr auszu-
bauen. Es ist im Einzelfall zu entscheiden, welche Flihrungsform ein geeignetes Mal} an Si-
cherheit fir Radfahrer bietet
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Folglich wird das Handlungskonzept des Haupt- und Nebenroutennetzes getrennt betrachtet.
Demnach erfolgt eine detaillierte Erlauterung der kurz- bis mittelfristigen (Hauptrouten) und
mittel- bis langfristigen (Nebenrouten) Handlungsbedarfe. Dabei werden spezifische Malnah-
men aus dem Hauptroutennetz genannt, deren Umsetzung mit hochster Prioritat und im Rah-
men sog. Leuchtturmprojekte erfolgen kann. Diese Abschnitte sollten wesentliche Verbindun-
gen fur den Radverkehr umfassen und mit einer hohen AuRenwirkung den zukunftigen Stellen-
wert der Radverkehrsférderung in Ladbergen verkérpern. Demnach sind vor allem solche Netz-
abschnitte im Rahmen einer kurzfristigen Umsetzung zu fokussieren, die 6ffentlichkeitswirksam
deutlich machen kdnnen, dass dem Radverkehr in Ladbergen eine hohe Aufmerksamkeit zu-
kommt und eine Saule der kiinftigen Mobilitatsentwicklung darstellt.

6.1 Hauptroutennetz

Das Hauptroutennetz umfasst wesentliche Verbindungsachsen innerhalb der Gemeinde Lad-
bergen und stellt geeignete Flhrungsformen in umliegende Kommunen dar. In weiten Teilen
konzentrieren sich die Hauptrouten auf den Ortskern und verlaufen radialférmig in Richtung der
umliegenden Kommunen.

Handlungsbedarfe

Auf der Nord-Sud-Achse im Ortskern konnten vorwiegende Handlungsbedarfe ermittelt wer-
den, die eine Anderung der Fiihrungsform vorsehen. Auf der Siid-West-Achse (iberwiegen hin-
gegen Malnahmen zur Verbreiterung der vorhandenen Infrastruktur.

Weiteren Handlungsbedarfe im Hauptroutennetz beziehen sich vor allem auf Anderungen der
vorliegenden Fuhrungsform, auf Befestigungsmaflinahmen (entlang des Kanals) und auf Vor-
schlage zum Lickenschluss (vgl. Abbildung 62).

Im Bereich des Netzausbaus (Lickenschluss) ist im Rahmen weiterflihrender und konkreter
Planungen zu entscheiden, welche Fuhrungsformen fir den Radverkehr als angemessen an-
gesehen werden kdénnen. Als Grundlage sind dabei die Vorgaben der Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen zu beachten (vgl. Kapitel 4.2.1.172).

Leuchtturmprojekte

FUr eine kurzfristige Umsetzung der einzelnen Bestandteile des Hauptroutennetzes, kommen
insbesondere die innerdrtlichen Streckenabschnitte im Zentrum des Gemeindegebietes in
Frage. Es ist davon auszugehen, dass diese Abschnitte durch ihre Funktion als innerdrtliche
Hauptverbindung tber ein hohes Radverkehrspotenzial verfligen. Darlber hinaus ist ihre Qua-
lifizierung, durch die zentrale Lage im Gemeindegebiet, mit einer erhdhten Offentlichkeitswirk-
samkeit verbunden. Demnach werden die Netzabschnitte rund um den Kreisverkehr zwischen
Tecklenburger Stralte (L597), Lengericher Stralle (L555), MihlenstralRe (K35) und Grevener
Stralte (L555) als Leuchtturmprojekte fir eine kurzfristige Umsetzung empfohlen. Dies betrifft
die Steckbriefe 38 bis 42, 55 bis 56 und 93 bis 94 (vgl. Anhang A).
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Knotenpunkte

Einen weiteren Bestandteil des Hauptnetzes stellen die Knotenpunkte an relevanten Achsen
des Zukunftsnetzes dar. An diesen Punkten treffen mehrere Trassen des Hauptnetzes aufei-
nander und gehen ineinander Uber. Es ist davon auszugehen, dass sich zukinftig ein hoher
Anteil des gesamten Radverkehrsaufkommens entlang dieser Knotenpunkte bewegt. Aus die-
sem Grund sind geeignete Beschilderungen und Querungshilfen zu installieren, um die Orien-
tierung zu vereinfachen und die Sicherheit fur Radfahrer zu erhéhen.

Zur Einfuhrung einer wegweisenden Beschilderung an den
einzelnen Knotenpunkten, sind die Vorgaben des Ministeri-

ums fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen zu beach- @
ten. Im Leitfaden ,Hinweise zur wegweisenden Beschilde- A
rung fir den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen“ wird die L

6 Kkmteeg nakd

1

Ausgestaltung eines landesweit einheitlichen Wegweisungs- | & 3.2
systems erlautert (vgl. Ministeriums fir Verkehr des Landes @

Nordrhein-Westfalen 2017). Abbildung 57 verdeutlicht eine

exemplarische Wegweisung an Knotenpunkten. ‘ C-Stacdt 43 9
Hinsichtlich der Bereitstellung von geeigneten Querungshil- i 12 &%
fen sind die dargestellten Vorgaben und moglichen Que- ‘ ‘
rungsanlagen zu bertcksichtigen (vgl. Kapitel 4.2.3). An den .
Knotenpunkten ist ein besonders hoher Stellenwert auf die E-Stadt 5.2
Sicherheit fiir den Radverkehr zu legen. Ein gutes Beispiel | @& F-Dorf l‘ﬁ_

stellt der Knotenpunkt inmitten des Ortskerns der Gemeinde @

Ladbergen dar. Am Kreisverkehr zwischen L597, L555 und

K35 wurden kleinere Mittelinseln und farbliche markierte Fur- Abbildung 63: Wegweisung an

ten fur Radfahrer installiert. Sie tragen dazu bei, dass Rad- Knotenpunkten

fahrer die zusammenlaufenden Stralen sicher passieren [Ministerium flr Verkehr des Landes
. . Nordrhein-Westfalen 2017: 35]

kénnen und vom Pkw-Verkehr deutlich wahrgenommen wer-

den. Ein Handlungsbedarf ist an diesem Knotenpunkt lediglich hinsichtlich der Markierung der

Radfahrerfurt abzuleiten. Diese sollte erneuert werden, um die Sichtbarkeit fiir alle Verkehrs-

teilnehmer zu gewahrleisten (vgl. Abbildung 63).

117



D energielenker

Die Berater
Handlungskonzept

Abbildung 64: Querungshilfe Tecklenburger Stralle
[eigene Aufnahme]

Darlber hinaus sind die Ubergange fiir den Mischverkehr zu optimieren. Vor allem in nérdli-
che (Tecklenburger Strafl’e) und stdliche Richtung (Mihlenstralie) schliagt das Zukunftsnetz
vor, die Gehwege flr den Radverkehr nutzbar zu machen. Dennoch haben Radfahrer durch
die aufgehobene Benutzungspflicht die Wahl, ob sie den Gehweg nutzen oder sich alternativ
im Mischverkehr bewegen. Um die vorhandenen Querungshilfen fur Radfahrer im Mischver-
kehr nutzbar zu machen, sollte eine Furt eingerichtet werden, die den Radverkehr kurz vor
dem Kreisverkehr auf den begleitenden gemeinsamen Geh- und Radweg flhrt. Die folgende
Skizze stellt dar, wie eine solche Uberleitung aussehen kann (vgl. Abbildung 65).
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Abbildung 65: Vorschlag zur Optimierung der Querungssituation Tecklenburger Stralle
[eigene Darstellung]

6.2 Radschnellrouten

Zusatzlich zum dargestellten Potenzial der Hauptradrouten fir den Alltagsradverkehr, kann die
Errichtung von Radschnellwegen die Verbindung in umliegende Kommunen optimieren.

Als Sonderform der Radverkehrsflihrung, deren Anwendung und Bedeutung insbesondere im
Zusammenhang mit der zunehmenden Verbreitung der Elektromobilitat im Radverkehr steigt,
ist der Radschnellweg mit besonders hohen Potenziale fur einen effizienten Alltagsradverkehr
verbunden (vgl. Abbildung 66). Diese separierte FUhrungsform wird primar auf interkommuna-
len Verbindungen angewendet und dient der Optimierung des Uberdrtlichen Radverkehrs. Sie
beschreibt eine mdglichst geradlinige sowie steigungsarme Radwegefihrung, die hohe Reise-
geschwindigkeiten ermdglicht und eine weitestgehende Bevorrechtigung von Radfahrern um-
fasst. Eine strikte Trennung zwischen dem Rad- und Ful3verkehr ist auf diesen Wegen vorzu-
sehen. Die Mindestbreite von Radschnellwegen betragt im Einrichtungsbetrieb mindestens
3,00 m und im Zweirichtungsbetrieb mindestens 4,00 m. Es sollten regelmafige Reinigungs-
und Wartungsarbeiten sowie ein Winterdienst gewahrleistet werden. Eine Beleuchtung der
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Wege und Bereitstellung von Serviceangeboten entlang der Wegestrecke ist ebenfalls wiin-
schenswert (vgl. AGFS 2015: 12 ff.).

Abbildung 66: Radschnellweg
[difu 2019 a | ©Regionalpark RheinMain]

Das Hauptradroutennetz der Gemeinde Ladbergen wurde zusatzlich auf bestehende Potenzi-
ale zur Errichtung von Radschnellwegen in umliegende Kommunen geprtft. Dabei wurden die
ermittelten Pendlerbeziehungen (vgl. Kapitel 4.1.2.3), die Entfernung zu umliegenden Kommu-
nen und die aktuell in Planung stehenden Vorhaben des Kreis Steinfurt auf Grundlage des
kreisweiten Radverkehrskonzeptes berlicksichtigt. Dabei konnte eine Achse identifiziert wer-
den, die den Ortskern der Gemeinde Ladbergen durchkreuzt und Verbindungen in die Kom-
munen Saerbeck, Greven und Lengerich herstellt (vgl. Abbildung 67). Auf diese Weise werden
die Hauptverbindungen von insgesamt 748 Einpendlern und 874 Auspendlern angesprochen.

Tabelle 13: Potenzial interkommunaler Verbindung fir Radschnellwege

Einpendler Auspendler Entfernung Relevanz im Radverkehrs-

Potenzial
(nach Ladbergen (aus Ladbergen) (zwischen Zentren) konzept des Kreis Steinfurt “

Kommune

Route des Hauptnetzes mit
Saerbeck 61 48 10 km hohem Potenzial an
Radfahrenden

mittel bis
hoch

Route des Hauptnetzes mit
Greven 166 265 12,5 km hohem Potenzial an
Radfahrenden

Route des Hauptnetzes mit
Lengerich 521 561 11,5 km besonders hohem Poten-
zial an Radfahrenden
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6.3 Nebenroutennetz

Das Nebenroutennetz der Gemeinde Ladbergen stellt alternative und erganzende Abschnitte
mit einem Fokus auf den Freizeit- und Tourismusverkehr dar. Dabei werden hauptsachlich
Trassenfuihrungen vorgeschlagen, die sich abseits des klassifizierten Stralennetzes befinden.

Die Strecken des Nebennetzes verlaufen zum einen im sidlichen und ndérdlichen Bereich des
Gemeindegebietes. Dort erganzen sie die Hauptverbindungen in die umliegenden Kommunen.
Auf diesen Abschnitten ist eine haufig eine Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
ndtig. Dies liegt vor allem daran, dass auf Wirtschaftswegen der Gemeinde Ladbergen haufig
keine Geschwindigkeitsbegrenzung vorliegt. An vereinzelten Stellen im Nebennetz tritt dieser
Handlungsbedarf gemeinsam mit einem qualifizierungsbedurftigen Bodenbelag auf. Auf weite-
ren Netzabschnitten wird ein Liickenschluss empfohlen. Dabei handelt es sich primar um alter-
native und verkehrsberuhigte Trassen, welche Radfahrern die Moglichkeit bieten sollen, sich
abseits des klassifizierten Strallennetzes zu bewegen. Diese Routen tragen gleichzeitig zur
ortlichen ErschlieBung, beispielsweise der Moorsiedlung im Stidosten des Gemeindegebietes,
bei (vgl. Abbildung 68).

FUr eine zeithahe Umsetzung des Nebenroutennetzes werden insbesondere solche Strecken-
abschnitte empfohlen, die keinen Handlungsbedarf oder lediglich eine Reduktion der zulassi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit vorsehen. Die erforderlichen Mallnahmen kdnnen mit vergleichs-
weise geringem finanziellem und personellem Aufwand umgesetzt werden. Besonders ent-
scheidend ist dabei jedoch vor allem eine einheitliche und konsequente Wegweisung, um Rad-
fahrern auch im Nebennetz eine geeignete Orientierungsmdglichkeit zu bieten.
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7 MalRnahmenkatalog

Im Zuge der Erarbeitung des Handlungskonzeptes wurden zahlreiche Handlungsbedarfe er-
mittelt, die der Zielvorstellung des entwickelten Zukunftsnetzes folgen. Durch eine tiefgreifende
Analyse der einzelnen Handlungsbedarfe wurden spezifische Anforderungen zur Qualifizierung
bestehender Trassen oder zur Errichtung neuer Radverkehrsfihrungen ermittelt. Dabei sind
zukunftig verschiedene Malinahmen auf einzelnen Streckabschnitten durchzufihren, um die
konzipierten Verbindungen fur den Radverkehr innerhalb der Gemeinde Ladbergen herstellen
zu kénnen. Folglich sollen die erforderlichen Malinahmen in einem Katalog gesammelt darge-
stellt und hinsichtlich ihrer spezifischen Umsetzungsvoraussetzungen beschrieben werden.
Dabei erfolgt neben einer inhaltlichen Mallnahmenbeschreibung auch eine Darstellung der ein-
zelnen Arbeitsschritte, der beteiligten Akteure und Zustandigkeiten, der zeitlichen Umsetzungs-
horizonte, der Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten und der zu erwartenden Kosten. Die
entsprechenden MalRnahmen ergeben sich aus den spezifischen Handlungsbedarfen, die im
Handlungskonzept beschrieben wurden (vgl. Kapitel 6). Dabei werden die MaRhahmen hin-
sichtlich ihrer erforderlichen Arbeitsschritte geblndelt. In Einzelfallen ist daher eine entspre-
chende Anpassung an die spezifischen Rahmenbedingungen vorzunehmen.

Zunachst werden die Mallnahmen dargestellt, die aus der Potenzialanalyse sowie dem entwi-
ckelten Handlungskonzept hervorgehen. AnschlieBend folgen zusatzliche flankierende Malf3-
nahmen, die sich im Sinne einer aktiven Radverkehrsférderung férderlich auf die Nutzung des
Radverkehrs auswirken und die baulichen Mallnahmen erganzen sollen. Zur Identifikation wir-
kungsvoller flankierender Malinahmen erfolgte insbesondere im Rahmen der moderierten Sit-
zung des Arbeitskreises Radwege am 13.12.2019 eine intensive Diskussion der moglichen
Ansatze.

7.1 Bauliche MalRhahmen

Die Entwicklung des Zukunftsnetzes hat deutlich gemacht, dass zahlreiche bauliche MalRnah-
men zur Errichtung sicherer und effizienter Wegefiihrungen fir den Radverkehr erforderlich
sind. Diese wurden im vorherigen Abschnitt, fir das Haupt- und Nebennetz dargestellt und
sollen nun gebtlindelt und in Form von Malinahmensteckbriefen detailliert beschrieben werden.

Grundsatzlich wurden Streckenabschnitte mit hohem Radverkehrspotenzial durch das Haupt-
netz dargestellt (vgl. Kapitel 4.1). Dabei wurde vorrangig darauf eingegangen, welche Bedeu-
tung eine Verbindung fir die alltdglichen Wegezwecke der Bevdlkerung einnimmt. Demnach
ist davon auszugehen, dass die MaRnahmen fiir das Hauptnetz den zukiinftig grof3ten Erfolg
zur Initiierung einer bedarfsorientierten Radverkehrsférderung haben. Dennoch ist in Einzelfal-
len zu beriicksichtigen, ob beispielsweise fiir eine spezifische Verbindung bereits Uberlegun-
gen zur baulichen Umgestaltung bestehen. In diesem Falle kdnnten MaRnahmen des Neben-
netzes zeitlich vorgezogen und prioritar behandelt werden. Der zeitliche Umsetzungshorizont
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kann somit von weiteren Faktoren beeinflusst werden, die hier keine Berlicksichtigung finden
kénnen. Neben bereits geplanten baulichen Malnahmen kdénnen dies auch bestimmte Finan-
zierungs- und Fordermoglichkeiten sein, die sich fur spezifische HandlungsmaflRnahmen erge-
ben. Daruber hinaus kdnnen unmittelbar umsetzbare MalRnahmen, die mit einem geringen fi-
nanziellen Aufwand verbunden sind, ebenfalls vorrangig behandelt werden. Entsprechende
umsetzungsrelevante Faktoren sind im Anschluss an die Konzepterstellung und im Rahmen
weiterfiihrender Uberlegungen zu berlicksichtigen.

Inhalt der MaRnahmensteckbriefe sind ebenfalls die zu erwartenden Umsetzungskosten einer
spezifischen Mallnahme. Dabei hangt die Genauigkeit dieser Angaben vom Charakter der je-
weiligen Malinahme ab. Handelt es sich beispielsweise um eine reine Anschaffung, wie bei-
spielsweise bei der Errichtung einer Beschilderung, lassen sich die Kosten in ihrer Grélkenord-
nung recht genau beziffern. Ein Grof3teil der aufgefihrten MalRnahmen ist in seiner Ausgestal-
tung jedoch sehr variabel. Als Beispiel sind die Befestigung des Bodenbelages oder der Lii-
ckenschluss zu nennen. Die Realisierung dieser MalRnahmen hangt von unterschiedlichen
Faktoren ab und die Kosten variieren je nach Art und Umfang der Malihahmenumsetzung deut-
lich. So kann die Notwendigkeit von Erdbaumallnahmen zu erheblichen Zusatzkosten fuhren
und vorab nicht geklart werden. Gleiches gilt beispielweise auch fur die Fragestellung, ob eine
Umgestaltung des StralRenraums FolgemalRnahmen (bspw. eine ebenfalls notwendige Umge-
staltung der Fahrbahn oder eines Gehweges) erforderlich macht. Diese Faktoren kénnen einen
malfigeblichen Einfluss auf die zu erwartenden Kosten haben und muissen Bestanteil der wei-
terfihrenden Planungsphasen sein. Vor diesem Hintergrund wird bei Malinahmen, deren Kos-
tenumfang nicht vorhersehbar ist, auf weitere Annahmen verzichtet. Die spezifischen Voraus-
setzungen sind in jedem Einzelfall zu prifen und werden Aufschluss Uber die exakte Kosten-
erwartung liefern.

Die Angabe zur Laufzeit bzw. Dauer der Umsetzung erfolgt auf Grundlage einer Einschatzung
des erforderlichen Zeitaufwandes zur Initiierung, Planung und Durchfiihrung einer MalRnahme.
Diese Angaben sind jedoch vom Umsetzungszeitraum, der den jeweiligen EinzelmalRnahmen
auf Grundlage des Handlungspotenzials spezifischer Verbindungen im Handlungskonzept zu-
gewiesen wurde, zu unterscheiden. Hierbei geht es um die reine Dauer der Mallnahmenums-
etzung.

Im Folgenden werden, die aus der Potenzialanalyse und dem Handlungskonzept abgeleiteten
MaRnahmen in Form von Steckbriefen beschrieben.
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Anderung der Fiihrungsform

Handlungsfeld: | Aus dem Zukunftsnetz abgeleitet
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Férderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Wesentlicher Bestandteil einer sicheren und effizienten Radverkehrsinfrastruktur sind geeig-
nete Flihrungsformen, die ein angemessenes Malk an Separation von anderen Verkehrsteil-
nehmern vorgeben. Bei der Planung der Radverkehrsflihrung sind die Vorgaben der Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) zwingend zu beachten. Der Zusammenhang zwi-
schen Belastungsbereichen und angemessenen Fuhrungsformen wurde in Kapitel 3.3.4.1 dar-
gestellt.

Ebenfalls zu beachten ist das grundsatzliche geltende Verbot einer innerértlichen Benutzungs-
pflicht (vgl. Kapitel 3.3.4.1). einen entsprechenden Handlungsansatz stellt die beschriebene
Markierung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen (v. a. gemeinsame Geh- und
Radwege) dar (vgl. Tabelle 1).

Bezug zum Eine Anderung der Fiihrungsform wurde im Rahmen der Konzep-
Zukunftsnetz tion des Zukunftsnetzes dann vorgeschlagen, wenn bei der Ana-
lyse der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur ermittelt wurde,
dass die Vorgaben der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) nicht erfullt werden.

Dartber hinaus spricht die Malknahme alle Streckenabschnitte an,
auf denen eine geeignete Markierung nicht benutzungspflichtiger
Radwege empfohlen wurde.

Handlungsschritte: 1. Konkretisierung der Umsetzungsplanung des Zukunftsnetzes

2. Voriberlegungen zu geeigneten Fluhrungsformen auf spezifi-
schen Netzabschnitten

3. Vorstellung der Planungen gegenlber relevanten Akteuren
(Polizei, Ordnungsamt, Kreis Steinfurt, Landesbetrieb Stra-
Renbau Nordrhein-Westfalen, Verkehrsschau, Stral3enver-
kehrsamt)

4. Prifung der Umsetzungsfahigkeit geeigneter Fihrungsformen
(Breitenanforderungen, Verkehrsbelastung, Schwerlastver-
kehrsanteil, zulassige Hochstgeschwindigkeit, etc.)

