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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Papenburg weist gute Voraussetzungen zum Radfahren auf. Mit der hauptsachlich
flachen Topographie bietet die Stadt ideale Bedingungen zur alltaglichen
Fahrradnutzung. Vor allem die meist linksseitig der Kanéle verlaufenden Straflen mit
teilweiser Beschrankung des motorisierten Kfz-Verkehrs erlauben bereits heute ein
komfortables Vorankommen mit dem Rad auf diesen Verbindungen.

Fur die Stadt Papenburg wurde 2002 ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) erstellt,
auf den 2007/ 2008 die letzte umfassende Untersuchung des Verkehrsnetzes in
Papenburg aufbaute. Seitdem wurde eine Vielzahl an Vorhaben realisiert, die einen
Einfluss auf die Verkehrsbeziehungen im Stadtgebiet ausibten. Daher werden fur
die weitere Planung aktuelle Aussagen Uber das heutige und Kkinftige
Verkehrsgeschehen benétigt. Aulerdem sollen Erkenntnisse zum Ausbaubedarf
des StralRennetzes gewonnen sowie Malnahmen zur Verbesserung des
Verkehrsablaufs und der Verkehrssicherheit an Knotenpunkten entwickelt werden.
Dies liefert der Verkehrsentwicklungsplan 2035, von dem das vorliegende
Radverkehrskonzept einen Bestandteil darstellt.

Die verstarkte Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel bietet neben den
klimatischen Aspekten eines umweltschonenden stadtischen Verkehrs auch soziale,
wirtschaftliche und gesundheitsbezogene Vorteile. Mit einer konsequenten
systematischen Radverkehrsférderung kénnen diese positiven Effekte insbesondere
dann greifen, wenn es gelingt, im Stadtverkehr vermeidbare Pkw-Fahrten durch
Radfahrten zu ersetzen. Die Vorteile einer Fahrradférderung werden auch im
Nationalen Radverkehrsplan 2020 der Bundesregierung eingehend dargelegt.

Generelle Grinde zur Férderung des Radverkehrs:

o Das Fahrrad eréffnet allen Bevélkerungsgruppen fast jeden Alters eine
eigenstandige Mobilitat

e Das Fahrrad bietet die kosteneffizienteste Form der Mobilitat in den Stadten
und sichert die Funktionsfahigkeit des notwendigen Wirtschaftsverkehrs

o Radfahren ist ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz

e RegelmaRiges Radfahren ist gesund.

Um den Radverkehr in Papenburg effektiv zu férdern, ist eine Betrachtung des
Radverkehrs als System nétig, die neben einem sicheren und attraktiven
Radverkehrsnetz mit verschiedenen Fihrungsformen (neben baulichen Radwegen
auch Markierungslésungen und Fahrradstrallen) auch das Fahrradparken, die
Verkniipfung mit dem OPNV, die Wegweisung sowie ein fahrradfreundliches Klima
beriicksichtigt. Dabei wird auch der zuklnftig mehr und schneller werdende
Radverkehr integriert, ohne zulasten anderer Verkehrsarten, v.a. des Fulverkehrs,
ZU agieren.

Das Radverkehrskonzept
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greift die vorhandenen Uberlegungen zum Radverkehrsnetz fiir den Alltags-
und Freizeitverkehr auf Grundlage Ubergeordneter Netzkonzeptionen und der
wesentlichen Quellen und Ziele auf und entwickelt diese im Sinne eines
flachendeckenden, integrierten und gesamtstddtischen Radverkehrsnetzes
weiter,

zeigt aufbauend auf dem entwickelten Radverkehrsnetz den Handlungsbedarf
fur eine sichere wund attraktive Fihrung des Radverkehrs unter
Berucksichtigung des aktuellen Erkenntnisstandes und der verkehrsrechtlichen
Vorgaben auf und berlcksichtigt dabei auch die Erfordernisse der
zunehmenden Nutzung von Pedelecs, Lastenrddern und Radern mit Hanger
sowie des FuBverkehrs,

bertcksichtigt im Sinne einer Radverkehrsférderung als System auch weitere
Aspekte wie Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote.

Mit der Handlungsstrategie zur Férderung des Radverkehrs soll

eine Entscheidungsgrundlage fur Politik und Verwaltung der Stadt Papenburg
in Hinblick auf die Erstellung von Investitionsprogrammen und die Bereitstellung
von Haushaltsmitteln gegeben werden und

die Einordnung der MaRBnahmen in den Gesamtrahmen der
verkehrsplanerischen stadtebaulichen Aktivitaten sowie des
Verkehrsentwicklungsplanes der Stadt ermdéglicht werden.