5. Planung der Umsetzung (Zustandigkeiten, Finanzierung)

6. Angebotsakquise bzw. Ausschreibungsverfahren der Bauleis-
tungen (bei Uberschreitung des geltenden Schwellenwertes
fur 6ffentliche Auftraggeber — siehe GWB-Vergaberecht)

7. Durchfuhrung baulicher Malhahmen

8. regelmafRige Wartung und Instandhaltung

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestrafien)

= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstralien)

= Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen
(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstrafien)

Akteure = Gemeinde Ladbergen

= Kreis Steinfurt

= Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen

= Bauunternehmen
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Burgerschaft (Anwohner, Grundstiickseigentimer)
Polizei

Ordnungsamt

Verkehrsschau

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

Eigenmittel des zustandigen Baulasttragers

Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung des kom-
munalen Stralenbaues (F6Ri-kom-Stra) [nur an verkehrs-
wichtigen Strafl3en]

Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI): Radwege an Bundesstrafien in der Baulast des Lan-
des [nur auf Bundesstraflien anwendbar]

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative
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Umsetzungshorizont:
Laufzeit:

12 - 24 Monate (bei einer Verlagerung des Radverkehrs auf eine
bestehende Wegeflihrung oder einen vorhandenen Gehweg)

12 - 18 Monate (bei einer Verlagerung des Radverkehrs auf einen
Schutz- oder Radfahrstreifen)

24 - 36 Monate (bei einer Verlagerung des Radverkehrs auf eine
parallele Wegefihrung inkl. Erschlieung notwendiger Flachen)

Umsetzungszeitraum:

abhangig von der Prioritat der jeweils betreffenden Verbindung
(vgl. Kapitel 6)

Umsetzungskosten:

Die zu erwartenden Kosten sind stark abhangig von der Verlage-
rungsart und werden durch raumspezifische Voraussetzungen so-
wie Eigentumsverhaltnisse beeinflusst. Folgende Kostenbestand-
teile kdnnen, je nach notwendigen MaRnahmen, von Relevanz
sein:
Verlagerung auf einen Gehweg
= Beschilderung: 400 — 600 € pro km (siehe B5)
= Piktogramm (optional): 50 € pro Stiick°
= Fahrbahnmarkierung — rot (optional): 35-40 € pro m?"
= Verbreiterung eines Gehweges (optional): 150 — 300 € pro
m212
Verlagerung auf einen Schutz-/Radfahrstreifen
=  Errichtung Schutz-/Radfahrstreifen (inkl. Piktogramm):
ca. 5.000 € pro km?'®
= Beschilderung: 400 — 600 € pro km (siehe B5)

Errichtung eines parallelen Radweges
= Errichtung des Radweges:
- wassergebundene Decke (2 m Breite): 40.000 — 50.000
€ pro km'#
- asphaltierte Decke (1,5 m Breite + 0,5 m Bankett):
ca. 125.000 € pro km
zzgl. moglicher Erdbauarbeiten®
= Beschilderung: 400 — 600 € pro km (siehe B5)
= Piktogramm (optional): 50 € pro Stlick'®
= Fahrbahnmarkierung — rot (optional): 35-40 € pro m?'”
= Beleuchtung (optional): 3.000 — 4.000 € pro Lichtpunkt
(siehe B10)

0vgl. BMVIT 2017: 21

" Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren

2 vgl. BMVIT 2017: 15

3 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren

4 vgl. ADFC Wedel 2019
5 vgl. ADFC Erfurt 2019

16 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren
7 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren
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Wegeverbreiterung

Handlungsfeld: | Aus dem Zukunftsnetz abgeleitet
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Die verschiedenen Fihrungsformen des Radverkehrs unterliegen spezifischen Breitenanforde-
rungen gemaf den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), welche die Sicherheit
fur alle Verkehrsteilnehmer gewahrleisten sollen. Durch vorgegebene Mindestmalie kdnnen
Konfliktsituationen zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmern verhindert und Unfalle ver-
mieden werden. Daruber hinaus tragen ausreichend breite Radwege zu einem hohen Fahr-
komfort fir Radfahrer bei.

Bezug zum Eine Wegeverbreiterung wurde im Rahmen der Konzeption des
Zukunftsnetz Zukunftsnetzes dann vorgeschlagen, wenn bei der Analyse der
bestehenden Radverkehrsinfrastruktur ermittelt wurde, dass die
Vorgaben der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
hinsichtlich der einzuhaltenden Mindestbreite nicht erflillt werden.

Handlungsschritte: 1. Konkretisierung der Umsetzungsplanung des Zukunftsnetzes
2. Vorilberlegungen zu den jeweils geltenden Breitenanforderun-
gen

3. Kleinrdumige Erfassung des gegenwartigen Ausbauzustandes
bestehender Radverkehrsinfrastruktur

4. ldentifikation von Handlungsmoglichkeiten zur Verbreiterung

spezifischer Streckenabschnitte (z. B. Reduktion von beglei-

tenden Grunstreifen)

Beteiligung relevanter Akteure

Prufung der Umsetzungsfahigkeit

Planung der Umsetzung (Zustandigkeiten, Finanzierung)

Angebotsakquise bzw. Ausschreibungsverfahren der Bauleis-

tungen (bei Uberschreitung des geltenden Schwellenwertes

fur o6ffentliche Auftraggeber — siehe GWB-Vergaberecht)

. Durchfiihrung baulicher Mafinahmen

10. regelmafRige Wartung und Instandhaltung

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestralien)

= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstral3en)

= Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen
(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstrafien)

© No O
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Akteure

= Gemeinde Ladbergen

= Kreis Steinfurt

= Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen

= Bauunternehmen

= Birgerschaft (Anwohner, Grundstiickseigentimer)
= Polizei

=  Ordnungsamt

= Verkehrsschau

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

Laufzeit:

= Eigenmittel des zustandigen Baulasttragers

= Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung des kom-
munalen StralRenbaues (FORi-kom-Stra) [nur an verkehrs-
wichtigen StralRen]

= Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fur Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

= Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI): Radwege an BundesstralRen in der Baulast des Lan-
des [nur auf Bundesstralien anwendbar]

= Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative

Umsetzungshorizont:

ca. 12 - 24 Monate

Umsetzungszeitraum:

abhangig von der Prioritat der jeweils betreffenden Verbindung
(vgl. Kapitel 6)

Umsetzungskosten:

Die zu erwartenden Kosten sind stark davon abhangig, welche
Maglichkeiten zur Flachengewinnung flir den Radverkehr beste-
hen.

Bei gemeinsamen Fihrungsformen mit dem FuRgangerverkehr:
Gehwegsverbreiterung: ca. 150 — 300 € pro m?18

Bei einer separierten Radverkehrsfihrung:

vergleichbare Kosten zu erwarten, wie bei der Verbreiterung eines
Gehweges

8 vgl. BMVIT 2017: 15
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Befestigung Bodenbelag

Handlungsfeld: | Aus dem Zukunftsnetz abgeleitet
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Das Zukunftsnetz des Radverkehrs in der Gemeinde Ladbergen soll dazu beitragen, dass si-
chere und effiziente Verbindungen fur den Radverkehr zur Verfugung gestellt werden. Die zu
errichtenden bzw. zu qualifizierenden Trassen sollen wesentliche Mobilitdtsbedarfe der lokalen
Bevodlkerung abdecken und den Radverkehr als alltdgliches Verkehrsmittel starken.

Im Sinne einer sicheren und effizienten Radverkehrsfiihrung, die den Anspriichen eines attrak-
tiven Fahrkomforts entspricht, sind geeignete Boden- und Fahrbahnbelage fir den Radverkehr
zur Verfugung zu stellen. Diverse Abschnitte des Zukunftsnetzes weisen einen Handlungsbe-
darf auf, der eine Befestigung des Bodenbelages vorsieht. Idealerweise sind asphaltierte
Wegeverbindungen fur den Radverkehr zu errichten. In Einzelféllen kann jedoch auch die Er-
richtung einer wassergebundenen Decke gepruft werden.

Bezug zum
Zukunftsnetz

Befestigungen des Bodenbelages wurden im Zukunftsnetz an
Streckenabschnitten vorgeschlagen, die unbefestigte Fahrbahn-
oberflachen aufwiesen. Entsprechende Abschnitte sind insbeson-
dere abseits des bestehenden Stralkennetzes, auf Wald- und
Feldwegen vorzufinden. Die Befestigung des Bodenbelages ist
somit insbesondere flr die Qualifizierung von Verbindungen ge-
eignet, die den Radverkehr ganzlich vom Stralenverkehr trennen.
Dies trifft in erster Linie auf das entworfene Nebennetz zu.

Handlungsschritte:

1.

ook w

Konkretisierung der Planungen zur Befestigung von Teilab-
schnitten des Zukunftsnetzes

Prifung des Handlungsbedarfes und der Umsetzungsmaog-
lichkeiten

Beteiligung relevanter Akteure

Klarung von Zustandigkeiten und der Baulast

Planung der Umsetzung (Zustandigkeiten und Finanzierung)
Angebotsakquise bzw. Ausschreibungsverfahren der Bauleis-
tungen (bei Uberschreitung des geltenden Schwellenwertes
fur 6ffentliche Auftraggeber — siehe GWB-Vergaberecht)
Durchflhrung der baulichen MaRnahmen

regelmalige Wartung und Instandhaltung (siehe B9)

Verantwortung:

Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestrafden)
Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstrafien)
Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen
(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstralen)
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Akteure = Gemeinde Ladbergen

= Kreis Steinfurt

= Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen

= Bauunternehmen

Finanzierungs- und = Eigenmittel des zustandigen Baulasttragers

Fordermdglichkeiten = Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

= Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung des kom-
munalen StralRenbaues (FORi-kom-Stra) [nur an verkehrs-
wichtigen StralRen]

= Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative

= Wasserstralen und Schifffahrtsamt (WSA): Radwege an Bun-
deswasserstrallen
[nur an Bundeswasserstrallen anwendbar]

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: ca. 18 Monate

Umsetzungszeitraum: abhangig von der Prioritat der jeweils betreffenden Verbindung
(vgl. Kapitel 6)

Umsetzungskosten: =  wassergebundene Decke (2 m Breite):

40.000 — 50.000 € pro km (siehe B1)
=  asphaltierte Decke (1,5 m Breite + 0,5 m Bankett):
ca. 125.000 € pro km
zzgl. moglicher Erdbauarbeiten (siehe B1)
=  Beschilderung: 400 — 600 € pro km (siehe B5)
= Piktogramm (optional): 50 € pro Stuck (siehe B1)
=  Fahrbahnmarkierung — rot (optional):
35-40 € pro m? (siehe B1)
=  Beleuchtung (optional):
3.000 — 4.000 € pro Lichtpunkt (siehe B10)
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Ausbesserung Bodenbelag

Handlungsfeld:
Zielgruppe:
Leitziel:

Aus dem Zukunftsnetz abgeleitet
Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Allgemeine Radverkehrsforderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Vereinzelte Abschnitte des Zukunftsnetzes greifen bestehende Straflen und Wege mit auf. Im
Rahmen der kuinftigen Umsetzung des Zukunftsnetzes sind auf diesen Abschnitten teilweise
Ausbesserungsarbeiten notwendig, die sich auf die Qualitat der Fahrbahnoberflache beziehen.
Auf diese Weise wird dem Anspruch zur Errichtung geeigneter und sicherer Wegeverbindung
Rechnung getragen. Die Ausbesserungen sollen das Gefahrenpotenzial durch Fahrbahnscha-
den fur Radfahrer mindern und zur Bereitstellung attraktiver Wegeverbindungen mit einem ho-
hen Fahrkomfort beitragen.

Bezug zum Im Zukunftsnetz werden Ausbesserungsmaflnahmen vor allem
Zukunftsnetz auf vorhandenen Stralen und Wegen vorgeschlagen, die als zu-
kiinftige Abschnitte des Radverkehrsnetzes fungieren sollen. Aus-
schlaggebend waren dabei vorhandene Mangel und Beschadigun-
gen der Fahrbahn, die im Rahmen der Befahrung identifiziert wur-
den und potenzielle Gefahrenquellen fiir den Radverkehr darstel-
len kénnen.
Handlungsschritte: 1. Konkretisierung der Planungen zur Ausbesserung von Man-
geln auf bestehenden Abschnitten des Zukunftsnetzes
2. Prifung des Handlungsbedarfes und der Umsetzungsmog-
lichkeiten
3. Begehung und Begutachtung der Streckabschnitte vor Ort
4. Beteiligung relevanter Akteure
5. Klarung von Zustandigkeiten und der Baulast
6. Planung der Umsetzung (Zustandigkeiten und Finanzierung)
7. Angebotsakquise bzw. Ausschreibungsverfahren der Bauleis-
tungen (bei Uberschreitung des geltenden Schwellenwertes
far offentliche Auftraggeber — siehe GWB-Vergaberecht)
8. Durchfuihrung der baulichen Malihahmen
9. regelmaRige Wartung und Instandhaltung (siehe B11)
Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestrafien)
= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstraf3en)
= Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen
(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstralen)
Akteure = Gemeinde Ladbergen
= Kreis Steinfurt
= Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen
= Bauunternehmen
= Polizei
=  Ordnungsamt
= Verkehrsschau
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Finanzierungs- und = Eigenmittel des zustédndigen Baulasttragers

Fordermdoglichkeiten = Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung des kom-
munalen Strallenbaues (FORi-kom-Stra) [nur an verkehrs-
wichtigen Straf3en]

= Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fur Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

=  Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: mind. 6 Monate
(abhangig von der Anzahl an durchzuflihrenden Ausbesserungs-
mafRnahmen)

Umsetzungszeitraum: abhangig von der Prioritat der jeweils betreffenden Verbindung
(vgl. Kapitel 6)

Umsetzungskosten: = Beseitigung eines Schlagloches:

ca. 70 € pro Schlagloch®

= Beseitigung von Rissen:
abhangig von der Grofke und Tiefe

= Grundlegende Erneuerung der Deckschicht:
min. 30 € pro m22°

19 vgl. ADAC 2019
20 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren
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Beschilderung von Streckenabschnitten

Handlungsfeld: Aus dem Zukunftsnetz abgeleitet
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Férderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Das Zukunftsnetz des Radverkehrs fur die Gemeinde Ladbergen soll dazu beitragen, dass si-
chere und effiziente Verbindungen fur den Radverkehr zur Verfigung gestellt werden. Die zu
errichtenden bzw. zu qualifizierenden Trassen sollen wesentliche Mobilitatsbedarfe der lokalen
Bevdlkerung abdecken und den Radverkehr als alltdgliches Verkehrsmittel starken.

Im Sinne einer eindeutigen und effizienten Radverkehrsfiihrung, die der Rechtsgrundlage der
StralRenverkehrsordnung (StVO) folgt, sind die einzelnen Bestandteile des Zukunftsnetzes ge-
eignet zu beschildern. Dabei ist zwischen einer verkehrsrechtlichen und einer wegweisenden
Beschilderung zu differenzieren. Wahrend wegweisende Beschilderungen die Orientierung der
Radfahrer im Radroutennetz vereinfachen und den Streckenverlauf verdeutlichen sollen, fallen
verkehrsrechtliche Beschilderungen unter die Verkehrssicherungspflicht des Baulasttragers. Je
nach Fuhrungsform und Benutzungspflichtig einer Radverkehrsanlage sind entsprechende
Verkehrszeichen nach StVO zu installieren.

Fir das entwickelte Zukunftsnetz sind insbesondere die folgenden wegweisenden Beschilde-
rungen von Relevanz:
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Abbildung 69: wegweisende Beschilderung des Streckenverlaufs
[Ministerium far Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalens 2017]

Basierend auf der Verkehrssicherungspflicht finden u. a. die folgenden verkehrsrechtlichen Be-
schilderungen ihre Anwendung:

' ' : _ Abbildung 73: StVO-Zei-
Abbildung 70: StVO- Abbildung 71: StVO- Abbildung 72: StVO- J

Zeichen 237 Zeichen 240 Zeichen 1022-10 FS\‘;; 12?5*3-91&
[DVR 2019b] [DVR 2019b] [DVR 2019b]

Zusatzlich ist insbesondere in den Fallen, in denen der Radverkehr einseitig im Zweirichtungs-
betrieb geflhrt wird, darauf zu achten, dass eine entsprechende Beschilderung verwendet
wird, die Radfahrer auf méglichen Gegenverkehr aufmerksam macht.

Neben der entsprechenden verkehrsrechtlichen Beschilderung kénnen vor allem auch Pikto-
gramme geeignet sein.
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Abbildung 74:Beschilderung fir den Zw:

eirichtungsbetrieb
[eigene Aufnahme]

Bezug zum
Zukunftsnetz

Die Beschilderung eines Streckenabschnittes wurde im Rahmen
des Zukunftsnetzes vorgeschlagen, wenn ein aktuell bestehender
Streckenabschnitt keine wegweisende bzw. verkehrsrechtliche
Beschilderung aufweisen konnte.

Im Rahmen der Errichtung neuer Radverkehrsinfrastruktur ist da-
rauf zu achten, dass eine geeignete Beschilderung installiert wird.

Handlungsschritte:

1.
2.

Konkretisierung der Planung von Radverkehrsanlagen
Voruberlegungen zum Bedarf wegweisender und verkehrs-
rechtlicher Beschilderungen

Vorstellung der Planungen gegeniiber relevanten Akteuren
(Polizei, Ordnungsamt, Kreis Steinfurt, Landesbetrieb Stra-
Renbau Nordrhein-Westfalen, Verkehrsschau)

Anschaffung und Montage der Beschilderung durch den Bau-
lasttrager

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestralen)
= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstral3en)
= Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen
(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstrafien)
Akteure = Polizei

Ordnungsamt

Kreis Steinfurt

Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen
Verkehrsschau

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

Eigenmittel des zustandigen Baulasttragers

Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung des kom-
munalen Stralenbaues (FORi-kom-Stra) [nur an verkehrs-
wichtigen StralRen]

Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium flr Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Forderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative
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Umsetzungshorizont:

Laufzeit: 6 bis 12 Monate

Umsetzungszeitraum: abhangig von der Prioritat der jeweils betreffenden Verbindung
(vgl. Kapitel 6)
Umsetzungskosten: 400 — 600 € pro beschildertem km

(inkl. Anschaffung und Montage)?!

2T vgl. BMVIT 2017: 15, 21
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Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit

Handlungsfeld:
Zielgruppe:
Leitziel:

Aus dem Zukunftsnetz abgeleitet
Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Allgemeine Radverkehrsforderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus dem MIV
durch eine gezielte Férderung des Radverkehrs

Beschreibung:

verkehrs bei.

Verschiedenen Abschnitte des Zukunftsnetzes greifen Abschnitte des bestehenden Strallennetzes auf.
Im Rahmen der kiinftigen Umsetzung des Zukunftsnetzes sind auf diesen Abschnitten Méglichkeiten zur
Reduktion der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit zu prifen und umzusetzen. Auf diese Weise soll das
Gefahrenpotenzial des Pkw-Verkehrs fiir den Radverkehr gemindert werden. So erhdht sich das subjek-
tive Sicherheitsgefiihl der Radfahrer im Mischverkehr und tragt zu einer langfristigen Férderung des Rad-

Bezug zum Zukunftsnetz | Das Zukunftsnetz schl&gt eine Reduktion der zuldssigen Héchstge-

schwindigkeit ausschlief3lich bei vorliegendem Mischverkehr und erhdhter
Geschwindigkeit (>50 km/h) des Pkw-Verkehrs vor.

Handlungsschritte:

1. Identifikation von relevanten StraRenabschnitten

2. Prufung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit unter Berticksichti-
gung der Radverkehrsplanung (Zukunftsnetz)

3. Formulierung von Vorschldgen einer Temporeduktion

4. Wirkungsprufung

5. Beteiligung relevanter Akteure

6. Klarung von Zustandigkeiten und der Baulast

7

8

9

Prifung der verkehrsrechtlichen Zulassigkeit

Verkehrsrechtlicher Beschluss
Anschaffung und Montage der Beschilderung durch den Baulasttra-
ger

dermoglichkeiten

Umsetzungshorizont:

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestraflen)
= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstraen)
= Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen

(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstrafien)

Akteure = Gemeinde Ladbergen
=  Kreis Steinfurt
=  Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen
= Polizei
=  Ordnungsamt
= Verkehrsschau

Finanzierungs- und For- =  Eigenmittel des zustandigen Baulasttragers

= Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium flr Bauen, Wohnen, Stadt-
entwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung des kommunalen
StralRenbaues (FORi-kom-Stra) [nur an verkehrswichtigen Straf3en]

Laufzeit: mind. 12 Monate (abhangig vom Planungsverlauf)
Umsetzungszeitraum: abhangig von der Prioritat der jeweils betreffenden Verbindung
Umsetzungskosten: = Ca. 30-45 € pro Schild®? zzgl. Rohrpfosten, Montage

22 Quelle: Brewes GmbH
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Handlungsfeld: | Aus dem Zukunftsnetz abgeleitet

Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Im Rahmen der Konzeption des Zukunftsnetzes wurden neben bestehenden Radrouten auch
neue Trassen fur den Radverkehr vorgeschlagen, die ein lickenloses Radwegenetz gewahr-
leisten. Die Erreichbarkeit relevanter Ziele kann durch einen bedarfsgerechten Ausbau des
Radwegenetzes deutlich erhdht werden.

Bezug zum Im Zukunftsnetz werden Malinahmen des Lickenschlusses im
Zukunftsnetz Haupt- und im Nebennetz vorgeschlagen. An relevanten Stellen
des kunftigen Radverkehrsnetzes kdnnen zusatzliche Radrouten
die Erreichbarkeit und so die Attraktivitat des Radverkehrs stei-
gern. Auf diese Weise wird eine geeignete Radverkehrsinfrastruk-
tur bereitgestellt, die wesentliche Strecken und Ziele im Gemein-
degebiet und in umliegenden Kommunen abdeckt.

—_

Handlungsschritte: Konkretisierung der Netzplanung

Prifung des Bedarfes zur SchlieBung von Netzliicken

Beteiligung relevanter Akteure

Identifikation von mdglichen Trassen (Grobkonzept)

Prufung der Flachenverfiigbarkeit

Voruberlegungen hinsichtlich geeigneter Fihrungsformen

Planung der Radverkehrsanlagen (Feinkonzept)

Klarung von Zustandigkeiten und der Baulast

Planung der Umsetzung (Zustandigkeiten und Finanzierung)

0. Angebotsakquise bzw. Ausschreibungsverfahren der Bauleis-
tungen (bei Uberschreitung des geltenden Schwellenwertes
fur o6ffentliche Auftraggeber — siehe GWB-Vergaberecht)

11. Durchfiihrung der baulichen Mallnahmen

12. regelmafRige Wartung und Instandhaltung (siehe B11)

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestralien)

= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstral3en)

= Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen

(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstralen)

Akteure = Gemeinde Ladbergen

= Kreis Steinfurt

= Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen

= Bauunternehmen

= Grundstucks-/Flacheneigentimer

= Polizei

=  Ordnungsamt

= Verkehrsschau

SO0 N oA WD
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Finanzierungs- und = Eigenmittel des zustédndigen Baulasttragers

Fordermdoglichkeiten » Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung des kom-
munalen Strallenbaues (FORi-kom-Stra) [nur an verkehrs-
wichtigen Straf3en]

= Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fur Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

= Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI): Radwege an BundesstralRen in der Baulast des Lan-
des [nur auf Bundesstra’en anwendbar]

=  Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative

Umsetzungshorzonts =

Laufzeit: mind. 24 Monate

(abhangig vom Planungsverlauf, der Flachenverfligbarkeit und der
notwendigen BaumaRnahmen)

Umsetzungszeitraum: abhangig von der Prioritat der jeweils betreffenden Verbindung
(vgl. Kapitel 6)
Umsetzungskosten: = Grunderwerb: nicht definierbar

= BaumaBnahmen zur Aufbereitung der Flachen:
nicht definierbar

= Errichtung der Radverkehrsanlage: siehe B1

=  Wartung und Instandhaltung: siehe B11
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Querungshilfen

Handlungsfeld: | Erganzende MaRnahme zum Zukunftsnetz
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung, Erhéhung der Verkehrssicherheit,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Férderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Eine zielgerichtete Férderung des Radverkehrs sollte neben der Errichtung geeigneter Wege-
fuhrungen fir Radfahrer auch die Bereitstellung von Querungshilfen umfassen. Sie kénnen an
Gefahrenstellen im Radwegenetz dazu beitragen, dass Fahrradfahrern das Queren von Stra-
3en vereinfacht wird. Durch die Vermeidung von Konfliktsituationen und Gefahrenstellen wird
eine nachhaltige Radverkehrsférderung unterstitzt. Diese Annahme bestatigt eine kirzlich im
Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans 3.0 (NRVP) durchgefiihrte Online-Umfrage des
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Den Ergebnissen zur Folge
ist fur Radfahrer eine komfortable Infrastruktur mit sicheren Kreuzungen von gréfiter Bedeu-
tung. Gleichzeitig stort die meisten Teilnehmer, dass haufig nicht ausreichende Radwege zur
Verfugung stehen und Sicherheitsbedenken bei Radfahrern weit verbreitet sind (vgl. BMVI
2019: 10 f.). Diese Bedenken kdénnen durch geeignete Querungshilfen deutlich reduziert wer-
den.

Bezug zum Im Zukunftsnetz werden MaRnahmen zur Errichtung von Que-
Zukunftsnetz rungshilfen bzw. zur Verbesserung von Querungssituationen vor-
gestellt. Zentrale Punkte im Zukunftsnetz bilden die dargestellten
Knotenpunkte, an denen eine sichere Querungsmaoglichkeit fir
Radfahrer geschaffen werden sollte.

Darlber hinaus sollten im Rahmen der Umsetzung des Zukunfts-

netzes auch bestehende Querungssituationen im Bestandsnetz

thematisiert werden. Insbesondere im Hauptnetz ist dem Faktor

der Sicherheit eine hohe Bedeutung zuzuschreiben. Daher sollten

Querungshilfen an relevanten Netzabschnitten integriert werden

Handlungsschritte: 1. Konkretisierung der Netz- und Knotenpunktplanung

Prifung des Bedarfes an Querungshilfen

Voruberlegungen hinsichtlich geeigneter Querungshilfen

Beteiligung relevanter Akteure

Klarung von Zustandigkeiten und der Baulast

Planung der Umsetzung (Zustandigkeiten und Finanzierung)

Angebotsakquise bzw. Ausschreibungsverfahren der Bauleis-

tungen (bei Uberschreitung des geltenden Schwellenwertes

fur 6ffentliche Auftraggeber — siehe GWB-Vergaberecht)

8. Durchfuhrung der baulichen MalRhahmen

9. regelmafRige Wartung und Instandhaltung (siehe B11)

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestralien)

= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstral3en)

= Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen
(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstrafien)

No oD
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Akteure = Gemeinde Ladbergen

= Kreis Steinfurt

= Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen

= Bauunternehmen

=  Grundstlicks-/Flacheneigentimer

= Polizei

=  Ordnungsamt

= Verkehrsschau

Finanzierungs- und = Eigenmittel des zustandigen Baulasttragers

Fordermaglichkeiten = Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fiir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

= Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI): Radwege an Bundesstrafien in der Baulast des Lan-
des [nur auf Bundesstraflien anwendbar]

= Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: abhangig von der Art der zu errichtenden Querungshilfe
min. 12 Monate

Umsetzungszeitraum: abhangig von der Prioritat des jeweils betreffenden Streckenab-
schnittes (vgl. Kapitel 6)

Umsetzungskosten: = Errichtung einer Radfahreriberfuhrt (StraBenmarkierung):

70 € pro m223

= Errichtung einer Mittelinsel (ohne Fahrbahnverbreiterung):
ca. 10.000 €%

= Errichtung einer Mittelinsel (inkl. Fahrbahnverbreiterung):
ca. 20.000 €%

= Errichtung eines Zebrastreifens:
ca. 30.000 € (zzgl. Beleuchtung)?6

= Errichtung einer Lichtsignalanlage:
- bei vorhandener Stromversorgung: 25.000 €
- bei nicht vorhandener Stromversorgung: 25.000 € zzg|.

100.000 pro km Stromversorgung?’
= Beleuchtung: 3.000 — 4.000 € pro Lichtpunkt (siehe B10)

23 vgl. BMVIT 2017: 23

24 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren
25 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren
26 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren
27 Quelle: personliche Gesprache mit Planungsakteuren
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Fahrradabstellanlagen

Handlungsfeld: | Erganzende MaRnahme zum Zukunftsnetz
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Geeignete Fahrradabstellanlagen kdnnen sich insbesondere auf die alltagliche Nutzung des
Radverkehrs positiv auswirken. Die Moglichkeit ein Fahrrad diebstahl- und witterungsgeschutzt
unterzubringen, trégt zu einer erhdhten Qualitat des Radverkehrs bei. So werden Nutzungsbar-
rieren abgebaut und Anreize geschaffen, alltdgliche Wege mit dem Rad zu bestreiten. An rele-
vanten Standorten im Gemeindegebiet ist daher ein bedarfsgerechtes Angebot an Fahrradab-
stellanlagen zur Verfugung zu stellen. Wichtige Kriterien bei der Planung und Errichtung von
Fahrradabstellanlagen sind:

= der Diebstahlschutz,

= der Vandalismusschutz,

= der Witterungsschutz und

= die Verflugbarkeit alternativer Angebote (z. B. Ladeinfrastruktur)
Bezug zum Im Rahmen der Potenzialanalyse (vgl. Kapitel 4.2.2) hat eine ge-
Zukunftsnetz nerelle Bewertung von Abstellmoglichkeiten stattgefunden. Auf

Grundlage der Analyse wurden entsprechende Bedarfe zur Aus-
weitung bzw. Verbesserung des Angebotes dargestellt.

Vor dem Hintergrund einer steigenden Nutzung von E-Bikes und
Pedelecs sind zusétzliche Uberlegungen anzustellen, ob an prag-
nanten Standorten auch eine Errichtung von sicheren Fahrradbo-
xen maoglich ist.

Handlungsschritte: 1. Konkretisierung des Bedarfes an Abstellanlagen

2. Beteiligung relevanter Akteure (v. a. Betreiber betreffender
Einrichtungen)

3. Klarung von Zusténdigkeiten

Festlegung der zu errichtenden Abstellanlagentypen

5. Uberlegungen zur Integration weiterer Serviceangebote (Lad-
einfrastruktur)

6. Planung und Durchfihrung der baulichen MalRnahmen

7. regelmaRige Wartung und Instandhaltung (siehe B9)

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen

= Betreiber des OPNV

= Einzelhandler und Geschéftsinhaber

Akteure = Gemeinde Ladbergen

= Kreis Steinfurt

=  Grundstlicks-/Flacheneigentimer

=  OPNV-Betreiber

= Einzelhandler

= Geschéaftsinhaber

»
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Finanzierungs- und = Eigenmittel

Fordermdoglichkeiten » Land Nordrhein-Westfalen: Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV): Férderung der
Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (F6Ri-Nah)

= Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-
cherheit (BMU): Forderung von Klimaschutzprojekten im kom-
munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: abhangig von der Art und dem Umfang der zu errichtenden Ab-
stellanlagen
min. 6 Monate

Umsetzungszeitraum: kurz- bis mittelfristig

Umsetzungskosten: = Vorderrad-Rahmenhalter:

100 — 180 € pro Stellplatz (zzgl. Montage)?®
= Anlehnbuigel: 70 — 300 € pro Bligel (zzgl. Montage)?®
= Fahrradbox: 500 — 2.500 € pro Stellplatz (zzgl. Montage)?°
= Fahrradbox (inkl. Ladestation):
1.000 — 2.500 € pro Stellplatz (zzgl. Montage)?"
= abschlieRbare SammelschlieRanlage: nicht abschatzbar

28 vgl. BMVIT 2017: 29
2% vgl. BMVIT 2017: 29
30 vgl. BMVIT 2017: 31
31 vgl. BMVIT 2017: 31
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Beleuchtung von Radwegen

Handlungsfeld: | Erganzende MaRnahme zum Zukunftsnetz
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Férderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Zusétzlich zu den baulichen MaBnahmen des Zukunftsnetzes, sind weiterfiihrende Uberlegun-
gen zur Beleuchtung einzelner Teilabschnitte anzustellen. Unzureichende Lichtverhaltnisse
kénnen zu bestimmten Tageszeiten oder in gewissen Jahreszeiten eine Gefahrenquelle fir
den Radverkehr darstellen. Hindernisse, Schlaglécher, Baumwurzeln oder andere Verkehrsteil-
nehmer kdnnen bei unzureichender Beleuchtung nicht erkannt werden. So kénnen Konfliktsitu-
ationen und Unfélle deutlich zunehmen. AufRerdem tragt eine geeignete Beleuchtung in spezifi-
schen Bereichen dazu bei, die subjektive Sicherheit fur Radfahrer zu erhdhen. Auf diese Weise
wird der Radverkehrs gefordert und das Sicherheitsempfinden der Nutzer erhdht.

Bezug zum
Zukunftsnetz

Das Zukunftsnetz soll eine sichere Infrastruktur fir Radfahrer in
der Gemeinde Ladbergen zur Verfliigung stellen und zur Nutzung
des Radverkehres motivieren. In diesem Zusammenhang kann
eine geeignete Beleuchtung den Faktor Sicherheit an besonders
relevanten Streckenabschnitten erhéhen. Zusatzlich wird so eine
ganzjahrige Nutzung des Radverkehrsnetzes ermoglicht.

Handlungsschritte:

1. Prufung der Beleuchtungssituation im gesamten Zukunftsnetz

2. Beteiligung relevanter Akteure (v. a. Polizei, Ordnungsamt,
Burgerschaft, etc.)

3. Klarung der Baulast und Zustandigkeit

4. Integration der Errichtung von Beleuchtungsquellen in die
Durchfiihrung zukiinftiger baulicher Malthahmen

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestralien)
= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstral3en)
= Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen
(Baulasttrager auf Landes- und Bundesstralen)
Akteure = Gemeinde Ladbergen

= Kreis Steinfurt

= Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen
= Bauunternehmen

= Polizei

=  Ordnungsamt

= Birgerschaft

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

= Eigenmittel
=  Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Si-

cherheit (BMU): Férderung von Klimaschutzprojekten im kom-

munalen Umfeld (Kommunalrichtlinie) im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative
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Umsetzungshorizont:

Laufzeit:

min. 6 Monate

Umsetzungszeitraum:

im Rahmen baulicher Infrastrukturmafnahmen oder als Nachrtis-
tung

Umsetzungskosten:

= Beleuchtungseinrichtung (LED):
3.000 — 4.000 € pro Beleuchtungspunkt32

%2 vgl. BMVIT 2017: 21
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Wartung und Instandhaltung

Handlungsfeld: | Erganzende MalRnahme zum Zukunftsnetz
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Abnutzung werden verhindert.

Zur Aufrechterhaltung der Qualitat baulicher Anlagen des Radverkehrs sind kontinuierliche
Wartungs- und InstandhaltungsmafRnahmen durchzufiihren. Auf diese Weise kann eine hohe
Nutzungsqualitat gewahrleistet werden und Einschrankungen durch eine dauerhafte Be- und

Bezug zum Das Zukunftsnetz fur den Radverkehr in der Gemeinde Ladbergen
Zukunftsnetz verfolgt die Zielsetzung eine attraktive und nutzerfreundliche Infra-
struktur fur Radfahrer zur Verfligung zu stellen. Die verschiedenen
baulichen Anlagen erfordern einen dauerhaften Wartungs- und In-
standhaltungsaufwand, der u. a. durch folgende Einfliisse entste-
hen kann:
= Abnutzung der Fahrbahnoberflachen (Beseitigung von
entstehenden Schaden/Mangeln)
= Witterungseinflisse (Reinigungsarbeiten, Winterdienst,
Laubarbeiten, etc.)
= Einflisse durch Begleitgriin (z. B. Entfernung Giberhan-
gender Aste usw.)
Handlungsschritte: 1. Kontinuierliche Prifung der Zustadnde vorhandener Radwege-
verbindungen
2. Klarung der Zustandigkeit fir die Durchfiihrung von Wartungs-
und Instandhaltungsmaflinahmen
3. Durchfiihrung bzw. Beauftragung von Wartungs- und Instand-
haltungsarbeiten
Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen (Baulasttrager auf Gemeindestral3en)
= Kreis Steinfurt (Baulasttrager auf Kreisstrafien)
= Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen (Baulasttra-
ger auf Landes- und Bundesstralen)
= Standortspezifische Eigentimer (z. B. Einzelhandler, etc.)
Akteure = Gemeinde Ladbergen
= Kreis Steinfurt
= Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen
= Bauunternehmen
= Polizei
=  Ordnungsamt
= Birgerschaft
= Eigentimer
Finanzierungs- und = Eigenmittel des zustandigen Baulasttragers
Fordermaglichkeiten = Umlage: evtl. (iber kommunale StraRenreinigungs- und Win-
terdienstgebuhr
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Umsetzungshorizont:

Laufzeit: dauerhaft
Umsetzungszeitraum: unmittelbar
Umsetzungskosten: =

Ausbesserung von Mangeln (siehe B4)

= StralRenreinigung: nicht abschatzbar

= Winterdienst: ca. 850 — 3.000 € pro km im Jahr33
= Begleitgriinpflege: nicht abschatzbar

33 vgl. BMVIT 2017: 25
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7.2 flankierende MalRnahmen

Neben der Durchfihrung von baulichen Mallhahmen zur Errichtung und Instandhaltung des
Zukunftsnetzes kénnen flankierende Malinahmen einen wesentlichen Beitrag zu einer aktiven
und erfolgreichen Radverkehrsférderung leisten. Im Rahmen des projektbegleitenden Beteili-
gungsprozesses wurde immer wieder betont, dass die reine Errichtung von Radverkehrsinfra-
struktur zur bedarfsgerechten Radverkehrsférderung nicht ausreicht. Insbesondere einer akti-
ven Offentlichkeitsarbeit und einem dauerhaften Kommunikationsprozess werden grofte Po-
tenziale zugeschrieben, um die Nutzung des Radverkehrs in der Gemeinde dauerhaft und
nachhaltig erhdhen zu kdnnen. Folglich werden Mdglichkeiten fir flankierende MalRnahmen
dargestellt, die erganzend zur baulichen Umsetzung des Zukunftsnetzes einen positiven Effekt
auf die Entwicklung des Radverkehrs in Ladbergen haben kénnen.
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Arbeitskreis

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Gemeindeverwaltung Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Ein Arbeitskreis innerhalb der Gemeindeverwaltung kann dazu beitragen, die im Radverkehrs-
konzept ermittelten Potenziale moglichst effektiv umzusetzen und eine aktive Radverkehrsfor-

derung als dauerhafte Thematik in der kommunalen Praxis zu etablieren. Hier eignet sich ins-

besondere eine Fortfuhrung des Arbeitskreises Radwege und Radwegevernetzung in Ladber-
gen. Der Arbeitskreis kann auch durch weitere umsetzungsrelevante Akteure (z.B. Kreis Stein-
furt, Interessenvertreter, Polizei) erweitert werden, welche die Umsetzung des Zukunftsnetzes
und der formulierten Handlungsempfehlungen fortlaufend bearbeiten.

Neben der Fortfiihrung der angestoRenen Ansatze zur Radverkehrsférderung kann der Ar-
beitskreis auch mit Controlling-Aufgaben hinsichtlich der Umsetzung des Radverkehrskonzep-
tes vertraut werden.

Handlungsschritte: 1. Fortfihrung des Arbeitskreises (regelmaRige Treffen)

2. Prifung der Notwendigkeit zur personellen Ergéanzung des
bestehenden Arbeitskreises Radwege und Radwegevernet-
zung in Ladbergen

3. Betreuung der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

4. fortlaufende Offentlichkeitsarbeit

5

Controlling
Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen
Akteure = Gemeinde Ladbergen
= Kreis Steinfurt
= Polizei

= umliegende Kommunen
=  Ordnungsamt
= |Interessensvertreter

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

Umsetzungshorizont:

= Eigenmittel

Laufzeit: dauerhaft
Umsetzungszeitraum: unmittelbar
Umsetzungskosten: = Personalkosten: 0,25 Tage / Woche

= Offentlichkeitsarbeit: 500 €

Prioritat Yoy
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Durchfiihrung von Aktionstagen

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Zur dauerhaften gesellschaftlichen Verankerung des Radverkehrs in der Gemeinde Ladbergen
kénnen Aktionstage durchgefuhrt werden, die verschiedene Themen rund um den Radverkehr
behandeln. Auf diese Weise lassen sich die Vorteile und Mdglichkeiten des Radverkehrs 6f-
fentlichkeitswirksam kommunizieren. Ein besonderes Augenmerk kdnnte dabei auf die Aspekte
des Klimaschutzes und des umweltfreundlichen Mobilitatsverhaltens gelegt werden. Dabei geht
es darum, die Burgerinnen und Burger fur diese Themen zu sensibilisieren und die Folgen des
eigenen Handelns deutlich zu machen. In diesem Zusammenhang soll auch der Radverkehr
als fester Bestandteil des Umweltverbundes in den Vordergrund gertckt werden.
Mégliche Themen flir Aktionstage zum Thema Radverkehr kdnnten sein:
= klimafreundlich mobil: Radverkehr in der Gemeinde Ladbergen
= Radverkehr 2.0: E-Bikes und Pedelecs hautnah (inkl. Probefahrten)
= sicheres Radfahren in Ladbergen (inkl. Radfahrtraining)
Handlungsschritte: 1. Planung von Aktionstagen innerhalb der Arbeitsgruppe
(siehe F1)
2. Beteiligung relevanter Akteure (ADFC, Zweiradhandler, Kreis
Steinfurt, Polizei, etc.)
3. optional: Suche nach Sponsoren
4. Organisation und Bewerbung
5

Durchfiihrung
Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen
Akteure = Gemeinde Ladbergen
= Kreis Steinfurt
= Polizei

= umliegende Kommunen
=  Ordnungsamt

= Interessensvertreter

= Birgerschaft

Finanzierungs- und = Eigenmittel

Fordermoglichkeiten = Sponsorenmittel
Umsetmungshorzont
Laufzeit: kontinuierlich

Umsetzungszeitraum: unmittelbar

Umsetzungskosten: = Personalkosten: 0,5 Tage / Woche

= Offentlichkeitsarbeit: 800 €

Prioritéit Yooy
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Durchfiihrung von Schul-Aktionskampagnen

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Schulerinnen und Schler, Lehrer
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Im Rahmen der Mobilitatserziehung kann eine Aktionskampagne an der Grundschule der Ge-
meinde Ladbergen dazu beitragen, die Schilerinnen und Schiler zur Nutzung des Radver-
kehrs zu motivieren. Ziel die MalRnahme soll es sein, Kinder und Jugendliche in ihrer selbstan-
digen Mobilitat zu starken und den Anteil des Radverkehrs im Schulverkehr zu erhéhen. Zahl-
reiche Kommunen haben wiederkehrend das Problem der ,Elterntaxis® zu beklagen und su-
chen nach klimafreundlichen Alternativen. Die Gemeinde Ladbergen kann im Rahmen einer
aktiven Radverkehrsférderung die Handlungsmdglichkeiten in diesem Umfeld erproben und ge-
meinsam mit den Schulerinnen und Schulern geeignete Rahmenbedingungen erarbeiten.

Die Durchfuhrung eines Wettbewerbes kann die Motivation der Schilerinnen und Schiler zur
Mitarbeit an der Kampagne erhéhen. Geeignete Vorschlage kdnnten sein:
= Gestaltungswettbewerb: Radfahr-Maskottchen fur die Gemeinde Ladbergen
(anschlieBende Verwendung im Rahmen &ffentlichkeitswirksamer MalRnahmen)
= Gestaltungswettbewerb: Entwurf eines Graffitis zum Thema Radverkehr (Erstellung an
einer offentlichkeitswirksamen Stelle im Gemeindegebiet durch den Gewinner)
Handlungsschritte: 1. Planung von Aktionskampagnen innerhalb der Arbeitsgruppe
(siehe F1)
Beteiligung relevanter Akteure (Schulen)
optional: Suche nach Sponsoren
Organisation und Bewerbung
Durchflihrung
Siegerehrung
Umsetzung des Gewinner-Entwurfes
Gemeinde Ladbergen

No ok whN

Verantwortung: «  Schule
Akteure = Gemeinde Ladbergen

= Schule

= Sponsoren

= Jugendvereine

= Interessensvertreter
Finanzierungs- und = Eigenmittel
Fordermoglichkeiten = Sponsorenmittels
Laufzeit: 12 Monate
Umsetzungszeitraum: unmittelbar
Umsetzungskosten: = Personalkosten: 0,5 Tage / Woche

= Offentlichkeitsarbeit: 800 €

Prioritéit Yooy
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Teilnahme an der Aktion Stadtradeln

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme

Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen, Pendler, Unter-
nehmen und Betriebe, Vereine, Interessensgruppen, Schilerinnen und
Schdler

Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Das Klima-Bindnis veranstaltet jahrlich die Aktion ,Stadtradeln — Radeln fiir ein gutes Klima*,
die im Rahmen eines begrenzten Zeitraumes dazu fuhrt, dass der Radverkehr verstarkt ge-
nutzt wird. Auf diese Weise werden vor allem Nutzergruppen wie Pendlern die Mdglichkeiten
und Vorteile des Radfahrens deutlich gemacht. Wahrend der 21-tdgigen Laufzeit sollen die
Teilnehmer so viele Fahrrad-Kilometer sammeln wie mdglich. Innerhalb jeder Kommune wird
eine Rangliste am Ende der Kampagne 6ffentlich gemacht und ein ,Stadtradelstar benannt.
So erhalten die Teilnehmer durch die simulierten Wettbewerbsbedingungen eine Motivation,
moglichst viele Wege mit dem Fahrrad zu bestreiten. Dabei wird neben finanziellen Einsparun-
gen auch der 6kologische Vorteil des Radverkehrs verdeutlicht. Als Folgewirkung ist es mog-
lich, dass Teilnehmer die Vorteile des Radverkehrs erkennen und Uber die Laufzeit des Stadt-
radelns hinaus verstarkt den Radverkehr nutzen.

Parallel zur Aktion erhalten Teilnehmer die Mdglichkeit, Anregungen zur Qualitat der Radwege
via App oder Internet-Browser an die Kommune zu richten (Meldeplattform RADar!)

Handlungsschritte: 1. Bewerbung der Aktion Stadtradeln durch die Arbeitsgruppe
2. aktive Offentlichkeitsarbeit vor und wéhrend des Aktionszeit-
raums
3. Auswertung der erfassten Anregungen Uber die Meldeplatt-
form
. = Gemeinde Ladbergen
Verantwortung: «  ADFC
Akteure = Gemeinde Ladbergen
= Schule
= Vereine
= Interessensgruppen
= Unternehmen und Betriebe
Finanzierungs- und |, gigenmige
Fordermoglichkeiten

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: 6 Monate
Umsetzungszeitraum: unmittelbar
Umsetzungskosten: = Personalkosten: 0,25 Tage / Woche

= Offentlichkeitsarbeit: 400 €

Prioritat Yoy
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Entwicklung einer online-Meldeplattform

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Zur fortlaufenden Uberpriifung der Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur ist eine online-Melde-
plattform zu entwickeln, auf der Burgerinnen und Burger vorhandene Schaden oder Mangel
melden konnen. Auf diese Weise lassen sich Defizite schnell erkennen und beheben, sodass
die Qualitat des Radverkehrsnetzes aufrechterhalten werden kann.

Die Meldeplattform Iasst sich zum einen auf der Homepage der Gemeinde Ladbergen integrie-
ren. Dabei kann die Ausfiihrung von einem einfachen Meldeformular zur Beschreibung des er-
kannten Defizites bis hin zu einer virtuellen Karte reichen, auf der eine Anmerkungen raumlich
verortet wird. Zum anderen lasst sich mit erhéhtem Aufwand auch eine App entwickeln, die
eine mobile Erfassung der Mangel durch die Birgerinnen und Burger ermoglicht. Neben einer
GPS-Funktion kann dabei beispielsweise auch das Hochladen eines Bildes ermdglicht werden,
auf dem das Defizit dargestellt wird.