Das Konzept ist Teil des Verkehrsentwicklungsplanes 2035 und wurde in enger
Abstimmung mit dem Auftraggeber erstellt.
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2 Derzeitige Situation des Radverkehrs in Papenburg

In Papenburg bestehen insgesamt gute Voraussetzungen fur die Fahrradnutzung.
Durch die kompakte Stadtstruktur insbesondere in den Ortsteilzentren Oben- und
Untenende sowie die insgesamt ebene Topographie ist es problemlos méglich, die
wichtigsten Ziele sowie die einzelnen Ortsteile — auch bei z. T. ldngeren Distanzen —
mit dem Fahrrad zu erreichen. Die vielerorts linksseitig der Kanale, z. T. fur Kfz-
Verkehr eingeschrankt befahrbaren Stralenziige bieten ideale Voraussetzungen,
um mit dem Rad auf direkten Verbindungen unabhangig vom Verkehr der
Hauptverkehrsstralen zu fahren.

Abseits der Hauptverkehrsstrallen wird der Radverkehr (berwiegend im
Mischverkehr bei Tempo 30-Anordnung gefihrt. Markierungslésungen wie der
Radfahrstreifen in der Huntestrale oder Roteinfarbungen in
Einmundungsbereichen, wie im Verlauf der Rheiderlandstralle, gewahren dariber
hinaus den Radfahrenden eine geeignete Wegeinfrastruktur und verdeutlichen allen
Verkehrsteilnehmenden, dass mit Radverkehr zu rechnen ist. Das Angebot fir den
Durchlass des Radverkehrs in der Richter-Bueren-Stralle sowie im Lideweg
ermoglicht ein Vorankommen auf direkten Verbindungen und wird mit Markierung
und Einbauten verdeutlicht.

Fahnenweg
Mischverkehr, Tempo 30-Anordnung

Mittelkanal links

Mischverkehr, Verbot fur Kraftfahrzeuge aller Art
(Lieferverkehr frei)
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Aschendorf, HiintestraRe
Radfahrstreifen

RheiderlandstraBe (L 51)

Roteinfarbung der Furten an Gefahrenstellen,
hier Einmiindungsbereich mit
Zweirichtungsradverkehr

Richter-Bueren-Strale

Besondere Lésung fiir den Radverkehr fir
Durchlass in unechter Einbahnstralle
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Abb. 2-1: Positive Beispiele der Radverkehrsfiihrung in Papenburg

Demgegeniber sind in Papenburg vielerorts benutzungspflichtige
Zweirichtungsradwege und Radverkehrsanlagen in unzureichender Breite
vorzufinden. Haufig fehlt dabei auch ein Sicherheitstrennstreifen zum flielenden
oder ruhenden Kfz-Verkehr. Auch sind mancherorts Gehwege fur den Radverkehr
freigegeben, wo problemlos auf der Fahrbahn gefahren werden kann oder es sind
Poller mit unzureichender Durchlassbreite sowie Belagsschaden vorzufinden. Die
Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten ist haufig nicht eindeutig und umwegig.
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Am Vosseberg

Beidseitig gemeinsame Geh-/ Radwege mit
Benutzungspflicht im Zweirichtungsverkehr
innerorts

Bauliche Trennung von Rad- und Fuldverkehr
(fehlende Einheit von Entwurf und Betrieb)

Russellstrale

Gemeinsamer Geh-/Radweg mit
Benutzungspflicht im Zweirichtungsverkehr in
unzureichender Breite aulerorts,

unzureichende Belagsqualitét,
Engstellen und Unebenheiten durch Badume

Grader Weg

Beidseitig nicht benutzungspflichtige Radwege in
unzureichender Breite,

ungesicherte abgesenkte Grundstiickszufahrten,

fehlender Sicherheitstrennsteifen zum ruhenden
und fliekenden Kfz-Verkehr

Splitting rechts (L 51)/
Rheiderlandstrafe (L 51)

Umwegige Fiihrung an Knotenpunkt tiber
Verkehrsinseln mit Anforderungstastern,

freie Rechtsabbieger,
Belagsschaden
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P@EY/

A-VP 005 - Bericht.docx 7777



8 von 93

Stadt Papenburg, Verkehrsentwicklungsplan 2035 PGV-Alrutz

P@GV

Erste Wiek rechts

Schlecht sichtbare Poller mit unzureichender
Durchlassbreite
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Abb. 2-2: Negative Beispiele der Radverkehrsfiihrung in Papenburg

Parallel zum Radverkehrskonzept bestehen auch Uberlegungen fir eine
,Interkommunale Radverbindung von Emden nach Papenburg®“. Die diesbezuglichen
Trassenuberlegungen im Stadtgebiet Papenburg sowie die Berlicksichtigung
héherer Standards fur die Radverbindung sind bei der weiteren Bearbeitung
bericksichtigt.
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3 Netzkonzeption

Das im Rahmen des Radverkehrskonzeptes erstellte Radverkehrsnetz hat zum Ziel,
innerhalb des Stadtgebietes sinnvolle, intuitiv befahrbare, komfortable und sichere
Verbindungen aufzuzeigen, die so realisiert werden kénnen, dass sie den
Anspriichen  verschiedener  Rad-Nutzergruppen gerecht werden. Das
Radverkehrsnetz kennzeichnet dabei empfohlene Radverbindungen, die dem
Radverkehr — insbesondere nach Beseitigung der aufgezeigten Handlungsbedarfe -
moglichst optimalen Fahrkomfort und Sicherheit bieten. Den Radfahrenden stehen
natlrlich auch weiterhin alle anderen Fahrbeziehungen offen.