Handlungsschritte: 1. Prufung der Umsetzungsmadglichkeiten im Rahmen der Ar-
beitsgruppe
2. optional: Entwicklung der IT-Infrastruktur (Homepage oder
App)

3. Bewerbung der Meldeplattform
4. Auswertung der Anregungen
5. regelmaRige Wartung der Plattform

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen

Akteure = Gemeinde Ladbergen

= optional: Softwareunternehmen

= Kreis Steinfurt

= umliegende Kommunen

Finanzierungs- und =  Eigenmittel

Fordermaglichkeiten = Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI): Foérderrichtlinie ,Mobilitdtsfonds (mFUND)

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: abhangig von der Umsetzungsform
mindestens 12 Monate

Umsetzungszeitraum: mittel- bis langfristig

Umsetzungskosten: = Personalkosten: 0,25 Tage / Woche

= Offentlichkeitsarbeit: 800 €

Prioritéit vr
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Fortfiihrung der Offentlichkeitsarbeit auf der Homepage der Gemeinde

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

leistet.

= efc.

Im Rahmen der Konzepterstellung wurde ein eigener Bereich fir das Radverkehrskonzept auf
der Homepage der Gemeinde Ladbergen eingerichtet. Diese Rubrik kénnte Uiber die Projekt-
laufzeit fortgefuihrt und mit aktuellen Informationen zum Thema Radverkehr, Beratungsangebo-
ten fUr diverse Nutzergruppen und Vermittlungsleistungen (z. B. Zweiradhandler) angereichert
werden. Auf diese Weise wird der transparente Informationsfluss in die Gesellschaft gewahr-

Weitere Elemente, welche Uber die Homepage vermittelt werden kénnen sind:
= Radfahr- und Radroutenkarten (siehe F7)
= private/betriebliche Férdermdglichkeiten
= Hinweise zu Aktionen und Veranstaltungen
= Fortschritte bei der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes
= Mitteilungen aus der Arbeitsgruppe

Handlungsschritte:

1. Klarung der Zustandigkeit fur den fortlaufenden Betrieb der
Homepage

2. Erstellung von Infomaterialien und Texten

3. Entwicklung von Beratungsangeboten (z. B. Leitfaden fiir den
Kauf von Fahrradern)

4. Zusammenstellung von Vermittlungsleistungen (z. B. Zweirad-
handler, Vereine, etc.)

5. fortlaufende Aktualisierung der Informationen und Angeboten

Verantwortung:

= Gemeinde Ladbergen

Akteure

= Gemeinde Ladbergen
= Birgerschaft

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

= Eigenmittel

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: dauerhaft

Umsetzungszeitraum: unmittelbar

Umsetzungskosten: = Personalkosten: 0,25 Tage / Woche
Prioritéit Yo
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Erstellung einer (digitalen) Radfahrerkarte

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Das Zukunftsnetz der Gemeinde Ladbergen und die damit verbundenen Mdglichkeiten des
Radverkehrs sollten entsprechend beworben und kommuniziert werden. Um potenziellen Rad-
fahrern (sowohl Alltagsradfahrer, als auch Touristen) die Wegefuhrung und Routenplanung zu
vereinfachen, kénnen Radfahrkarten ein wirkungsvolles Instrument sein. Diese bilden das Rad-
routennetz bzw. die verschiedenen Netze ab und visualisieren die verschiedenen Verbindungs-
mdglichkeiten innerhalb der Gemeinde sowie in umliegende Kommunen. Angepasst an die ent-
sprechenden Zielgruppen kdénnen auch spezifische Routen (bspw. touristische Radrouten) ge-
sondert aufgefiihrt werden. Zusétzlich lassen sich Verbindungsmdglichkeiten an den OPNV,
Ausflugstipps und weitere Informationen unterbringen.

Bei der Erstellung kénnen die im Konzept erarbeiteten Kartengrundlagen aufgegriffen und ver-
arbeitet werden. Zur Vermittlung der Radfahrkarten sind vor allem die Homepage der Ge-
meinde Ladbergen und touristische Einrichtungen zu empfehlen.

Zur Einbindung moderner Informations- und Kommunikationstechnologien ist ebenfalls die Nut-
zung einer Radfahrer-App zu empfehlen. Dort kdnnen Radfahrtkarten eingebunden und durch
einen Routenplanungsassistent erganzt werden. Auf diese Weise lassen sich durch eine einfa-
che Eingabe des Start- und Zielortes geeignete Radrouten identifizieren.

Handlungsschritte: 1. Zusammenstellung der entwickelten Kartenmaterialien
2. Einbindung auf der Homepage der Gemeinde Ladbergen
3. Anfertigung von Radfahrkarten

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen

Akteure = Gemeinde Ladbergen

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

' Umsetzungshorizont:

= Eigenmittel

Laufzeit: dauerhaft
Umsetzungszeitraum: unmittelbar
Umsetzungskosten: = Personalkosten: 0,1 Tage / Woche

= Druck: 0,20 — 0,80 € pro Exemplar3*

Prioritat ',1(';1(

34 vgl. BMVIT 2017: 43
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Ernennung eines Radverkehrsbotschafters

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Einwohnerinnen und Einwohner der Gemeinde Ladbergen
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

finden.

Die Ernennungen eines ehrenamtlichen Fahrradbotschafters tragt zur Identifikation mit dem
Radverkehr und o¢ffentlichkeitswirksamen Darstellung des Verkehrsmittels bei. Im Rahmen 6f-
fentlicher Veranstaltungen kann sie/er den Stellenwert des Radverkehrs in der Gemeinde ver-
treten und als Ansprechpartner fur sdmtliche radverkehrsbezogenen Fragen fungieren.

Durch Einbindung des Radverkehrsbotschafters in die Planungen der Gemeindeverwaltung
kénnen Anregungen und Winsche aus der Bilrgerschaft schneller ihren Weg in die Verwaltung

Handlungsschritte:

1.

w

Suche nach geeigneten Personen im Rahmen des Arbeits-
kreises

Festlegung der Aufgaben und Handlungsfelder des Fahrrad-
botschafters

Benennung des Botschafters

Kontinuierliche Ricksprache und Einbindung des Botschaf-
ters in die Gemeindeverwaltung

Fordermoglichkeiten

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen
Akteure = Gemeinde Ladbergen
= Birgerschaft
= ADFC
Finanzierungs- und - Eigenmittel

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: dauerhaft
Umsetzungszeitraum: unmittelbar
Umsetzungskosten:

Prioritat Yoy
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Vorbildfunktion der Gemeindeverwaltung Ladbergen

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Mitarbeiter der Gemeindeverwaltung
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

Die Gemeindeverwaltung kann eine Vorbildfunktion fur die Forderung des Radverkehrs und
eine umweltfreundliche Mobilitatsentwicklung einnehmen. Im Rahmen der Férderung des Rad-
verkehrs im Gemeindegebiet sind Moéglichkeiten fur kommunale Mitarbeiter zu schaffen, um
beispielsweise bei Dienstfahrten auf die Nutzung eines Pkw zu verzichten. Die Anschaffung
von Dienstfahradern kann eine solche Mdglichkeit bieten. Dabei ist insbesondere die Bereit-
stellung von E-Bikes zu empfehlen.

Daruber hinaus sind geeignete Abstellanlagen fir Mitarbeiter der Stadtverwaltung bereitzustel-
len. Dies kann die Nutzung des Radverkehrs zusatzlich férdern.

Handlungsschritte: 1. Analyse der Einsatzmdglichkeiten von Dienstfahrradern
2. Angebotsakquise

3. Anschaffung der Dienstfahrrader

4. dauerhafte Vermittlungs- und Wartungsarbeiten

Verantwortung: = Gemeinde Ladbergen
Akteure = Gemeinde Ladbergen
= Zweiradhandler
Finanzierungs- und = Eigenmittel
Fordermdglichkeiten = Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA): Klein-

serien Klimaschutzprodukte.
[Férderung von Schwerlastenfahrradern]

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: dauerhaft
Umsetzungszeitraum: mittel- bis langfristig
Umsetzungskosten: = Anschaffung E-Bike: ab ca.1.500 € pro Fahrrad

= Anschaffung Elektro-Lastenrad: ab ca. 3.000 € pro Lastenrad

Prioritéit Yoy

158



MaRnahmenkatalog

D energielenker

Die Berater

Errichtung von Dauerzahlstellen fiir den Radverkehr

Handlungsfeld: | Flankierende MalRnahme
Zielgruppe: Mitarbeiter der Gemeindeverwaltung
Leitziel: Allgemeine Radverkehrsférderung,

Reduzierung der THG-Emissionen und des Endenergieverbrauchs aus
dem MIV durch eine gezielte Forderung des Radverkehrs

Beschreibung:

kehrsférderung zu.

Die kontinuierliche Uberpriifung von MaRnahmenwirkungen stellt neben der Umsetzung einen
wesentlichen Schwerpunkt fir die Folgezeit der Konzepterstellung dar. Ziel ist es, die aus dem
Radverkehrskonzept hervorgegangenen MalRnahmen maglichst schnell umzusetzen und auf
diese Weise zielgerichtete Férderung des Radverkehrs in der Gemeinde Ladbergen zu etablie-
ren. Dabei sind periodische Uberprifungen der Wirkung einzelner Manahmen notwendig.
Geht es um die generelle Nutzung des Radverkehrs, kann die Errichtung von Dauerzahlstellen
wichtige Hinweise liefern, ob der Radverkehr von der Bevdlkerung zukinftig starker genutzt
wird. RegelmaRige Auswertungen der Radfahrerzahlen geben Aufschluss Uber die Frequentie-
rung wichtiger Punkte im Zukunftsnetz und lassen Aussagen zur Wirkungskraft der Radver-

Handlungsschritte:

1.

w

Identifikation von Knotenpunkten und relevanten Standorten
fur die Errichtung von Dauerzahlstellen

Errichtung der Zahlstellen

kontinuierliche Auswertung der erfassten Daten
Berucksichtigung der Daten im Rahmen kiinftiger Controlling-
MaRnahmen

Verantwortung:

Gemeinde Ladbergen

Akteure

Gemeinde Ladbergen
Kreis Steinfurt

Finanzierungs- und
Fordermoglichkeiten

Eigenmittel

Umsetzungshorizont:

Laufzeit: dauerhaft
Umsetzungszeitraum: mittel- bis langfristig
Umsetzungskosten: = automatische Radverkehrszahlstelle: 2.500 — 8.000 € pro
Zahlstelle3®
= automatische Radverkehrszahistelle (inkl. Anzeigesaule):
8.000 — 20.000 € pro Zahlstelle3®
Prioritat ',1(';1(

35 vgl. BMVIT 2017: 55
3 vgl. BMVIT 2017: 55
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8 Kommunikationsstrategie

Die Radverkehrsforderung vor dem Hintergrund einer klimafreundlichen Mobilitat in der Ge-
meinde Ladbergen zu verankern, wird nicht nur Aufgabe der Verwaltung sein. Es handelt sich
dabei um eine Gemeinschaftsleistung, an der eine Vielzahl von Akteuren in der Region beteiligt
sind, und dies kann nur auf diesem Wege erfolgreich gelebt und umgesetzt werden.

Eine transparente Kommunikation im Rahmen der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes hilft,
Vertrauen aufzubauen und zu halten. Informieren — sensibilisieren — zum Handeln motivieren,
das muss der grundsatzliche Leitsatz sein. Ziel dieses Vorhabens ist es, die Blurgerschaft und
lokalen Akteure Uber die Notwendigkeit einer klimafreundlichen Mobilitdt aufzuklaren und
Handlungsmdglichkeiten aufzuzeigen.

Im Rahmen der Kommunikationsstrategie wird ein auf den lokalen Kontext zugeschnittenes
Vorgehen erarbeitet, welches aufzeigt, wie einerseits die Inhalte des Radverkehrskonzepts in
der Bevolkerung sowie bei weiteren relevanten Akteuren verbreitet und andererseits fur die
Umsetzung der dort entwickelten Malinahmen ein breiter Konsens und aktive Mitarbeit erreicht
werden kdnnen.

Unter Berucksichtigung der unterschiedlichen Zielgruppen beinhaltet die Kommunikationsstra-
tegie auch Wege der Ansprache fir die relevanten Akteursgruppen, um auf ihre spezifischen
Interessen, Bedurfnisse und Mdéglichkeiten einzugehen. Die bereits heute vielfaltigen Kommu-
nikationswege der Gemeinde Ladbergen dienen hierbei als Grundlage der zu erarbeitenden
Kommunikationsstrategie. Hierzu finden insbesondere die vorhandenen 6rtlichen Medien und
Verteiler ihre Bericksichtigung, die fur Kampagnen genutzt werden und Uber die spezifischen
Informationen verbreitet oder bestimmte Zielgruppen erreicht werden sollen.

Relevante Akteure

Neben der klassischen zielgruppenorientierten Ansprache der Akteure ist es wichtig, dass die
Gemeindeverwaltung als Gesamtkoordinator und Vermittler auch innerhalb der eigenen Struk-
turen gut vernetzt ist. Die verschiedenen Fachbereiche und politischen Gremien missen un-
tereinander in starkem Mal3e im Austausch stehen und kommunizieren. Hierfur sollte Uber eine
Erweiterung des bestehenden Arbeitskreises Radwege und Radwegevernetzung in Ladbergen
durch weitere relevante Akteure nachgedacht werden. Der Arbeitskreis kann eine steuernde
Funktion im Rahmen des Umsetzungsprozesses einnehmen und die Einbindung der verschie-
denen Akteure sowie die fortlaufende Offentlichkeitsarbeit managen.
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Auf dem Gemeindegebiet gibt es bereits heute eine Vielzahl von Akteuren, die Berihrungs-
punkte mit den Themen Radverkehr bzw. klimafreundliche Mobilitat aufweisen. U. a. handelt
es sich dabei um:

e ADFC

e Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen

e Grundschule und Kindertagesstatten in Ladbergen
e Jugendeinrichtungen

e Sportvereine

e efc.

Um das bestehende Netzwerk zu festigen und um den Kreis innovativer Partner sukzessive zu
erweitern, sollten zudem in regelmafigen Abstanden Treffen des Arbeitskreises bzw. der Ge-
meindeverwaltung mit diesen weiteren Akteuren durchgefihrt werden.

Offentlichkeitsarbeit

Der Wissens- und Informationstransfer in Ladbergen ist essentiell fur eine erfolgreiche Klima-
schutzarbeit und die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes. Die wissenschaftlich erklarbaren
Zusammenhange von Klimaschutz und Mobilitatsverhalten sind jedoch vielen Menschen nicht
hinreichend bekannt. Hieraus folgt, dass dem Einzelnen oft nicht bewusst ist, was dem Klima
schadet und wie er dem anthropogenen Klimawandel durch sein eigenes Handeln entgegen-
wirken kann. Um ein entsprechendes Bewusstsein und klimafreundliches Mobilitatsverhalten
zu fordern, ist daher eine intensive und vor allem transparente Kommunikation mit allen rele-
vanten Akteuren notwendig.

Bezogen auf die verschiedenen Akteursgruppen existiert eine unterschiedliche Einbindungsin-
tensitat (vgl. Abbildung 75). Dabei kann die Intention der Offentlichkeitsarbeit von der Informa-
tion und Motivation Uber die Beteiligung bis hin zur Kooperation mit unterschiedlichen Akteuren
reichen (vgl. difu 2018: 95). Je nachdem, welche Einbindungsintensitat angestrebt wird, kon-
nen verschiedene Methoden fir den Beteiligungsprozess herangezogen werden.
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Informieren [/ Motivieren , Beteiligen Kooperieran/

Mitbestimmen

* Broschiren * Beirate * Runde Tische
= Flyer = Arbeitskreise = Foren

* Presseinformation

+  \ortrags- u. Diskussions- schaftan

veranstaltungen
+«  Ausstellungen/ Exkursi-

I
I
|
I
i
* Hearings ! = Beteiligungsgesell-
i
I
I
I
onen :

Abbildung 75: Einbindungsintensitat in der Offentlichkeitsarbeit
[difu 2018: 40]
Zur Durchfiihrung der Offentlichkeitsarbeit wird auf zahlreiche gangige Medien-Formate zu-
rickgegriffen. Hierzu zahlen unter anderem; die Webseite der Gemeinde Ladbergen, 6ffentli-
che Aktionen und Informationskampagnen, Broschiren, Plakate und Flyer, Ausstellungen,
Wettbewerbe und Exkursionen sowie die Einbindung der lokalen Presse mit Presseartikeln fur
Funk und Printmedien.

Generell qilt es, alle Malnahmen 6ffentlich wirksam zu begleiten, um Beispiele aufzuzeigen
und flr den Radverkehr zu motivieren. Die folgende Abbildung flhrt die unterschiedlichen ge-
eigneten Medienformate auf, welche zur Umsetzung der Mallnahmen geeignet sind. Hierbei
sollten die Formate zielgruppenspezifisch eingesetzt werden (z. B. Zielgruppe Kinder und Ju-
gendliche > Soziale Netzwerke und appbasierte Medien).
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Kommuni-
kations- und
Informations-
instrumente

Klassische Multimediale Aktionen Bildungs- und

Informations- Kommunikations- Diskussions- bezogene
materialien formen veranstaltungen Beratungs-
und -medien angebote
J y " J
Gedruckte Medien Internetauftritt Aktionstage Kongresse Energie-,
Informationen Filme, Presse, Newsletter Infostéande Workshops Verkehrs-, Abfall-,
Flyer, Infohefte, Lokalrundfunk, Soziale Medien Ausstellungen Seminare Ernahrungs-
Broschiiren TV-/Kinospots Mitmach-Aktionen Vortrage beratung
> ="

Abbildung 76: Darstellung geeigneter Medienformate zur Umsetzung der MaRnahmen
[difu 2018: 85]

Medienlandschaft

Methodisch steht in der Gemeinde Ladbergen eine Vielzahl von Instrumenten zur Verfigung,
die bereits eingesetzt werden, um Projekte und Projektinformationen sowie weitere 6ffentlich-
keitswirksame Informationen zu kommunizieren. Die wesentlichen Kommunikationsmedien
und Produkte in Ladbergen stellen sich wie folgt dar:

Die Gemeindeverwaltung verfiigt Uber eine 6ffentlichkeitswirksame Internetseite, wortiber Ak-
tivitaten im Gemeindegebiet sowie viele relevante Informationen und Hintergrundinformationen
zu diversen Themen, wie dem Umwelt- und Klimaschutz abrufbar sind und kommuniziert wer-
den. Hier waren wahrend der Konzepterarbeitung samtliche Ergebnisse und Veranstaltungs-
hinweise einzusehen (www.ladbergen.de/radverkehr).

Des Weiteren werden durch die Presse- und Offentlichkeitsarbeit der Gemeinde Ladbergen die
presserelevanten Projekte und Informationen Uber die regionalen Tageszeitungen oder Anzei-
genblatter kommuniziert.

Um die verschiedenen Wege der Offentlichkeitsarbeit abzudecken und eine optimale Nutzung
zu erzielen ist es wichtig, die Aufgaben der Offentlichkeitsarbeit zu strukturieren und zu koor-
dinieren. Nachstehend sollen wesentliche Aufgaben der Offentlichkeitsarbeit erlautert werden,
die fur eine erfolgreiche und zielorientierte Umsetzung des MalRnahmenpaketes im Klima-
schutzteilkonzept notwendig sind und Ubergeordnet zu allen Malinahmen in der Umsetzungs-
phase Anwendung finden sollen.
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AuRendarstellung der Gemeinde Ladbergen

Eine zentrale Rolle in der Offentlichkeitsarbeit und Klimaschutzkommunikation spielt die Vor-
bildfunktion der Gemeinde Ladbergen. Laufende und umgesetzte Malinahmen aus dem Rad-
verkehrskonzept und erreichte Erfolge der Gemeinde sind ebenfalls im Rahmen des Internet-
auftritts und durch Pressemitteilungen zu publizieren.

Aktive Beteiligung der Offentlichkeit

Die Einwohnerinnen und Einwohner sind eine der wichtigsten Akteursgruppen, deren Verhal-
tensénderungen fur die Erreichung der Klimaschutzziele und zur tatsachlichen Nutzung des
Fahrrades als Verkehrsmittel unabdingbar ist. Durch bewussteren Umgang mit Ressourcen
und einer Anderung des Mobilititsverhaltens, kdnnen sie einen wesentlichen Beitrag leisten.
Dennoch muss trotz vorhandenem Umweltbewusstsein haufig noch die Bereitschaft zum akti-
ven Handeln entstehen. Eine intensive Einbindung der Einwohnerinnen und Einwohner ver-
bunden mit Informations- und Beratungsangeboten soll motivieren und die Handlungsbereit-
schaft der Bevolkerung zu einem klimagerechten Mobilitatsverhalten erhéhen.

Motivieren und uiberzeugen

Es ist notwendig, die Offentlichkeit anzusprechen, Betroffenheit zu generieren und sie zu einem
klimafreundlichen Handeln zu bewegen. Die Betroffenheit muss durch entsprechende Mal}-
nahmen und qualifizierte, zielgruppenbezogene Offentlichkeitsarbeit hergestellt werden. Dar-
Uiber hinaus sollen Hemmnisse zur Anderung des Mobilitatsverhaltens abgebaut werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt eine allgemeine malRnahmenbezogene Zusammenstellung zu
Inhalten und Akteuren fiir eine offensivere Offentlichkeitsarbeit in der Umsetzungsphase des
Radverkehrskonzeptes der Gemeinde Ladbergen.
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9 Zusammenfassung

Das Radverkehrskonzept stellt die strategische Grundlage der kommenden Jahre fir die be-
darfsorientierte Férderung des Radverkehrs in der Gemeinde Ladbergen dar. Im Rahmen der
Projektlaufzeit von 7 Monaten wurden verschiedene Module behandelt, um eine fundierte
Grundlage fur eine geeignete Radverkehrsférderung zu erarbeiten. Die Bilanzierung der End-
energieverbrauche und THG-Emissionen des Verkehrssektors gibt zusammen mit der durch-
gefuhrten Bestandsanalyse den aktuellen Status Quo wieder. Es konnte aufgezeigt werden,
dass die Gemeinde Ladbergen bereits vielfaltig im Bereich des Klimaschutzes aktiv ist. Den-
noch bestehen vor allem im Verkehrssektor verstarkt Handlungspotenziale zur Férderung einer
klimafreundlichen Gemeindeentwicklung. Durch eine zukunftige Starkung des Radverkehrs soll
der MIV-Anteil insbesondere im Alltagsverkehr reduziert bzw. verlagert werden. Es gilt, Pkw-
Fahrten durch vermehrte Abwicklungen von Streckenbedarfen mit dem Fahrrad zu er-setzen,
indem eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur bereitgestellt und von 6éffentlichkeitswirksamen
MalRnahmen begleitet wird. Es zeigte sich, dass eine zielgerichtete Radverkehrsforderung als
wichtiger Bestandteil einer Mobilitdtsentwicklung anzusehen ist, die das Erreichen des zu-
kunftsweisenden Szenarios zum Ziel hat. Auf diese Weise sollen wichtige Schritte eingeleitet
werden, um die verkehrsinduzierten THG-Emissionen im Gemeindegebiet bis 2050 um bis zu
81 % und den Endenergieverbrauch des Verkehrssektors um bis zu 77 % senken zu kénnen.
Dabei ist zu betonen, dass die dargestellten Ziele nicht alleine durch eine zielgerichtete Rad-
verkehrsférderung erreicht werden kénnen. Vielmehr geht es grundlegend darum, ein nachhal-
tiges Mobilitatsverhalten zu starken und den Radverkehr als festen Bestandteil des Umwelt-
verbundes zu etablieren. Weitere Entwicklungsschritte sind in anderen Bereichen des Ver-
kehrssektors vorzunehmen (z. B. Optimierung und Ausbau des OPNV) und sollen gesamtheit-
lich zu einem klimafreundlichen Verkehr in der Gemeinde Ladbergen beitragen. Wie in Kapitel
3.1 aufgezeigt wurde, werden alleine dem Radverkehr dennoch hohe Potenziale zur Umset-
zung einer Klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung zugeschrieben. Basierend auf bisherigen
Studien zum Klimaschutzpotenzial des Radverkehrs, ist davon auszugehen, dass eine strate-
gisch ausgerichtete und zielgerichtete Radverkehrsforderung zu einer langfristigen Reduktion
des MIV-Anteils am Modal-Split von Uber 10 % beitragen kann. Insbesondere im Bereich
Nahmobilitat kdnnen MIV-Fahrten deutlich reduziert und ihre negativen Umweltauswirkungen
verringert werden. Zusatzlich bieten sich weitere Potenziale im Rahmen intermodaler Mobili-
tatsverhalten, die u. a. eine Verkniipfung zwischen dem Radverkehr und dem OPNV beinhalten
koénnen.

Neben den Klimaschutzpotenzialen des Radverkehrs sind ebenfalls seine positiven gesell-
schaftlichen Einflussmdéglichkeiten auf die Mobilitatssicherung und die Gesundheitsvorsorge,
sowie seine Bedeutung als Imagefaktor zu betonen. Zum einen kann der Radverkehr, insbe-
sondere in Zeiten steigender Mobilitdtskosten, dazu beitragen, dass Mobilitat fir alle Bevdlke-
rungsschichten langfristig gesichert wird. Zum anderen tragt eine ausgepragte Mobilitatskultur
zur gesundheitlichen Vorsorge bei, da sich der Radverkehr als aktive Fortbewegungsart nach-
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weislich positiv auf die Gesundheit der Bevdlkerung auswirkt. Zuletzt fordert eine aktive Mobi-
litats- und Radverkehrskultur auch das Image einer Kommune und spiegelt eine hohe Lebens-
qualitat wider. Eine Mobilitatskultur, die dem Radverkehr einen hohen Stellenwert zuschriebt
und ihn als festen Bestandteil des Alltags sieht, ist als Merkmal einer attraktiven und lebendigen
Kommune anzusehen. Insbesondere die Entlastung von zunehmend verkehrsbelasteten Rau-
men kann zur Aufwertung des Stadt-/Gemeindebildes beitragen und die Lebensqualitat deut-
lich erhéhen.

Zur Initiierung einer wirkungsvollen Radverkehrsférderung in der Gemeinde Ladbergen wurden
entsprechende Handlungspotenziale im Rahmen der Potenzialanalyse abgeleitet. Diese um-
fasst zum einen die bestehende Mobilitdtsnachfrage in der Gemeinde und stellte bedeutende
Verbindungen in der Gemeinde, sowie in die umliegenden Kommunen heraus. Zum anderen
wurde das Bestandsnetz einer tiefgreifenden Untersuchung unterzogen und vorherrschende
Mangel identifiziert.

Neben einer Betrachtung der bestehenden Radrouten hat ebenfalls eine generelle Analyse der
erfassten Abstellanlagen im Bestandsnetz, sowie eine Darstellung mdglicher Querungsanla-
gen, stattgefunden. Auf dieser Grundlage konnten klinftige Ansatze der Radverkehrsférderung
erarbeitet werden. Ein breit angelegter Beteiligungsprozess wurde der Identifikation von kunf-
tigen Handlungsansatzen und der Entwicklung des Zukunftsnetzes zugrunde gelegt.

Basierend auf den ermittelten Handlungspotenzialen erfolgte die Konzeption des Zukunftsnet-
zes fur den Radverkehr. Dieses soll die strategische Zielsetzung der infrastrukturellen Entwick-
lung im Radverkehr darstellen und gibt den Handlungsrahmen zukinftiger baulicher Mafinah-
men vor. Es umfasst sowohl Ausbau- und VerbesserungsmalRnahmen als auch bestehende
und unveranderte Radrouten und stellt damit den groben infrastrukturellen Rahmen der kinfti-
gen Radverkehrsférderung in Ladbergen dar. Dabei werden erforderliche Malihahmen zur Her-
stellung bzw. Qualifizierung der einzelnen Trassen genannt.

Im Einzelnen umfassen diese:

= 31 Handlungsempfehlungen zur Anderung der Fiihrungsform,
» 28 Handlungsempfehlungen zur Reduktion der zul. Hochstgeschwindigkeit,

» 5 Handlungsempfehlungen zur Reduktion der zul. Héchstgeschwindigkeit & Ausbesse-
rung Bodenbelag,

» 5 Handlungsempfehlungen zur Befestigung bzw. Ausbesserung des Bodenbelages,

» 7 Handlungsempfehlungen zur Beschilderung von Streckenabschnitten,

= 12 Handlungsempfehlungen zur Wegeverbreiterung und

= 30 Handlungsempfehlungen zum Lickenschluss zwischen bestehenden Radrouten.
Daruber hinaus wurden die Potenziale der Errichtung interkommunaler Radschnellverbindun-
gen analysiert. Basierend auf einer weiterfuhrenden Betrachtung des entwickelten Hauptrou-

tennetzes wurden konkrete Trassen mit einem erhéhten Radverkehrspotenzial benannt, die fur
einen zukunftigen Ausbau zu Radschnellwegen geeignet sind.
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Die erforderlichen MaRnahmen wurden mit Informationen hinsichtlich ihrer zeitlichen Umset-
zung sowie der zu erwartenden Kosten erganzt. Das Handlungskonzept gibt somit einzelne
Abschnitte des Entwicklungspfades vor, die als Handlungsleitfaden fir die bevorstehende Um-
setzungsphase dienen.

Eine detaillierte Beschreibung der baulichen MaRnahmen erfolgt im entwickelten MalRnahmen-
katalog. Dort werden samtliche Handlungspotenziale in konkrete Umsetzungsstrategien Gber-
tragen und hinsichtlich ihres Umfangs erlautert. Neben einer genauen Malihahmenbeschrei-
bung erfolgt eine Darstellung der beteiligten Akteure und der Verantwortlichkeiten, der erfor-
derlichen Umsetzungsschritte, des zeitlichen Umsetzungshorizontes, der Kosten und der Fi-
nanzierungsmoglichkeiten. Da eine wirkungsvolle Férderung des Radverkehrs Uber bauliche
InfrastrukturmaRnahmen hinausgeht, werden weitere begleitende MalRnahmen benannt. Sie
beziehen sich vor allem auf eine fortlaufende Offentlichkeitsarbeit und eine Aktivierung sowie
Sensibilisierung der Burgerschaft bzw. relevanter Interessensgruppen. Ziel ist es, den Radver-
kehr als festen Bestandteil einer kommunalen Mobilitatskultur und als Sinnbild einer attraktiven
sowie lebendigen Gemeindegesellschaft zu verankern. Auf diesem Wege ist die Akzeptanz-
schaffung innerhalb der Bevdlkerung als zentraler Schritt anzusehen. Gleichzeitig sind Anre-
gungen und Ideen diverser Nutzergruppen weiterhin zu bertcksichtigen, um dauerhafte Stra-
tegieanpassungen vornehmen zu kénnen und die Akzeptanz aufrecht zu erhalten.

Die flankierenden Mallnahmen des entwickelten MalRnahmenkataloges werden durch die
Kommunikationsstrategie des Radverkehrskonzeptes aufgegriffen.

Begleitet durch offentlichkeitswirksame Ansatze stellt das Radverkehrskonzept einen umfas-
senden Handlungsleitfaden der Radverkehrsforderung fir die Gemeinde dar, der einen Beitrag
zu den Ubergeordneten Klimaschutzzielen ermoglicht.

Fur die erfolgreiche Umsetzung der entwickelten Handlungsstrategie wird die Beteiligung rele-
vanter Akteure auf lokaler und regionaler Ebene von entscheidender Bedeutung sein. Einen
wesentlichen Erfolgsfaktor stellt daher die Fortfihrung des initiierten Beteiligungsprozesses
dar. Netzwerkstrukturen und Teilhabeformen, die im Rahmen der Konzepterstellung entstan-
den sind, sollten in die Umsetzungsphase Ubertragen werden und zu einer abgestimmten Um-
setzung der Handlungsstrategie beitragen.

168



D energielenker

Die Berater

Literaturverzeichnis

Literaturverzeichnis

ADAC, Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (2019): Rumpel-Republik Deutschland.

URL: https://www.adac.de/infotestrat/adac-im-einsatz/motorwelt/Schlagloch_flicken.aspx

ADFC, Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V (2018a): ADFC erklért: ,,Protected Bike La-
nes“— Radfahren mit Schutz und Komfort.

Abrufbar unter: https://www.adfc.de/pressemitteilung/adfc-erklaert-protected-bike-lanes/

ADFC, Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (2018b): ADFC-Positionspapier: Geschiitzte
Radfahrstreifen. Berlin.
Abrufbar unter: https://www.adfc.de/fileadmin/user_upload/Im-Alltag/Radverkehrsgestal-

tung/Download/Positionspapier_geschuetzte Radfahrstreifen.pdf

ADFC Kreisverband Erfurt. Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club e. V. (2019): Was kostet ein
Meter Radweg?
URL.: https://adfc-erfurt.de/EinMeter.html

ADFC Wedel, Aligemeiner Deutscher Fahrrad Club e. V. (2019): Radwege-Oberfléchen.
Schotter versus Asphaltdecke.

URL: http://www.adfc-wedel.de/index.php/radwege/oberflaechen

ADFC Hildesheim, Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club Kreisverband fur Stadt und Land-
kreis Hildesheim (2018): Rote Radfahrerfurt in Hi-Neuhof.
https://adfc-hildesheim.de/2018/06/05/131/

AGFS, Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und
Kreise in Nordrhein-Westfalen e. V. (2015): Radschnellwege: Leitfaden fiir die Planung. Fach-
broschiire der AGFS.

Abrufbar unter: https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user_upload/downloads/RSW_Pla-

nungshilfe_ RZ_web.pdf

BMU, Bundesministerium far Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (2016): Klima-
schutzplan 2050. Klimaschutzpolitische Grundsétze und Ziele der Bundesregierung. 2. Auf-
lage, Berlin.

Abrufbar unter: https://www.bmu.de/publikation/klimaschutzplan-2050/

BMVI, Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (2017): Umweltverbund.
Abrufbar unter: https://fis.server.de/servlet/is/21907/

169



D energielenker

Die Berater

Literaturverzeichnis

BMVI, Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (2018): Verkehr in Zahlen
2018/2019. 47. Jahrgang. Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg.
Abrufbar unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehr-in-zahlen_2019.html

BMVI, Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (2019): Nationaler Radver-
kehrsplan 3.0. Ergebnisse der Onlinebeteiligung. Berlin.
Abrufbar unter: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/nrvp-3-0-ergeb-

nisse.pdf? __blob=publicationFile

BMVIT, Bundesministerium flr Verkehr, Innovation und Technologie (2017): Kosteneffiziente
MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs in Gemeinden. Wien.
Abrufbar unter: https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/down-

loads/radverkehrsfoerderung.pdf

BMWi, Bundesministerium flr Wirtschaft und Technologie (2010): Energiekonzept fiir eine
umweltschonende, zuverlédssige und bezahlbare Energieversorgung. Berlin.

Abrufbar unter: https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Downloads/E/energiekonzept-2010.html

Brewes GmbH: Verkehrsschilder.

https://www.brewes.de/verkehrsschilder.html

difu, Deutsches Institut flr Urbanistik gGmbH (2018): Klimaschutz in Kommunen.
Praxisleitfaden. Berlin.
Abrufbar unter: http://edoc.difu.de/edoc.php?id=D6P23180

difu, Deutsches Institut fur Urbanistik gGmbH (2019a): Freie Fahrt auf dem ersten Teilabschnitt
zwischen Frankfurt und Darmstadt. Erster Radschnellweg in Hessen erdffnet.
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/erster-radschnellweg-hessen-

eroeffnet

difu, Deutsches Institut flr Urbanistik gGmbH (2019b): Radverkehr in der verkehrsabhéngi-
gen Signalsteuerung. Detektion des Radverkehrs durch Wérmebildkameras.
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/detektion-des-radverkehrs-durch-waermebild-

kameras+

DLR Verkehr, Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (Hrsg.): Urbane Mobilitét.
URL.: https://verkehrsforschung.dir.de/de/projekte/urbane-mobilitaet

170



D energielenker

Die Berater

Literaturverzeichnis

DLR, Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (2015): Intermodalitét. Projekt Verkehrsent-
wicklung und Umwelt (VEU).

Abrufbar unter: https://verkehrsforschung.dIr.de/public/documents/2017/VEU_Intermodali-
taet.pdf

DVR, Deutscher Verkehrssicherheitsrat (2019a): Hauptstral3e | Wehr.

https://www.dvr.de/publikationen/gute-strassen/hauptstrasse_wehr/

DVR, Deutscher Verkehrssicherheitsrat (2019b): Verkehrszeichen in der StVO.

URL: https://www.dvr.de/publikationen/downloads/verkehrszeichen.html

FGSV, Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen e. V. (2006): Richtlinien fur
die Anlage von Stadtstral’en (RaSt). Ausgabe 2006, Koin.

FGSV, Forschungsgesellschaft flr Stral3en- und Verkehrswesen e. V. (2010a): Empfehlun-
gen fir Radverkehrsanlagen (ERA). Ausgabe 2010, KolIn.

FGSV, Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen e. V. (2010b):
Lichtsignalanlagen.

https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/342328/

Gemeinde Ladbergen (Hrsg.): Geschichte der Gemeinde Ladbergen.
URL: https://www.ladbergen.de/staticsite/staticsite.php?menuid=55&topmenu=15&keep-

menu=inactive

Gemeinde Ladbergen (2017): Integriertes energetisches Quartierskonzept. ,Gut versorgt auf
allen Ebenen — Wohnen in der Wald-Dichter-Siedlung®.

Abrufbar unter: https://www.ladbergen.de/pics/medien/1_1545048275/2017-09-11_Quartiers-
konzept_Ladbergen_final.pdf

Gemeinde Ladbergen (2018): Gemeinde Ladbergen. Dorfinnenentwicklungskonzept (DIEK).

Abrufbar unter: https://www.ladbergen.de/staticsite/staticsite2.php?menuid=291&topmenu=2

Heise Medien GmbH & Co. KG (2018): Griine Welle: Ampel-App soll Radfahrer in Marburg
schneller voranbringen.
https://www.heise.de/newsticker/meldung/Marburg-Ampel-App-soll-Radfahrer-schneller-vo-
ranbringen-4079474 .html

171



D energielenker

Die Berater

Literaturverzeichnis

ifeu, Institut fir Energie- und Umweltforschung Heidelberg (2016): Bisko — Bilanzierungs-Sys-
tematik Kommunal. Empfehlungen zur Methodik der kommunalen Treibhausgasbilanzierung
fiir den Energie- und Verkehrssektor in Deutschland. Kurzfassung.

Abrufbar unter: https://www.ifeu.de/wp-content/uploads/Bilanzierungs-Systematik_Kommu-

nal_Kurzfassung.pdf

IT.NRW, Information und Technik Nordrhein-Westfalen (2019): Kommunalprofil Ladbergen.
Abrufbar unter: https://www.it.nrw/sites/default/files/lkommunalprofile/|05566032.pdf

IT.NRW, Information und Technik Nordrhein-Westfalen (2018): Pendlerdaten. Stichtag
30.06.2016.

ivm GmbH (2014): Férderung des Rad- und Ful3verkehrs. Kosteneffiziente MalBnahmen im
Offentlichen Strallenraum (= Handbuch kommunale Praxis, Nr. 3). Frankfurt am Main.
Abrufbar unter: http://edoc.difu.de/edoc.php?id=VFRBXQY3

KBA, Kraftfahrt-Bundesamt (2019): Fahrzeugzulassungen (FZ). Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhdngern nach Gemeinden.

Abrufbar unter: https://www.kba.de/SharedDocs/Publikationen/DE/Statistik/Fahr-
zeuge/FZ/2019/fz3_2019_xIsx.xIsx;jsessionid=3DF4D1B05B8F33B71BFEF16BCF7CC18D.
live213017?__ blob=publicationFile&v=4

Lokale Aktionsgruppe Tecklenburger Land e. V. (2015): Energie- und Klimaschutzkonzepte
Tecklenburger Land. Gemeinde Ladbergen.

Abrufbar unter: https://ladbergen.de/pics/medien/1_1500018863/Klimaschutzkonzept_Lad-
bergen.pdf

MBWSYV, Ministerium flr Bauen, Wohnen und Stadtentwicklung Nordrhein-Westfalen und
Landesbetrieb Strallenbau NRW (2017): Verkehrsstérken Nordrhein-Westfalen. Stral3enver-
kehrszéhlung 2015 an den Stral3en des liberdritlichen Verkehrs.

Abrufbar unter: https://www.vm.nrw.de/verkehr/strasse/Strassenverkehr/Verkehrszaehlun-

gen/index.php

Ministerium fur Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (2017):

Hinweise zur Wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr in Nordrhein-Westfalen.
Dusseldorf

Abrufbar unter: https://www.radverkehrsnetz.nrw.de/downloads/HBR_NRW_Sep2017.pdf

172



D energielenker

Die Berater

Literaturverzeichnis

NOAA, National Oceanic and Atmospheric Administration (2018): Trends in Atmospheric
Carbon Dioxide.

URL: https://www.esrl.noaa.gov/gmd/ccgg/trends/index.html

Oko-Institut, e. V. (2012): Renewbility Il. Szenario fiir einen anspruchsvollen Klimaschutzbei-
trag des Verkehrs. Berlin.

Abrufbar unter: http://www.renewbility.de/wp-content/uploads/renewbility-broschuere-2.pdf

Oko-Institut, e. a. (2015): Klimaschutzszenario 2050 - 2. Endbericht. Berlin: Oko-Institut e.V.
und Fraunhofer Institut fir System- und Innovationsforschung.
Abrufbar unter: https://www.oeko.de/oekodoc/2451/2015-608-de.pdf

Rostocker Gesellschaft fur Stadterneuerung, Stadtentwicklung und Wohnungsbau mbH
(Hrsg.): Umgestaltung Bahnhofstral3e.

https://www.rgs-rostock.de/sanierungsgebiet/bahnhofstrasse.php

Senatsverwaltung fur Umwelt, Verkehr und Klimaschutz des Landes Berlin (Hrsg.):
Mittelinseln seit 2002 - Gutschmidtstralie 37.

https://www.berlin.de/senuvk/verkehr/fussgaenger/db/inseln/extrafenster?id=41

STA, Sudtiroler Transportstrukturen AG (2019): Die Pyramide der nachhaltigen Mobilitat.
URL: https://www.greenmobility.bz.it/projekte/die-pyramide-der-nachhaltigen-mobilitaet/die-

pyramide-der-nachhaltigen-mobilitaet/

Statistische Amter des Bundes und der Léander (2014): Einwohnerzahlen im regionalen
Vergleich.
URL: https://ergebnisse.zensus2011.de/#StaticContent:065320011011,BEG_4_1_0,m,table

Umweltbundesamt (2012): Daten zum Verkehr Ausgabe 2012. 1. Auflage, Berlin.

Abrufbar unter: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/daten-verkehr

Umweltbundesamt (2013): Potenziale des Radverkehrs fiir den Klimaschutz. Dessau-RoRlau.
Abrufbar unter: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/potenziale-des-radverkehrs-

fuer-den-klimaschutz

VIB, Verkehrsingenieur-Besprechung (2017): Niederschrift der Verkehrsingenieurbesprechung
des Landes Nordrhein-Westfalen am 26./27. April 2017 in Bad Sassendorf (VIB 1/2017).

173



D energielenker

Die Berater

Literaturverzeichnis

Westfalischer Anzeiger (2018): Wo Radfahrer Vorfahrt haben: Rote Markierung neben dem
Zebrastreifen.
https://www.wa.de/lokales/werne/radfahrer-werne-vorfahrt-haben-rote-markierung-neben-
zebrastreifen-10021905.html

ZVM, Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Munsterland Fachbereich Bus (2019):
Liniennetzplan Kreis Steinfurt.
Abrufbar unter: https://www.bus-und-bahn-im-muensterland.de/de-wAssets/docs/fahrpla-

ene/liniennetzplaene/bus-und-bahn/Kreis_Steinfurt_Jan_2015.pdf

174



742

werufepusiuas
UBZURID SAensuwpe
L L iy,
s,

BT BUDLLIIIEL MR
mpeyue [
DU EM) DU ~ROSHpU|
aeysbunpars o
Bunznuuaupeld
LRSI ——
DauuMnoipey

apuaban

BlIUYISqRUSNISNS
- ssfjeuespuejseg

uabiaqpe

‘jdazuoysiyayianpey

_ D _uabiagpen

xaaiuag

IS LY L-.—u._rc

ETEY T

Wy

Aanguapyrag

3JoIY09}S — BuNpeMagsSpue)sag [y buequy

Bueyuy

Ijerag alq
IuaaIdIaua

Q

Buequy



D energielenker

Die Berater
Anhang

Hiittruper Heide - Zur Woote 1

y -

O innerorts X auRerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,50 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial hoch

Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Straf3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
mdglich ist.

Handlungsempfehlung
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O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial hoch

Handlungsempfehlung keine
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Feldweg 3
|i i
! 1 ™
| ""r\‘
|1 b
"-. "‘\'
Ilu
. \
\
\\\.
- s
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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Anhang
Krackenweg 4
\
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StraBenbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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Krackenweg 5

O innerorts X aulerorts

Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gesamtbewertung

Gehweg
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh- und Radweg
Fiihrungsform
Breite 2,50 m
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

2/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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1
Greven
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 9.224 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 7,00m—-8,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Radweg
Radverkehrsanlage einse'it'iger gemeingamer Geh- /Radweg
Fiihrungsform (Zweirichtungsbetrieb)
Breite 2,40 m
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen & Hinweisschild
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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Grevener StraBe (L555) 7
v - " v T A L2 ' .‘

O innerorts
Kfz-Belastung
Zulassige Hoéchstgeschwindigkeit

StralRenbreite

aulerorts
DTV: 4.223 Kfz/Tag
50 - 100 km/h
10,00 — 11,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Gesamtbewertung

Radschnellweg-Potenzial

Handlungsempfehlung

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[
Typ keine
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

3/10 Punkte
hoch

Anderung der Fiihrungsform

Aufgrund der hohen zulassigen Hochstgeschwindigkeit und
der Verkehrsbelastung empfiehlt es sich eine Radverkehrsan-
lage einzurichten. Die erfasste Stralle verfligt bereits iber ei-
nen ausgebauten befahrbaren Seitenstreifen von 1,50 — 1,75
m Breite (zzgl. 0,25 m Breitstrichmarkierung), dieser konnte
ohne groRen baulichen Aufwand in einen benutzungspflichti-
gen Radfahrstreifen umgewandelt werden. Die Breite des Sei-
tenstreifens erfiillt bereits die von den ERA: 2010 empfohlene
Mindestbreite eines Radfahrstreifens von 1,85 m (inkl.
Breitstrichmarkierung), somit missten nur die Fahrbahnmar-
kierungen entsprechend der Vorgaben geandert werden.
Sollte dies aus verkehrsrechtlichen Griinden nicht zulassig
sein, empfiehlt es sich einen straenbegleitenden gemeinsa-
men Geh- und Radweg im Zweirichtungsbetrieb von mindes-
tens 3,00 m Breite einzurichten.

Beschilderung mit Wegweiser
Die Strecke sollte mit einem Wegweiser beschildert werden,
um Radfahrern den Streckenverlauf deutlich zu machen.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg
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Krackenweg 8

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,50 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
Handlungsempfehlung leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
moglich ist..
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Die Berater
Anhang

Feldweg

O innerorts X  auRerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 -3,50 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  Spurrillen (teilweise)
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Ausbesserung Bodenbelag
Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs sind die vorhan-
denen Spurrillen zu beseitigen.

Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Straf3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h még-
lich ist.

Handlungsempfehlung

184
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Die Berater
Anhang

Westerweg

O innerorts X  auRerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,50 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
moglich ist.

Handlungsempfehlung
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D energielenker
Die Berater
Anhang
Westerweg 11
\
7 g . .‘-: N\
{ A | ) ) :;f
S s o :
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,50 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
Handlungsempfehlung lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
mdglich ist..
Maéangelkommentar (Blirgerbeteiligung): Schlechte
Fahrbahndecke, zum Abbiegen fiir Radfahrer geféhr-
lich (Einmiindung Kammerhaar)
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D energielenker
Die Berater
Anhang
Brockwiesen 12
L]
\
I
I
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,50 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StrafRenbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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Anhang
Telgter Damm (K35) 13
N
\
|
Ouberern
O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 - 100 km/h
StraRenbreite 6,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 4/4 Punkte
| Typ | keine
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Handlungsempfehlung

Gesamtbewertung 5/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Der Telgter Damm stellt die direkte Verbindung zwischen
Ostbevern und Ladbergen dar. Im Gemeindegebiet von
Ostbevern wird der Telgter Damm bereits von einem sepa-
raten Geh- und Radweg begleitet. Es empfiehlt sich diese
Fihrungsform auch in Ladbergen fortzufiihren.

Einseitige gemeinsame Geh und Radwege (Zweirich-
tungsbetrieb) sollten auRerorts eine Mindestbreite von
2,50 m aufweisen, und von der Fahrbahn mit einem
Trennstreifen (Grinstreifen) von mindestens 1,75 m ge-
trennt sein. Falls es die raumlichen Gegebenheiten zulas-
sen, sollte die Breite des gemeinsamen Geh- und Rad-
wegs mindestens auf die Regelbreite von 3,00 m vergro-
Rert werden um Konfliktsituationen durch Begegnungsfalle
zu vermeiden.

Beschilderung

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg stellt eine benut-
zungspflichtige Fuhrungsform dar und ist entsprechend mit
dem Verkehrszeichen 240 und dem Zusatzzeichen 1000-
33 (Zweirichtungsbetrieb) zu kennzeichnen.

Die Strecke sollte auflerdem mit einem Wegweiser be-
schildert werden, um Radfahrern den Streckenverlauf
deutlich zu machen.
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Anhang
Bremerstrae 14
O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,50 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
Handlunasempfehlun leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
9 P 9 Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Wiesenweg 15

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
mdglich ist..

Handlungsempfehlung
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Anhang
Kammerhaar 16
\
H-\-‘-"\-\.‘_ _f_'__.,-o-'“"
LY
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fiihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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Die Berater

Anhang

Kammerhaar 17

| \
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.

Méangelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Verbesserung Oberflachenqualitat

Handlungsempfehlung
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Anhang
Westerweg 18
P W
7
\
\
\ \
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 5,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 1/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 1/10 Punkte
Anderung der Fithrungsform
Aufgrund der geringen Straenbreite empfiehlt es sich,
um Konfliktsituationen zwischen Kfz und Radverkehr
zu vermeiden, einen straflenbegleitenden gemeinsa-
men Geh- und Radweg einzurichten. Einseitige ge-
meinsame Geh und Radwege (Zweirichtungsbetrieb)
sollten auRRerorts eine Mindestbreite von 2,50 m auf-
weisen, und von der Fahrbahn mit einem Trennstreifen
Handlunasempfehlun (Grinstreifen) von mindestens 1,75 m getrennt sein.

g P g Falls es die raumlichen Gegebenheiten zulassen, sollte
die Breite des gemeinsamen Geh- und Radwegs min-
destens auf die Regelbreite von 3,00 m vergrofiert wer-
den um Konfliktsituationen durch Begegnungsfalle zu
vermeiden. Alternativ konnten das Risiko fur den Rad-
verkehr durch eine Reduktion der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit gesenkt werden.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Geschwindigkeitssenkung
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Q

energielenker
Die Berater

Westerweg

X innerorts

0 aulerorts
Kfz-Belastung

niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 5,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung
Gesamtbewertung

Handlungsempfehlung keine

0/4 Punkte

0/10 Punkte

194



D energielenker

Die Berater
Anhang

LinnenkampstrafRe

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  Schlaglocher
Bewertung 2/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Ausbesserung Bodenbelag
Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs sind die vor-
Handlungsempfehlung handenen Schlaglécher zu beseitigen.
Mangelkommentar (Biirgerbeteiligung):
schlechte Oberfldchenqualitét, Schlaglécher
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D energielenker

Die Berater

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 1/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StraBenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h mdéglich
ist.

Handlungsempfehlung

Méangelkommentar (Biirgerbeteiligung):
schlechte Oberflachenqualitét, Schlaglécher
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X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 20 km/h
StraRenbreite 6,00 —6,50 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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DorfstraBe (K11) 23
|
|
‘ = »
‘ ]
| ‘ , .
|
\ ‘0 | II
\\»\ - !
ee——
- K o ==
9
| =
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Radweg
Radverkehrsanlage be'lds'eltlger Schu.tzstrelfen
Fiihrungsform (Einrichtungsbetrieb)
Breite 0,80 m (zzgl. 12 cm Leitlinie)
Bewertung 3/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
I I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 3/10 Punkte
Verbreiterung der Schutzstreifen
Die erfassten Schutzstreifen unterschreiten die von der
ERA 2010 geforderte Mindestbreite von 1,25 m (inkl.
Leitlinie) deutlich. Aufgrund der Fahrbahnbreite von
7,00 m ist eine Verbeiterung der beidseitigen Schutz-
streifen auf die geforderte Regelbreite von 1,50 m még-
Handlungsempfehlung lich.
Méangelkommentar (Blirgerbeteiligung): Gefahrenstelle
Eine Umgestaltung der Miihlen-/Dorfstr. zur Erh6hung
der Verkehrssicherheit von Ful3géngern und Radfah-
rern wurde bereits im Dorfinnenentwicklungskonzept
(DIEK) als MaBnahme hoher Prioritéat definiert.
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Anhang

DorfstraBe (K11)

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 -7,50 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg

Radverkehrsanlage zweiseitiger Schutzstreifen

Fiihrungsform 1,10 m (zzgl. 12 cm Leitlinie)

Breite Parkstreifenbegrenzung: 50 cm
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
I I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Verbreiterung der Schutzstreifen

Die erfassten Schutzstreifen unterschreiten die von der

ERA 2010 geforderte Mindestbreite von 1,25 m (zzgl.

der nichtbefahrbaren Parkstreifenbegrenzung) deutlich.

Aufgrund der Fahrbahnbreite von 7,50 m ist eine Ver-

beiterung der beidseitigen Schutzstreifen auf die gefor-
Handlungsempfehlung derte Regelbreite von 1,50 m maglich.

Méangelkommentar (Blirgerbeteiligung):
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern, Schutz-
streifen nicht ausreichend

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg
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Anhang

Kattenvenner StraRe 25

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h (werktags 7 — 17 Uhr)
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 1/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Derzeit gilt auf der Kattenvenner Stral3e werktags zwi-
schen 07:00 und 17:00 Uhr eine Reduktion der zulassi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h.
Es ist zu priifen, ob es zulassig ist diese Reduktion
grundsatzlich anzuordnen oder sie zumindest an die
Geschéaftszeiten der ansassigen Einzelhandler (bis

ARG T A L] 20:00 Uhr) anzupassen.

Méangelkommentar (Biirgerbeteiligung):
Gefahrenstelle, Wunsch nach Radfahrstreifen, Konflikte
mit anderen Verkehrsteilnehmern

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Radverkehrsanlage
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Kattenvenner StraRe

X innerorts
Kfz-Belastung
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

O  auBerorts
mittel

50 km/h

6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Handlungsempfehlung

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Aufgrund des hohen Kraft- und Radverkehrsaufkom-
mens und des unubersichtlichen Kurvenverlaufes der
Strale empfiehlt es sich eine Anderung der Fiihrungs-
form des Radverkehrs vorzunehmen.

Bedingt durch die geringe Fahrbahnbreite kommt nur
eine Einrichtung eines einseitigen Schutzstreifens, auf
der nordlichen StralRenseite in Betracht. Zusatzlich
konnte, durch die Verbreiterung des Gehweges (derzeit
2,00 m Breite) auf mindestens 2,50 m, ein nichtbenut-
zungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsbetrieb eingerichtet werden. Potenziale
fur die Verbeiterung des Gehwegs ergeben sich aus
dem Grlnstreifen, der derzeit deutlich breiter ist als die
das geforderte Mindestmaf’ von 50 cm fir innerortliche
Trennstreifen.
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Markierung nicht-benutzungspflichtiger Radwege
Laut der Verkehrsingenieur-Be- °
sprechung des Landes Nordrhein-

westfalens, sollen gemeinsame

Geh- und Radwege ohne Benut- /\
zungspflicht in regelmaRigen Ab- ot
standen mit einer Piktogramm-

Kombination gekennzeichnet wer- (%
den. Diese soll aus den Sinnbil-

dern ,FuRganger” (oben) und

,Radverkehr unten gem. § 39 VII

StVO mit einem trennenden Querstrich bestehen. Ein
umschlieRender Kreis soll nicht markiert werden.

Méngelkommentar (Blirgerbeteiligung):
Gefahrenstelle, Wunsch nach Radfahrstreifen, zu
schmaler Gehweg mit vielen Engstellen, unklare Mar-
kierung des Radweges

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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Die Berater
Anhang

Kattenvenner StraRe

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Handlungsempfehlung Fortfiihrung der Fiihrungsform aus Steckbrief 26
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Anhang

Kreisverkehr: Kattenvenner StraBe, Kampweg, Auf dem Kamp 28

=

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Fortfiihrung der Fiihrungsform aus Steckbriefen 26 &
27

Méngelkommentar (Blirgerbeteiligung):

Handlungsempfehlung Querungshilfen Kreisverkehr, Méglichkeit schaffen vor
dem Kreisverkehr auf die Fahrbahn zu wechseln, Ge-
fahrenstelle, fehlender Radweg
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Kattenvenner StraRe

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 3/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Fortfiihrung der Fiihrungsform aus Steckbrief 26
Handlungsempfehlung Méangelkommentar (Biirgerbeteiligung): Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmern
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Kampweg 30

X innerorts O aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 8,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Bedingt durch die Breite der Fahrbahn von 8,00 m bie-
tet es sich an beidseitige Schutzstreifen anzulegen.
Schutzstreifen sollten eine Regelbreite von 1,50 m
(inkl. Schmalstrichmarkierung).

Zusatzlich wiirde sich anbieten den Gehweg in einen
nicht-benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und
Radweg im Zweirichtungsbetrieb umzuwandeln.

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege
Handlungsempfehlung Laut der Verkehrsingenieur-Besprechung des Landes

Nordrheinwestfalens, sollen gemeinsame Geh- und

Radwege ohne Benutzungspflicht in °

regelmaBigen Abstanden mit einer

Piktogramm-Kombination gekenn-

zeichnet werden. Diese soll aus den /\

Sinnbildern ,FuRganger” (oben) und e

,Radverkehr* unten gem. § 39 VII

StVO mit einem trennenden Quer-

strich bestehen. Ein umschlieBender

Kreis soll nicht markiert werden.
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O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00-5,00m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-

leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Handlungsempfehlung Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-

lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h

mdglich ist..

Méngelkommentar (Blirgerbeteiligung): Gefahrenstelle,
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Q

Kattenvenner Weg

32

1
-

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 3,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Gesamtbewertung

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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Zum Miihlenbach 33

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 4,50 -5,00m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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In den Ruthen — Zum Miihlenbach 34
i |
..-""_F-._ _‘--‘-1- e —
—
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit
StralRenbreite
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Gehweg
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat unbefestigt
Fahrbahn Oberflachenbewertung  unbefestigte Fahrbahn
Bewertung 4/4 Punkte
Gesamtbewertung 4/10 Punkte
Befestigung Bodenbelag
Zur Gewahrleistung einer sicheren Radverkehrsfiih-
Handiuge eptElinng rung ist die Fahrbahnoberflache zu befestigen (As-
phaltdecke oder wassergebundene Decke).
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In den Ruthen 35

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 3,50 -4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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Lengericher Strae (L555) 36
Lk ooy |
=
23y h PN |
: 7
! ) 2 ‘
e |
. S i o= / ™
S N ey \
1. - |
innerorts 0  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 6.251 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StralRenbreite ca. 10,00 m
Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs
Radweg
Radverkehrsanlage Radfahrstreifen
Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 1,20 m zzgl. 25 cm Breitstrichmarkierung
Bewertung 2/4 Punkte
| Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 2/2 Punkte
| Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung Markierung stark abgenutzt
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung

5/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial

Handlungsempfehlung

sehr hoch

Verbreiterung des Radfahrstreifens

Der erfasste Radfahrstreifen erflllt weder das in den ERA
(2010) angegebene Mindestmaf? von 1,85 m (inkl. Breitstrich-
markierung) noch das in den VwV-StVO angegebene Mindest-
maf von 1,50 m. und ist somit nicht zulassig.

Fur die Lengericher StralRe als ortliche EinfahrtsstralRe werden
laut RASt Regelbreiten von 3,25 m pro Fahrstreifen verlangt.
Demzufolge sollte eine Verbreiterung der beidseitigen Rad-
fahrstreifen auf 1,50 m (inkl. Breitstrichmarkierung) moglich
sein.

Beschilderung

Nach dem Ubergang des getrennten Geh- und Radweges
(Kreisverkehr auf den Radfahrstreifen ist eine entsprechende
Beschilderung (Verkehrszeichen 241) anzubringen.

Markierung

Die Fahrstreifenbegrenzung (Breitstrichmarkierung) und die
Fahrbahnmarkierung des Radfahrstreifens ist teilweise stark
abgenutzt und sollte erneuert werden. Darlber hinaus sind
Piktogramme zur Kennzeichnung der Radverkehrsflachen zu
verwenden.
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Anhang
Lengericher StraBe (L555) 37
;|
e e | — -
X innerorts OO auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 6.251 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StralRenbreite
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Radweg
Radverkehrsanlage getrennter Geh-/Radweg
Filhrungsform Benutzungspflicht Ja
. 2,00 m Radweg
SELS 2,00 m Gehweg
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ \
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial sehr hoch

Handlungsempfehlung keine
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Lengericher Strae (L585) 38

innerorts 0  aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 6.251 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite ca. 10,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radverkehrsanlage Radfahrstreifen
Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 1,10 m zzgl. 25 cm Breitstrichmarkierung
Bewertung 3/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 2/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 6/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial sehr hoch

Verbreiterung des Radfahrstreifens

Der erfasste Radfahrstreifen erflllt weder das in den
ERA (2010) angegebene Mindestmalf} von 1,85 m (inkl.
Breitstrichmarkierung) noch das in den VwV-StVO an-
gegebene Mindestmaf’ von 1,50 m. und ist somit nicht
zulassig.

Fur die Lengericher Stral3e als drtliche Einfahrtsstralle
werden laut RASt Regelbreiten von 3,25 m pro Fahr-
streifen verlangt. Demzufolge sollte eine Verbreiterung
der beidseitigen Radfahrstreifen auf 1,50 m (inkl.
Breitstrichmarkierung) moglich sein.

Beschilderung

Nach dem Ubergang des getrennten Geh- und Radwe-
ges (Kreisverkehr) auf den Radfahrstreifen ist eine ent-
sprechende Beschilderung (Verkehrszeichen 241) an-
zubringen.

Handlungsempfehlung
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Markierung

Die Fahrstreifenbegrenzung (Breitstrichmarkierung)
und die Fahrbahnmarkierung des Radfahrstreifens ist
teilweise stark abgenutzt und sollte erneuert werden.
Dariber hinaus sind Piktogramme zur Kennzeichnung
der Radverkehrsflachen zu verwenden.
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Lengericher Strae (L585)

B

3

#

- |

3
X innerorts [0 aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 6.251 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StralRenbreite 10,00 m

Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radverkehrsanlage Radfahrstreifen
Filhrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 1,75 m (inkl. .25 cm Breitstrichmarkierung)
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 2/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte Stralde
Fahrbahn Oberflachenbewertung keine Mangel
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial sehr hoch

Beschilderung

Nach dem Ubergang des getrennten Geh- und Radweges
(Kreisverkehr) auf den Radfahrstreifen ist eine entspre-
chende Beschilderung (Verkehrszeichen 241) anzubrin-
gen.

Handlungsempfehlung Markierung

Die Fahrstreifenbegrenzung (Breitstrichmarkierung) und
die Fahrbahnmarkierung des Radfahrstreifens ist teilweise
stark abgenutzt und sollte erneuert werden. Darlber hin-
aus sind Piktogramme zur Kennzeichnung der Radver-
kehrsflachen zu verwenden.
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Anhang

Grevener StraBe (L555)

X innerorts [0 aulerorts

Kfz-Belastung DTV: 4.223 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

StralRenbreite 8,00 m (ohne Radweg)

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radfahrstreifen

Ja

Radverkehrsanlage

Fiihrungsform Benutzungspflicht

1,20 m zzgl. 25 cm Sicherheitstrennstreifen (Stral3e)

Gesamtbewertung

SO und 30 cm Trennstreifen zu Parkstanden
Bewertung 3/4 Punkte
\ \
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

3/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial

hoch

Verbreiterung des Radweges

Der baulich getrennte Radweg sollte auf eine Mindest-
breite von 1,60 m verbreitert werden um eine sichere
Fihrung des Radverkehrs zu gewahrleisten. Zusatzlich
sollte der Trennstreifen zu den Parkflachen auf 0,75 m
vergroRert werden um Unfélle durch das unbedachte Off-
nen der Fahrzeugtiiren zu vermeiden.
Méngelkommentar: zu schmaler Radweg

Handlungsempfehlung
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Grevener StraBe (L555) 41

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.223 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StralRenbreite 10,00 m (ohne Radweg)

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg

Radverkehrsanlage zweiseitiger getrennter Geh-/Radweg

(Einrichtungsbetrieb)
Flihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 1,20 m zzgl. 25 cm Sicherheitstrennstreifen (Strafl3e)
und 30 cm Trennstreifen zu Parkstanden
Bewertung 3/4 Punkte
[ [
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 2/2 Punkte
I I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 5/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial hoch

Verbreiterung des Radweges

Der baulich getrennte Radweg sollte auf eine Mindest-

breite von 1,60 m verbreitert werden um eine sichere

Fihrung des Radverkehrs zu gewahrleisten. Zusatzlich

sollte der Trennstreifen zu den Parkflachen auf 0,75 m

vergroRert werden um Unfalle durch das unbedachte
Handlungsempfehlung Offnen der Fahrzeugtiiren zu vermeiden.

Beschilderung

Radfahrstreifen sind grundsatzlich mit dem Verkehrs-
zeichen 237 (Radweg) zu kennzeichnen.
Méngelkommentar: fehlende Querungshilfe vor Edeka
und Einmiindung Saerbecker Stral3e
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Grevener StraBe (L555) 42

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.223 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StralRenbreite 10,00 m (ohne Radweg)

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radverkehrsanlage Radfahrstreifen
Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 1,10 m zzgl. 25 cm Sicherheitstrennstreifen (Strafl3e)
und 30 cm Trennstreifen zur Bordsteinkante
Bewertung 3/4 Punkte
[ [
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 2/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StraRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 6/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial hoch

Verbreiterung des Radfahrstreifens

Der erfasste Radfahrstreifen erflllt weder das in den
ERA (2010) angegebene MindestmaR von 1,85 m (inkl.
Breitstrichmarkierung) noch das in den VwV-StVO an-
gegebene Mindestmalfd von 1,50 m. und ist somit nicht
zulassig.

Fir die Grevener Stral3e als ortliche Einfahrtsstralle
werden laut RASt Regelbreiten von 3,25 m pro Fahr-
streifen verlangt. Demzufolge sollte eine Verbreiterung
der beidseitigen Radfahrstreifen auf 1,50 m (inkl.
Breitstrichmarkierung) moglich sein. Zusatzlich ist auf
ausreichenden Abstand (0,75 m) zu den Langspark-
stédnden zu achten, um Unfélle durch das unbedachte
Offnen der Fahrzeugtiiren zu vermeiden.

Handlungsempfehlung
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Beschilderung

Nach dem Ubergang des getrennten Geh- und Radwe-
ges auf den Radfahrstreifen ist eine entsprechende Be-
schilderung (Verkehrszeichen 241) anzubringen.

Markierung

Die Fahrstreifenbegrenzung (Breitstrichmarkierung)
und die Fahrbahnmarkierung des Radfahrstreifens ist
teilweise stark abgenutzt und sollte erneuert werden.
Daruber hinaus sind Piktogramme zur Kennzeichnung
der Radverkehrsflachen zu verwenden.
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Grevener StraBe (L555)

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.223 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg

Radverkehrsanlage zweiseitiger gemeinsamer Geh-/Radweg

(Zweirichtungsbetrieb)
A iieE Benutzungspflicht Ja
Breite 2,00 m
Bewertung 3/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial hoch

Verbreiterung des Gehweges

Der erfasste gemeinsame Geh- und Radweg erflllt auf-
grund der beidseitigen Fiihrung des Rad- und FuRgan-
gerverkehrs im Zweirichtungsbetrieb nur die in Ausnah-
mefallen stellenweise genehmigte Mindestbreite von
2,00 m. Falls es die raumlichen Gegebenheiten zulas-
sen sollte dieser laut ERA (2010: 26) auf mindestens
2,50 m verbreitert werden.

Méangelkommentar (Blirgerbeteiligung): Fehlende Que-
rungshilfe

Handlungsempfehlung

221



D energielenker

Die Berater

Anhang
Grevener StraBe (L555) 44
29
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.223 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Gehweg
Radverkehrsanlage (zgﬁi?fri]ttigsggs‘:r?;r;s)amer N JRECIEE
T I Benutzungspflicht Ja
Breite 2,00 m
Bewertung 3/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial hoch

Verbreiterung des Gehweges

Der erfasste gemeinsame Geh- und Radweg erfiillt auf-
grund der beidseitigen Fiihrung des Rad- und FuRgan-
gerverkehrs im Zweirichtungsbetrieb nur die in Ausnah-
mefallen stellenweise genehmigte Mindestbreite von
2,00 m. Falls es die raumlichen Gegebenheiten zulas-
sen sollte dieser laut ERA (2010: 26) auf mindestens
2,50 m verbreitert werden.

Handlungsempfehlung
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Zur Konigsbriicke 45
/4
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Héchstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Gehweg
Radverkehrsaniage (7O ety S
T I Benutzungspflicht Ja
Breite 3,00 m
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung

0/10 Punkte

Handlungsempfehlung

keine
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Anhang
Saerbecker StraBe (K11) 46
e : —
‘ - "
\\\ \
\\
\\
' N
<2 N N
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 6,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform

Breite

Bewertung 0/4 Punkte

[ [

Typ Wegweiser
Beschilderung

Bewertung 0/2 Punkte

\ I

Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel

Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 0/10 Punkte
Radschnellweg-Potenzial mittel - hoch
Handlungsempfehlung keine
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Saerbecker StraBe (K11) 47

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hoéchstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 4/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
I I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 4/10 Punkte
Radschnellweg-Potenzial mittel - hoch

Anderung der Fiihrungsform
Aufgrund der hohen Geschwindigkeit und der Verkehrsbelas-
tung empfiehlt sich die Anlage eines einseitigen gemeinsamen
Geh- und Radwegs (Zweirichtungsbetrieb).
Einseitige gemeinsame Geh und Radwege (Zweirichtungsbe-
trieb) sollten auf3erorts eine Mindestbreite von 2,50 m aufwei-
sen, und von der Fahrbahn mit einem Trennstreifen (Griin-
streifen) von mindestens 1,75 m getrennt sein. Falls es die
raumlichen Gegebenheiten zulassen, sollte die Breite des ge-
meinsamen Geh- und Radwegs mindestens auf die Regel-
breite von 3,00 m vergroRert werden um Konfliktsituationen
Handlungsempfehlung durch Begegnungsfélle zu vermeiden.

Beschilderung

Ein gemeinsamer Geh- und Radweg stellt eine benutzungs-
pflichtige Fihrungsform dar und ist entsprechend mit dem
Verkehrszeichen 240 und dem Zusatzzeichen 1000-33 (Zwei-
richtungsbetrieb) zu kennzeichnen.

Die Strecke sollte aulRerdem mit einem Wegweiser beschildert
werden, um Radfahrern den Streckenverlauf deutlich zu ma-
chen.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Waldseestralle

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00 m-5,00m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
Handlungsempfehlung leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
mdglich ist..
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Waldseestralle 49

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 5,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
\ \
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker

Die Berater
Anhang

WaldseestraBle - Schillerstrae

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
StraRenbreite 5,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Tecklenburger StraBe (L597) 51
T
ety
A
-
LS
~= : .
" e
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht

Breite

Bewertung 2/4 Punkte

| Typ | Wegweiser

Beschilderung

Bewertung 0/2 Punkte

| Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe

Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel

Bewertung 0/4 Punkte

Handlungsempfehlung

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
fahrern genutzt werden dirfen. Daher empfiehlt sich
hier mittels einer entsprechenden Markierung und Ver-
beiterung des Gehweges auf 2,50 m einen nichtbenut-
zungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg ein-
zurichten um Radfahrern die Méglichkeit zu geben den
Gehweg zu nutzen.
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Markierung nicht-benutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium fiir Verkehr des °
Landes empfiehlt nichtbenut- m
zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\
Sinnbild FuRganger/Radfahrer

als Piktogramm auf dem Gehweg

zu markieren. Die Markierung

dient zur Unterscheidung zwi-

schen einem Gehweg, auf dem

der Radverkehr generell nicht zu-

gelassen ist, und einem nicht benutzungspflichtigen ge-
meinsamen Geh- und Radweg.

Méngelkommentar (Biirgerbeteiligung): zu schmaler
Radweg: Parkstreifen entfernen, kein abgesenkter
Bordstein vor dem Kreisverkehr, Gefahrenstelle (Ein-
miindung des Supermarkt Parkplatzes)
Méangelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges

230



D energielenker

Die Berater
Anhang

Tecklenburger Strae (L597)

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht
Breite
Bewertung 2/4 Punkte

\ I
Typ Wegweiser

Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte

\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe

Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform
Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
Handlungsempfehlung fahrern genutzt werden dirfen. Daher empfiehlt sich
hier mittels einer entsprechenden Markierung einen
nichtbenutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und
Radweg einzurichten um Radfahrern die Mdoglichkeit zu
geben den Gehweg zu nutzen.
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium fiir Verkehr des P
Landes empfiehlt nichtbenut-

zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\
Sinnbild FuRganger/Radfahrer

als Piktogramm auf dem Geh-

weg zu markieren. Die Markie-

rung dient zur Unterscheidung

zwischen einem Gehweg, auf

dem der Radverkehr generell

nicht zugelassen ist, und einem nicht benutzungspflich-
tigen gemeinsamen Geh- und Radweg.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Tecklenburger Strae (L597) 53

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht
Breite
Bewertung 2/4 Punkte

\ I
Typ Wegweiser

Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte

\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe

Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
fahrern genutzt werden durfen. Daher empfiehlt sich
hier mittels einer entsprechenden Markierung und Ver-
beiterung des Gehweges auf 2,50 m einen nichtbenut-
zungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg ein-
zurichten um Radfahrern die Méglichkeit zu geben den
Gehweg zu nutzen.

Handlungsempfehlung
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium flr Verkehr des ®
Landes empfiehlt nichtbenut-

zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\
Sinnbild FuRRganger/Radfahrer ——
als Piktogramm auf dem Geh-

weg zu markieren. Die Markie-

rung dient zur Unterscheidung

zwischen einem Gehweg, auf

dem der Radverkehr generell

nicht zugelassen ist, und einem nicht benutzungspflich-
tigen gemeinsamen Geh- und Radweg.

Méngelkommentar (Biirgerbeteiligung): Gefahren-
stelle: Einmiindung Waldseestral3e: Schlecht einseh-
bar, Anbringung von Spiegeln

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Tecklenburger Strae (L597) 54
! |
(£}
|
L7l |,
I
)
L mre L — —
X innerorts O aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
\ I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Anderung der Fithrungsform
Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
Handlunasempfehlun fahrern genutzt werden dirfen. Daher empfiehlt sich
9 P 9 hier mittels einer entsprechenden Markierung und Ver-
beiterung des Gehweges auf 2,50 m einen nichtbenut-
zungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg ein-
zurichten um Radfahrern die Méglichkeit zu geben den
Gehweg zu nutzen.
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium fiir Verkehr des

Landes empfiehlt nichtbenut- 4
zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\
Sinnbild FuRganger/Radfahrer

als Piktogramm auf dem Geh-

weg zu markieren. Die Markie-

rung dient zur Unterscheidung

zwischen einem Gehweg, auf

dem der Radverkehr generell

nicht zugelassen ist, und einem nicht benutzungspflich-
tigen gemeinsamen Geh- und Radweg.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Tecklenburger Strafe (L597) 55

~ l
i
~. » ——
Bl s - e
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
| Typ | Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
fahrern genutzt werden dirfen. Daher empfiehlt sich
hier mittels einer entsprechenden Markierung und Ver-
beiterung des Gehweges auf 2,50 m einen nichtbenut-
zungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg ein-
zurichten um Radfahrern die Méglichkeit zu geben den
Gehweg zu nutzen.

Handlungsempfehlung
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium fur Verkehr des

Landes empfiehlt nichtbenut- ®
zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\
Sinnbild FuBganger/Radfahrer

als Piktogramm auf dem Geh-

weg zu markieren. Die Markie-

rung dient zur Unterscheidung

zwischen einem Gehweg, auf

dem der Radverkehr generell

nicht zugelassen ist, und einem nicht benutzungspflich-
tigen gemeinsamen Geh- und Radweg.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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energielenker
Die Berater

Q

Anhang
Tecklenburger Strae (L597) 56
[ \
5
‘ —
i
[& %)
=5
e s« [+ | ——— —,  — ,‘,.._._. ————
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
\ I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Anderung der Fithrungsform
Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
Handlungsempfehlung fahrern genutzt werden dirfen. Daher empfiehlt sich
hier mittels einer entsprechenden Markierung und Ver-
beiterung des Gehweges auf 2,50 m einen nichtbenut-
zungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg ein-
zurichten um Radfahrern die Méglichkeit zu geben den
Gehweg zu nutzen.
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium fiir Verkehr des

Landes empfiehlt nichtbenut- 4
zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\
Sinnbild FuRganger/Radfahrer

als Piktogramm auf dem Geh-

weg zu markieren. Die Markie-

rung dient zur Unterscheidung

zwischen einem Gehweg, auf

dem der Radverkehr generell

nicht zugelassen ist, und einem nicht benutzungspflich-
tigen gemeinsamen Geh- und Radweg.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Tecklenburger Strafe (L597) 57

Ve
/

i
|
|
— . I Sm———EE N
X innerorts O aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 4.812 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform Benutzungspflicht
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
| Typ | Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform
Durch die Aufhebung der Nutzungspflicht gemeinsamer
Geh- und Radwege ergibt sich derzeit das Problem,
dass ehemalige gemeinsame Geh- und Radwege auf-
grund einer fehlenden Markierung nicht mehr von Rad-
Handlungsempfehlung fahrern genutzt werden dirfen. Daher empfiehlt sich
hier mittels einer entsprechenden Markierung und Ver-
beiterung des Gehweges auf 2,50 m einen nichtbenut-
zungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radweg ein-
zurichten um Radfahrern die Méglichkeit zu geben den
Gehweg zu nutzen.
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Markierung nichtbenutzungspflichtiger Radwege

Das Ministerium fiir Verkehr des

Landes empfiehlt nichtbenut- 4
zungspflichtige gemeinsame

Geh- und Radwege mit dem /\
Sinnbild FuRganger/Radfahrer

als Piktogramm auf dem Geh-

weg zu markieren. Die Markie-

rung dient zur Unterscheidung

zwischen einem Gehweg, auf

dem der Radverkehr generell

nicht zugelassen ist, und einem nicht benutzungspflich-
tigen gemeinsamen Geh- und Radweg.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlende Markierung des nicht-benutzungspflichtigen
Radweges
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Tecklenburger Strafe (L597) 58

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 2.213 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 — 100 km/h
StraRenbreite 7,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg

Radverkehrsanlage einseitiger gemeinsamer Geh-/Radweg

(Zweirichtungsbetrieb)
LT I Benutzungspflicht Ja
Breite 2,20 m
Bewertung 1/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  Schlaglécher/Spurrillen auf den ersten 10 m
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und
Radweges
Die beidseitig angelegte und gemeinsame Fuhrung des
Geh- und Radverkehrs (Zweirichtungsbetrieb) unter-
schreitet die Mindestanforderungen an die Breite eines
gemeinsamen Geh- und Radweges im Einrichtungsbe-
trieb von 2,50 m laut ERA 2010. Falls die raumlichen
Gegebenheiten es zulassen, sollte dieser auf mindes-
tens 3,00 m verbreitert werden.
Handlungsempfehlung Eine Verbreiterung der Fliache des gemeinsamen Geh-
und Radweges konnte erwirkt werden, indem der Si-
cherheitstrennstreifen (Griinstreifen) zur parallel verlau-
fenden StraflRe reduziert werden. Aktuell Uberschreitet
dieser die empfohlene Mindestbreite von 1,75 m flir au-
Rerortliche Radverkehrsanlagen.

Beseitigung von Gehwegschaden
Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs sind die vor-
handenen Gehwegschaden zu beseitigen.
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Tecklenburger StraRe (L597) / Kattenvenner StraRe B475 59

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 9.224 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StralRenbreite

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg

Radverkehrsanlage einseitiger gemeinsamer Geh-/Radweg

(Zweirichtungsbetrieb)
Bubinnesiony Benutzungspflicht Ja
Breite 2,00-2,50 m
Bewertung 1/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und
Radweges

Die beidseitig angelegte und gemeinsame Fuhrung des
Geh- und Radverkehrs (Zweirichtungsbetrieb) unter-
schreitet die Mindestanforderungen an die Breite eines
gemeinsamen Geh- und Radweges im Einrichtungsbe-
trieb von 2,50 m laut ERA 2010. Falls die raumlichen
Gegebenheiten es zulassen, sollte dieser auf mindes-
tens 3,00 m verbreitert werden.

Méangelkommentar (Blirgerbeteiligung): Gefahrenstelle

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater

60
!v/"
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,50 -5,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StraBenbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fiihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.

245



D energielenker

Die Berater

Anhang
Lonsweg 61
s /
e ]
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,50 -5,00m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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D energielenker
Die Berater
Anhang
Lonsweg 62
/
(
./”’ 4
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 4,50 -5,00m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung

0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker
Die Berater
Anhang
Schillerstrale 63
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit
StralRenbreite
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Gehweg
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite 3,00 m
Bewertung 1/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  Markierung fehlt
Bewertung 1/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Markierung Radwege ohne Benutzungspflicht
Laut der Verkehrsingenieur-Be-
sprechung des Landes Nord- -
rheinwestfalens, sollen gemein- m
same Geh- und Radwege ohne /\
Benutzungspflicht in regelmafi-
gen Abstanden mit einer Pikto-
HagdlupasSpEhiuge gramm-Kombination gekenn-
zeichnet werden. Diese soll aus
den Sinnbildern ,FuRganger”
(oben) und ,Radverkehr” unten
gem. § 39 VII StVO mit einem trennenden Querstrich
bestehen. Ein umschlieRender Kreis soll nicht markiert
werden.
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Die Berater

D energielenker

Anhang

Entfernung der Umlaufschranke

Umlaufschranken sind oft nur unter groRen Schwierig-
keiten fur den Radverkehr passierbar und sollten laut
den EFA nur an Querungsstellen mit schlechten Sicht-
verhaltnissen oder starkem Kfz-Verkehr eingesetzt
werden. An dieser Stelle wiirde sich statt der Umlauf-
schranke das Aufstellen eines Pollers empfehlen um
die Barriere flir den Radverkehr abzuschaffen, aber
gleichzeitig das Befahren der Strale mit dem Pkw zu
verhindern.
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Schillerstrale 64
! 7
5
= !
] 9
/s
/
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform

Breite

Bewertung 0/4 Punkte

[ [

Typ Wegweiser
Beschilderung

Bewertung 0/2 Punkte

\ I

Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel

Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker
Die Berater
Anhang
UhlandstraBe 65
l
—
8
2 14
12
X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
StraRenbreite 5,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung

0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker

Die Berater
Anhang

UhlandstraBe

X innerorts O aulerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit -

StralRenbreite -

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh-/Radweg
Fiihrungsform Benutzungspflicht Nein
Breite 3,00 m
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  Markierung fehlt
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Markierung Radwege ohne Benutzungspflicht
Laut der Verkehrsingenieur-Be-

sprechung des Landes Nord- -

rheinwestfalens, sollen gemein-

same Geh- und Radwege ohne

Benutzungspflicht in regelmafi- P =, B
Handlungsempfehlung gen Abstanden mit einer Pikto-

gramm-Kombination gekenn- %

zeichnet werden. Diese soll aus

den Sinnbildern ,FuRganger*

(oben) und ,Radverkehr” unten gem. § 39 VII StVO mit
einem trennenden Querstrich bestehen. Ein umschlie-
Render Kreis soll nicht markiert werden.
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D energielenker

Die Berater
Anhang

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 5,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Straf3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
mdglich ist..

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater
Anhang

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 5,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung stellenweise Bodenschaden
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Ausbesserung des Bodenbelags

Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs sind die vor-
handenen Schlaglécher und Oberflachenschaden zu
beseitigen.

Handlungsempfehlung Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist..
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Krackenweg — Zur Woote

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat befestigter Weg
Fahrbahn Oberflachenbewertung  unbefestigte Fahrbahn
Bewertung 3/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Befestigung Bodenbelag

Zur Gewabhrleistung einer sicheren Radverkehrsfuh-
rung ist die Fahrbahnoberflache zu befestigen (As-
phaltdecke oder wassergebundene Decke).

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Befestigung der Oberflache

Handlungsempfehlung
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D energielenker
Die Berater
Anhang
Zur Woote — Am Kanal 70
1 |
) ‘
Sactheck A |
: 1
{
\
Grexen |
1
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit
StralRenbreite
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat befestigter Weg
Fahrbahn Oberflachenbewertung  unbefestigte Fahrbahn
Bewertung 3/4 Punkte
Gesamtbewertung 3/10 Punkte
Befestigung Bodenbelag
Zur Gewabhrleistung einer sicheren Radverkehrsfuh-
Handlunasempfehlun rung ist die Fahrbahnoberflache zu befestigen (As-
9 P 9 phaltdecke oder wassergebundene Decke).
Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Befestigung der Oberflache
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Am Kanal (K 11)

O innerorts X  auRerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform
Aufgrund der hohen Geschwindigkeit, der geringen
Fahrbahnbreite und der uneinsichtigen Kurvenfiihrung
empfiehlt es sich einen StraRenbegleitenden Geh- und
Radweg einzurichten, um gefahrliche Konfliktsituatio-
nen zwischen Pkw und Radverkehr zu vermeiden.
Einseitige gemeinsame Geh und Radwege (Zweirich-
tungsbetrieb) sollten auRerorts eine Mindestbreite von
2,50 m aufweisen, und von der Fahrbahn mit einem
Handlungsempfehlung Trennstreifen (Grunstreifen) von mindestens 1,75 m
getrennt sein. Falls es die raumlichen Gegebenheiten
zulassen, sollte die Breite des gemeinsamen Geh- und
Radwegs mindestens auf die Regelbreite von 3,00 m
vergroRert werden um Konfliktsituationen durch Begeg-
nungsfalle zu vermeiden.
Méangelkommentar (Blirgerbeteiligung):
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg

257



Anhang

energielenker
Die Berater

Q

Am Kanal —Lengericher Damm

72

= = : B \ummm
S

e e )
A | &
RN M-ﬁf.’ |

O innerorts
Kfz-Belastung
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

X  aulerorts

keine

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Handlungsempfehlung

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat befestigter Weg
Fahrbahn Oberflachenbewertung  unbefestigte Fahrbahn
Bewertung 3/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Befestigung Bodenbelag

Zur Gewabhrleistung einer sicheren Radverkehrsfiih-
rung ist die Fahrbahnoberflache zu befestigen (As-
phaltdecke oder wassergebundene Decke).
Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Befestigung der Oberflache
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Anhang

energielenker
Die Berater

Q

Saerbecker StraBe (K11) 73
e T

O innerorts
Kfz-Belastung
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

A\
N\ NS
N O\
N NN
O\
N \ \
\‘ \ \
N\ \ N
\\\,,&G
‘\ ‘\\ » _\\}
N\ %\
. o0 >N O/'_ .
X  aulerorts
mittel
70 km/h
6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radschnellweg-Potenzial

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

mittel - hoch

Handlungsempfehlung

Anderung der Fithrungsform

Aufgrund der hohen Geschwindigkeit, der geringen
Fahrbahnbreite und der uneinsichtigen Kurvenfiihrung
empfiehlt es sich einen StralRenbegleitenden Geh- und
Radweg einzurichten, um gefahrliche Konfliktsituatio-
nen zwischen Pkw und Radverkehr zu vermeiden.
Einseitige gemeinsame Geh und Radwege (Zweirich-
tungsbetrieb) sollten auRerorts eine Mindestbreite von
2,50 m aufweisen, und von der Fahrbahn mit einem
Trennstreifen (Grunstreifen) von mindestens 1,75 m
getrennt sein. Falls es die rdumlichen Gegebenheiten
zulassen, sollte die Breite des gemeinsamen Geh- und
Radwegs mindestens auf die Regelbreite von 3,00 m
vergroRert werden um Konfliktsituationen durch Begeg-
nungsfalle zu vermeiden.

Méangelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Saerbecker StraBe (K11) 74

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Radschnellweg-Potenzial mittel - hoch

Fortfiihrung der Fiihrungsform aus Steckbrief 73

Méangelkommentar (Biirgerbeteiligung): Endender Rad-
Handlungsempfehlung weg

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):

Fehlender Radweg
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Saerbecker StraBe (K11) 75

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 - 70 km/h
StraRenbreite 9,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
einseitiger gemeinsamer Geh-/Radweg
Radverkehrsanlage (Zweirichtungsbetrieb)
T I Benutzungspflicht Ja
Breite 2,50 m
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 2/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Beschilderung

Die Beschilderung dieses Streckenabschnittes sollte
Handlungsempfehlung Ubersichtlicher und besser einsehbar gestaltet werden.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):

Unklare Radverkehrsfiihrung
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D energielenker

Die Berater
Anhang

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Racvertrsarioge  (hact e erensarer G Raes
T I Benutzungspflicht Ja
Breite 2,50m
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 2/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Radschnellweg-Potenzial mittel - hoch

Beschilderung

Die Beschilderung dieses Streckenabschnittes sollte
Handlungsempfehlung Ubersichtlicher und besser einsehbar gestaltet werden

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):

Unklare Radverkehrsfiihrung
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Am Kanal (K11) 77

O innerorts X auRerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
StraRenbreite 7,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg

Radverkehrsanlage einseitiger gemeinsamer Geh-/Radweg

(Zweirichtungsbetrieb)
T EE Benutzungspflicht Nein
Breite 2,00 m
Bewertung 2/4 Punkte
| Typ | Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und
Radweges
Die einseitig angelegte und gemeinsame Fuhrung des
Geh- und Radverkehrs (Zweirichtungsbetrieb) unter-
schreitet die Mindestanforderungen an die Breite eines
gemeinsamen Geh- und Radweges im Einrichtungsbe-
Handlungsempfehlung trieb von 2,50 m laut ERA 2010. Falls die rdumlichen
Gegebenheiten es zulassen, sollte dieser auf mindes-
tens 3,00 m verbreitert werden.

Beschilderung
Die Beschilderung dieses Streckenabschnittes sollte
Ubersichtlicher und besser einsehbar gestaltet werden.
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Am Kanal (K11) - WaldseestraRe 78
: / = -“\ -‘n‘
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o= "‘ ’q’l y 4 K ﬂa
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,20 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  stellenweise Schlaglocher
Bewertung 1/4 Punkte
Gesamtbewertung 3/10 Punkte
Ausbesserung des Bodenbelags
Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs sind die vor-
handenen Schlaglécher zu beseitigen.
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Handlungsempfehlung Aufgrund der geringen StraRenbreite und um eine si-
chere Fuhrung des Radverkehrs als Mischverkehr zu
gewahrleisten ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
moglich ist.
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Waldseestralle 79

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Héchstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fiihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Waldseestralle

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Héchstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  Schlaglécher/Spurrillen
Bewertung 2/4 Punkte

Gesamtbewertung 4/10 Punkte

Ausbesserung des Bodenbelags

Zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs sind die vor-
handenen Schlaglécher und Oberflachenschaden zu
beseitigen.

Handlungsempfehlung Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
moglich ist.
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Rehagenweg 81

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m-4,00m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Straf3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zulas-

sigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h még-
Handlungsempfehlung lich ist..

Beschilderung

Die Strecke sollte mit einem Wegweiser beschildert
werden, um Radfahrern den Streckenverlauf deutlich
zu machen.
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D energielenker

Die Berater

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00- 4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Brochterbecker Damm 83

7_. Lengerich ‘

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Héchstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.

Handlungsempfehlung

269



D energielenker

Die Berater

Anhang
Am Kanal (K11) 84
lﬂllmhugx;: — | ; - - -«"\‘. —
| B p . ‘
| L - {
|
|
|
{
- |l
|
I|
\
O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Héchstgeschwindigkeit 70 - 100 km/h
StraRenbreite 7,00 m
Bewertung der straBenraumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 3/4 Punkte
\ I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 3/10 Punkte
Anderung der Fithrungsform
Aufgrund der hohen Geschwindigkeit empfiehlt es sich
einen strallenbegleitenden Geh- und Radweg einzu-
richten, um gefahrliche Konfliktsituationen zwischen
Pkw und Radverkehr zu vermeiden.
Einseitige gemeinsame Geh und Radwege (Zweirich-
tungsbetrieb) sollten aulerorts eine Mindestbreite von
2,50 m aufweisen, und von der Fahrbahn mit einem
Trennstreifen (Griinstreifen) von mindestens 1,75 m
getrennt sein. Falls es die raumlichen Gegebenheiten
Handlungsempfehlung zulassen, sollte die Breite des gemeinsamen Geh- und
Radwegs mindestens auf die Regelbreite von 3,00 m
vergrofRert werden um Konfliktsituationen durch Begeg-
nungsfélle zu vermeiden.
Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Sollten die raumlichen Gegebenheiten eine Einrichtung
eines Stralenbegleitenden Geh- und Radweges nicht
zulassen, kann eine schrittweise Reduktion der zulassi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit auf 70 bzw. 50 km/h dazu
beitragen, die Sicherheit fiir den Radverkehr zu erho-
hen.
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Overbecker Weg

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00—-5,00m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralRenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Engeldamm 86
|
[
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Héchstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StraBenbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
mdglich ist..
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Engeldamm

O innerorts X auRerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen StralBenbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
mdglich ist..

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Brochterbecker Damm (K24) 88

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 4/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 4/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform
Aufgrund der hohen Geschwindigkeit, der geringen Fahr-
bahnbreite und der uneinsichtigen Kurvenfihrung emp-
fiehlt es sich einen stralenbegleitenden Geh- und Radweg
einzurichten, um gefahrliche Konfliktsituationen zwischen
Pkw und Radverkehr zu vermeiden.
Einseitige gemeinsame Geh und Radwege (Zweirich-
tungsbetrieb) sollten auRerorts eine Mindestbreite von
2,50 m aufweisen, und von der Fahrbahn mit einem
Trennstreifen (Grinstreifen) von mindestens 1,75 m ge-
Handlungsempfehlung trennt sein. Falls es die raumlichen Gegebenheiten zulas-
sen, sollte die Breite des gemeinsamen Geh- und Rad-
wegs mindestens auf die Regelbreite von 3,00 m vergré-
Rert werden um Konfliktsituationen durch Begegnungsfalle
zu vermeiden.

Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Sollten die raumlichen Gegebenheiten eine Einrichtung ei-
nes StralRenbegleitenden Geh- und Radweges nicht zulas-
sen, kann eine schrittweise Reduktion der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 70 bzw. 50 km/h dazu beitra-
gen, die Sicherheit fir den Radverkehr zu erhéhen.
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Tecklenburger Strae (L597) 89
[:.-". 1‘; S
('—:
O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 2.213 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
StraRenbreite 6,00 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Filhrungsform Radverkehrsanlage keine
Breite
Bewertung 3/4 Punkte
| Typ | Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Anderung der Fiihrungsform

Aufgrund der hohen Geschwindigkeit empfiehlt es sich ei-
nen stralRenbegleitenden Geh- und Radweg einzurichten,
um gefahrliche Konfliktsituationen zwischen Pkw und Rad-
verkehr zu vermeiden.

Einseitige gemeinsame Geh und Radwege (Zweirich-
tungsbetrieb) sollten auerorts eine Mindestbreite von
2,50 m aufweisen, und von der Fahrbahn mit einem
Trennstreifen (Grinstreifen) von mindestens 1,75 m ge-
trennt sein. Falls es die raumlichen Gegebenheiten zulas-
sen, sollte die Breite des gemeinsamen Geh- und Rad-
wegs mindestens auf die Regelbreite von 3,00 m vergro-
Rert werden um Konfliktsituationen durch Begegnungsfalle
zu vermeiden.

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Sollten die rdumlichen Gegebenheiten eine Einrichtung ei-
nes StralRenbegleitenden Geh- und Radweges nicht zulas-
sen, kann eine schrittweise Reduktion der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h dazu beitragen, die Si-
cherheit fir den Radverkehr zu erhéhen.

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Engeldamm

O innerorts aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 3,00 4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
I I
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
Handlungsempfehlung leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Lengericher Strae (L555) 91

"
abage gt o ity o e d—— 4

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 6.251 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 70 km/h
StraRenbreite 8,00 m

Bewertung der straBenrdumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radverkehrsanlage getrennter Geh-/Radweg
Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 1,50 m + 0,25 m Sicherheitstrennstreifen, 1,20 m Geh-
weg
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  verblasste Markierung
Bewertung 1/4 Punkte
Gesamtbewertung 1/10 Punkte
Radschnellweg-Potenzial sehr hoch
Markierung
Handlungsempfehlung Die Fahrbahnmarkierung des Radfahrstreifens ist teil-

weise stark abgenutzt und sollte erneuert werden.
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Lengericher Strafe (L555) 92

O innerorts X  auRerorts
Kfz-Belastung DTV: 6.251 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 8,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radverkehrsanlage getrennter Geh-/Radweg

Benutzungspflicht Ja

Fihrungsform ) ) ) . .
2,00 m inklusive Sicherheitstrennstreifen

Breite + 25 cm Sicherheitsstreifen zur Bordsteinkante,
2,00 m angrenzender Gehweg

Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
I I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Radschnellweg-Potenzial sehr hoch

Beschilderung

Ein Radfahrstreifen stellt eine benutzungspflichtige
Handlungsempfehlung Fihrungsform fir den Radverkehr dar und ist entspre-

chend mit dem Verkehrszeichen 237 (Radweg) zu

kennzeichnen.
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D energielenker

Die Berater
Anhang

MiihlenstraBe/DorfstraBe (K11) 93

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radweg
Radverkehrsanlage Schutzstreifen (einseitig)
Fiihrungsform
Breite 1,00 m + 0,25 m Schmalstrichmarkierung
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 1/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Markierung

Die Schmalstrichmarkierung sowie die Piktogramme
des Schutzstreifens sind teilweise stark abgenutzt und
sollten erneuert werden.

Handlungsempfehlung Beschilderung
Die Strecke sollte mit einem Wegweiser beschildert
werden, um Radfahrern den Streckenverlauf deutlich
zu machen.
Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg
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D energielenker

Die Berater
Anhang

MiihlenstraRe 94

X innerorts O auBerorts
Kfz-Belastung mittel
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Radverkehrsanlage getrennter Geh-/Radweg
Fiihrungsform Benutzungspflicht Nein
Breite 2,00 m + 2,00 m Gehweg
Bewertung 1/4 Punkte
| Typ | nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Durch die Entfernung des Verkehrszeichens im Rah-
men der Aufhebung der Benutzungspflicht ist es an
diesem Streckenabschnitt unklar, ob es sich um einen
Radweg handelt. Zwar ist die Oberflache des Radwe-
ges anders gestaltet, als die des Gehweges. Jedoch ist
eine rote Markierung oder eine Markierung mit Pikto-
grammen hier zu empfehlen.

Beschilderung

Die Strecke sollte mit einem Wegweiser beschildert
werden, um Radfahrern den Streckenverlauf deutlich
zu machen.

Méngelkommentare (Blirgerbeteiligung): plétzlich en-
dender Radweg, Konfilikte mit anderen Verkehrsteilneh-
mern (FuBgénger) Radweg zu nah an Geschéften, feh-
lendes Verkehrszeichen, Gefahrenstelle
Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg

Handlungsempfehlung
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D energielenker

Die Berater

Anhang
JahnstraBe 95
®
Stedplats
»mn Bachonn
.
4
innerorts 0 aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 5,50 m
Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs
Gehweg
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh-/Radweg
Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 1,50 m
Bewertung 4/4 Punkte
[ [
Typ Verkehrszeichen
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 4/10 Punkte
Anderung der Fithrungsform
Die Benutzungspflicht des gemeinsamen Geh- und
Radweges ist hier aufgrund der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h grundsatzlich nicht zulassig.
Des Weiteren unterschreitet der gemeinsame Geh- und
Radweg mit 1,50 m deutlich die von den VwV-StVO ge-
forderte Mindestbreite von 2,50 m. Aufgrund der gerin-
gen zulassigen Héchstgeschwindigkeit und des gerin-
Handlungsempfehlung gen Verkehrsaufkommens ist hier die Fiihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr vorzuziehen.
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Straf3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu prifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h moglich
ist.
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Friedenspark

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung keine
Zulassige Hochstgeschwindigkeit

StralRenbreite

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh-/Radweg (Zweirichtungsbetrieb)
Fiihrungsform Benutzungspflicht Nein
Breite 3,00 m
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | befestigter Weg
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 1/10 Punkte

Beschilderung

Die Strecke sollte mit einem Wegweiser beschildert
werden, um Radfahrern den Streckenverlauf deutlich
zu machen.

Handlungsempfehlung

282



D energielenker

Die Berater
Anhang

JahnstraRe

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 5,50 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ nicht vorhanden
Beschilderung
Bewertung 1/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Holterweg 98
\ |
\T
!
\ ;
~
; :
O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 3,00 m
Bewertung der straBenrdumlichen Situation des Radverkehrs
Mischverkehr
Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte
Gesamtbewertung 2/10 Punkte
Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
Handlunasembfehlun leistung einer sichere Fihrung des Radverkehrs im
9 P g Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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D energielenker

Die Berater

Anhang
Kattenvenner StralRe (B475) 99
= - : ’ 7" T I F
: A L3 P
v, MO
¢Lengerich o8

{ e

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 1.082 — 9.224 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
StraRenbreite 7,00-8,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Gehweg
Radverkehrsanlage gemeinsamer Geh-/Radweg
Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 2,50 m
Bewertung 0/4 Punkte
| Typ | Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat | asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker

Die Berater

Anhang

Erpenbecker Siedlung 100

| ,
Lengerich P\
) _—r:;‘_‘n_‘ :}/"\

X innerorts O  auBerorts
Kfz-Belastung niedrig
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
StraRenbreite 3,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 0/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 0/10 Punkte

Handlungsempfehlung keine
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D energielenker

Die Berater
Anhang

Erpenbecker StraBe (L811)

O innerorts X aulerorts
Kfz-Belastung DTV: 1.149 Kfz/Tag
Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h — 70 km/h
StraRenbreite 6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Anderung der Fithrungsform

Aufgrund der geringen Strallenbreite und der hohen
zulassigen Hochstgeschwindigkeit empfiehlt es sich,
um Konfliktsituationen zwischen Kfz und Radverkehr
zu vermeiden, einen stralenbegleitenden gemeinsa-
men Geh- und Radweg einzurichten. Einseitige ge-
meinsame Geh und Radwege (Zweirichtungsbetrieb)

Handlungsempfehlung sollten auRerorts eine Mindestbreite von 2,50 m auf-
weisen, und von der Fahrbahn mit einem Trennstreifen
(Grunstreifen) von mindestens 1,75 m getrennt sein.
Falls es die raumlichen Gegebenheiten zulassen, sollte
die Breite des gemeinsamen Geh- und Radwegs min-
destens auf die Regelbreite von 3,00 m vergroRert wer-
den um Konfliktsituationen durch Begegnungsfalle zu
vermeiden.
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Anhang

D energielenker

Die Berater

Erpenbecker StraBBe (L811)

102
.‘-'. y
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O innerorts

Kfz-Belastung

StralRenbreite

Zulassige Hochstgeschwindigkeit

X  auRerorts
DTV: 1.149 Kfz/Tag
50- 70 km/h

6,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Radverkehrsanlage

Gehweg

gemeinsamer Geh-/Radweg

Handlungsempfehlung

Fiihrungsform Benutzungspflicht Ja
Breite 2,00 m
Bewertung 2/4 Punkte
| Typ Verkehrszeichen & Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
| Oberflachenqualitat asphaltierte Stralle
Fahrbahn Oberflachenbewertung  keine Mangel
Bewertung 0/4 Punkte

Gesamtbewertung 2/10 Punkte

Verbreiterung des Geh-/Radweges

Der erfasste gemeinsame Geh- und Radweg unter-
schreitet aufgrund der einseitigen Flihrung beider Fahrt-
richtungen nur die in Ausnahmefallen genehmigte Min-
destbreite von 2,50 m.

Eine Verbreiterung der Flache des gemeinsamen Geh-
und Radweges konnte erwirkt werden, indem der Si-
cherheitstrennstreifen (Griinstreifen) zur parallel verlau-
fenden KreisstralRen reduziert wird. Aktuell iberschreitet
dieser die empfohlene Mindestbreite von 1,75 m fiir au-
Rerortliche fir Radverkehrsanlagen Falls es die raumli-
chen Gegebenheiten zulassen sollte der gemeinsame
Geh- und Radweg laut ERA (2010: 26) auf mindestens
3,00 m verbreitert werden.

Méngelkommentar (Radverkehrskonzept ST):
Fehlender Radweg
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D energielenker

Die Berater

O innerorts

Kfz-Belastung

StralRenbreite

Zulassige Hochstgeschwindigkeit

X aulerorts
niedrig

100 km/h

3,00 —4,00 m

Bewertung der straBenrdaumlichen Situation des Radverkehrs

Mischverkehr

Handlungsempfehlung

Radverkehrsanlage keine
Fiihrungsform
Breite
Bewertung 2/4 Punkte
[ [
Typ Wegweiser
Beschilderung
Bewertung 0/2 Punkte
\ I
Oberflachenqualitat asphaltierte StralRe
Fahrbahn Oberflachenbewertung  vereinzelte Bodenwellen
Bewertung 1/4 Punkte

Gesamtbewertung 3/10 Punkte

Ausbesserung des Bodenbelags

Die erfassten Bodenwellen (voraussichtlich durch
Baumwaurzeln verursacht) sollten beseitigt werden, um
dem Radverkehr eine méglichst sichere und angenehm
befahrbare Fahrbahnoberflache zur Verfugung zu stel-
len.

Reduktion der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit
Aufgrund der geringen Stral3enbreite und zur Gewahr-
leistung einer sichere Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr ist zu priifen, ob eine Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 bzw. 70 km/h
maglich ist.
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Anhang B: Protokoll des Birgerworkshops

prgielenkes
Ladbergen i s

Gemeinde Ladbergen
Mobilitatskonzept fiir den Radverkehr In der Gemeinde
Ladbergen

PROTOKOLL

Biirgerworkshop am 03.07.2019 - 18:30 bis 20:30

TOP 1: Bagrifiung

Der Verretor des Bimermmeiztars, begnili! diz amwesends Burgerschaft und stailt die Vartrater
dar Gemeindeverwaltung sowie des Planung=biros enemgialenker vor. Anschiielend arldutart
die Kiimaschutzmanagefin die bestehanden Akiivitaten der Gemaindeverwaltung im Bereich
des Klimaschutzes und ordnet das Radverkehrskonzepl als Bastandisl diezar Kimaschitzak-
fivitaten ein. Danach Obergibt sie das Wort an eine Mitarbeiterin der energielenker Beratungs
GmibH.

Siem begrili ebenfalls die anwesanden Tellnehmear und bedankt sich fir deren Interesse am
Ladbarger Radverkehrskonzept Anschiieband erdviern sie kurz die Zele und Inhalte des
Workshops und leitet damil zur Prasentation der Konzeptvorsteliung Gber.

TOP 1: Konzeptvorstellung

Die Ziale des Radverkehrskorzeptes, dis Vorgehensweise bei der Konzeplersiellung, sowia
der aktuelle Bearbeitungsstand werden vorgestellt. Dabel wird betont, dass mit der kirzlich
gestarteten Online-Umirage (auf der Homepage der Gemainde Ladbergen https./iwww. lad-
bergen defradvarkenr | interessiartan Blrgerinnen und Blmam dis Maglichkeit gegeban
wird, ihre Vorschiage und Anregungen dber sing Online-Kare sinzureichen. Auf digse Wake
=0l es jader Bdrgerin und jedem Blrgaer eymdglicht werden, sich in den Prozess der Konzep-
fersteliung enzubringan. Mit der Bitte um Teilnahme und Verbreitung der Onling-Umirage im
personiichan Kontaktield, wird die Konzeptvorstellung seitens des bearbeitanden Blros be-
EndaEl

TOP 3: Anmerkungen und Riickfragan

Anschiielend erhaltan die anwesendaen Teilnehmer die Moglichkeit, Fragen zur Konzepivor-
stallung zu siellen, Anregungen anzubringen und die dargesielten Inhalte zu Kommentbisren.
Dabei werden nachfolgendes Anmerkungen durch das Plenum gemacht

Frowkoll Burgerworkshon
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La-dbﬂfgen O Die Bernie

Vor zwei bis drel Jahren wurden samiliche radverkehrsbezogenen Varkehrsschilder dunch
dan Kreis Steinfurt abmontiar. Dies fiihrt dazu, dass sich vieke Radfahner im Strafenverkenr
schiecht onentieren konnen. el der Aktion war e=s, die Banutzungspfiicht von Radwegan fir
Radfahrer aufzuhaben, so dass disse nun mit auf der Strale fabren difen. Insgesamt wird
dies aber von dan meisten Teilnehmenden als kitisch angesshen.

Die konstrukiiven Anmerkungen wnd Vorschiage des Plenums werdan im Rahman der Erar-
bettung des Radverkeirskonzepies berocksichiigh

Dia Mitarbeitarn der energislenker Beratungs GmbH bedankt sich fir die informathvan Anre-
gungan und leltet zur Erfassung von bestehanden Mangeln/Defiziten und Winschradroutan
dber,

Eratokall Birosrworkehon =
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TOP 4: Mangelkarte und Wunschradrouten

Die Vertreter des Planungsbiros energielenker erlautern die Vorgehensweise des interakti-
ven Teils der Veranstaitung. Dieser umfasst:
1) Kurz-Befragung

Die Teilnehmer werden gebeten, mittels Klebepunkien ihre Bewertung zu verschiede-
nen Aspekten der Radverkehrsforderung in Ladbergen abzugeben.

Die Kurz-Befragung ergab folgende Ergebnisse:

Protokoll Burgerworkshop 3
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2) Mangel-Karte
Die Teilnehmer werden gebeten, mittels Kiebepunkten bestehende Mangel/Defizite im
Radverkehrsnetz der Gemeinde Ladbergen zu verorten. Durch einen zusatzlichen
Kommentarzettel sollen Anmerkungen zur Beschreibung des vorhandenen Defizites
abgegeben werden.

Die Mangel-Karte ergab folgende Ergebnisse:

Dabei wurden folgende Defizite an verschiedenen Punkten im Ladberger Gemeindegebiet
deutlich:

Schiagldcher
Saerbacker Stralle — Dorf: LKW-Varkehr

Lickenschluss notwendig

Schlaglocher

Radweg wurde zurickgebaut — jetzt sehr gefahrlich
Schiaglacher

o SO R i N L

Protokoll Burgerworkshop 4
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8. Gefahriich — viel LKW Verkshr

9. Radweg nicht varhandan/ zu schmal

10. Keine Geschwindigkeitsbegrenzung

11. Gefahrenstalle: Tecklenburgerstralie — Waldseestralle — Panny

12. Bodanwellen

13. Gefahrenstalle: Radwag Muhlenstralte — Backerai Blomker

4. Gefahriiche Querung

15. Gefahrenstalle: Ubergang Kattenvenner Str. — Auf dam Rolt

16. Radweg endet unvorhargesahen

17. Radweg vorhanden, aber nicht ausgeschildert

18. Gefahriiche Kreuzung fiir Fuliginger und Radfatrer (Bushallestslle stadiainwarte)

19. Gelahranstelle Kreisverkehr, kaine verninitige Zuwegung zumfvom Autohol

20. Markierunig fir Full- und Radwege fehlen aul Bricken und Brisckendamm

21. Grevener Strafle/ Edeka: Quenungshilie fehit

22. Gefahrenslalle: Stapel Blumengeschafl

23. Radweq Kraisverkahr Richuing Mohlenstralle endel aul Gehweg

24. Keine Absenkung fiur Radishrar (Ubargang Dorfstralle verkehrsbarubigter Becsich — Linnen-
kampstrale/Dorfstralle)

o

Frotokoll 8orgarworkshop
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3) Wunschradrouten-Karte

Die Teilenehmer werden gebeten, aktuell fehlende Radrouten, die fir AusbaumaRnah-

men des Radwegenetzes in Frage kommen, auf einer Karte einzuzeichnen.
Die Wunschradrouten-Karte ergab folgendes Ergebnis:

Demnach wiinscht sich die Birgerschaft einen Ausbau des Radwegenetzes zwischen fol-
genden Verbindungen:

Route am Kanal entlang in Richtung Minster (Durchgangigkeit ist u.a. aufgrund des
Hafens nicht gegeben)

Ladbergen - Greven

Ladbergen - Lienen

Ladbergen — Ostbevemn

Ladbergen - Teckienburg

Ladbergen - Lengerich

Wahrend die Teilnehmer ihre Wunschradrouten verorten, aufern sie sich zu folgenden wei-
teren Aspekten:

Es soliten mehr Fahrradstraen geplant werden, insbesondere auf landwirtschaftfichen
Wegen (— Anlieger und Fahrradfahrer frei).

Prolokoll Burgarworkshop 6
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Ladbergen D Die Bevnias

Viele ichiungsweisende Hinwetsschilder { — Weoweksar) fehilen und saliten wieder auf-
pesiElt wardan.

Es konnte ein Flussradweq entlang des Mihlenbachs geplant werden und als touristi=
sche Route vermarktet wendan,

An der Dorstraltefhdhlenstrae gibt es immar wieder Probleme: An dar Mihlenstralle
ist der Schwerlastvarkehr sahr hoch, Lkw fahren mitten durch den O, &s gibt viele
Wild® parkende Prw (— Thematik wurde auch im Dorentwickiungskonzept bahan-
delt).

Der zenirale Kreisverkenr in der Gemeinde ist fr viele Radfahrer problematisch: Die
Radfahrer konntan friher ober den Full- und Radweg fahren, da dis Benutzungsphiicht
abar sufgehoben wurde (reiner Fulbweg) mbssen die Radfanrer nun im Mischverkehr
mit auf der Strafle fahren. Oftmals wird dies nicht von den Autofshrern verstandan und
sie bedrangen dis Radfahrer

Die Aissapen aus dem DIEK zum Radverkehr solien mil in das Radverkehrskonzept
eingearbaitet warden,

Richturg Saesrbeck gibt es einen sehr gut ausgebauten Radweg. Auf Ladberger Gabiat
sollte ar fortgafihr werden.

Das Thema Radverkehr muss insgesamt in Ladbergen prasenter gemachi wendsn.
Dazu kdonnian z. B. monathche Demo-Radiounen durch den Ot organsien wardan, Zu-
dem kinnien Akfionen gegen Elterntaxis geplant und an der Akfion Stadiradeln” tei-
QENOMMEN WeTdEn.

Fratokall Birosrworkelon T
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