Im Vordergrund der Planungsiberlegungen steht dabei der Alltagsradverkehr,
einbezogen werden jedoch auch die bestehenden Freizeitrouten und
Radwanderwege.

Durch die Entwicklung und anschlieRende Realisierung dieses Radverkehrsnetzes
kann

e der Radverkehr gezielt gefiihrt werden,

e der Mitteleinsatz zielgerichtet erfolgen,

e die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr erhéht werden,

e der Radverkehr durch eine gezielte Vermarktung starker geférdert werden.

Damit tragt die Etablierung des Radverkehrsnetzes ganz wesentlich zur Steigerung
der Attraktivitdt und Sicherung des Radverkehrs in Papenburg bei und ist somit die
zentrale Grundlage der Radverkehrsférderung.

3.1 Grundsitze und Vorgehen

Das Radverkehrsnetz fur Papenburg soll im Grundsatz méglichst die folgenden
Anforderungen in Bezug auf Fihrung und Gestaltung erflllen:

e Einpragsame Streckenfuhrung mit mdéglichst wenigen und gut "merkbaren
Richtungsanderungen.

e Direkte Anbindung mdglichst vieler wichtiger Ziele im Verlauf der Route zur
Erhéhung der ErschlieBungsqualitat.

e Bevorzugung von Fuhrungen Uber verkehrs- und emissionsarme Stralien,
soweit andere wichtige Anforderungen damit vereinbar sind und Sicherstellung
einer durchgangigen, attraktiven Befahrbarkeit (z. B. auch Uberquerung von
Hauptverkehrsstralien).

P@Y
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e Die Streckenfuhrung orientiert sich an vorhandenen und, soweit méglich, im
Bestand gut nutzbaren Strallen und Wegen und greift FUhrungen auf, die
bereits ausgewahlte Verbindungen fur den Radverkehr darstellen.

e Eine Fuhrung Uber hoch belastete und fur den Kfz-Verkehr bedeutsame
Strallen erfordert im Sinne der Verkehrssicherheit grundsatzlich MalRnahmen
zur Sicherung des Radverkehrs.

e Insbesondere stralenbegleitende oder selbstdndige Radwege sollen Uber
ausreichende Breiten fur ein Nebeneinanderfahren oder Uberholen von
Radfahrenden ohne Benachteiligung oder Gefahrdung der zu Full Gehenden
verfugen.

e Keine "Aussparung" von Radverkehrsfuhrungen in Problembereichen.

e Gut befahrbarer Belag aller Verkehrsflachen fir Radfahrende und stolRfreie
Ubergénge (z. B. stoRfreie Bordsteinabsenkungen, kein Aufeinandertreffen
verschiedener Neigungen).

e Standige behinderungs- und gefdhrdungsfreie Benutzbarkeit durch
entsprechende Unterhaltungs- (insbesondere Reinigung, Winterdienst und
Griunschnitt) und Erneuerungsarbeiten (Ausbesserung schadhafter Beldge
etc.).

Der Netzkonzeption wurde eine Analyse des bereits vorhandenen radverkehrlichen
Angebotes zu Grunde gelegt. Hierbei wurden vor allem der VEP 2002 und das darin
enthaltene Radverkehrsnetz sowie Uberregionale touristische Routen (u.a. Ems-
Radweg, Emsland-Route, Deutsche Fehnroute, Dortmund-Ems-Kanal-Radroute)
und die Varianten der gleichzeitig in Erstellung befindlichen Konzeption zur
schnellen Radverbindung von Emden lber Leer nach Papenburg einbezogen. Auch
neu herzustellende, in Planung befindliche Verbindungen, wie der Bokeler Bogen im
Zusammenhang mit der Meyer-Werft-Erweiterung, wurden als perspektivische
Netzerweiterungen mit aufgenommen.

Die im Rahmen des VEP durchgefiihrten Zahlungen der Radverkehrsmengen
belegen, dass bereits heute auf manchen dieser Verbindungen, wie bspw. auf der
Friederikenstralle und dem Hauptkanal rechts, verhaltnismaRig viel Rad gefahren
wird und diese somit wichtiger Bestandteil des Radverkehrsnetzes sein sollten.

Ergdnzend fanden auf Basis einer Quelle-Ziel-Analyse des Radverkehrs die
Wohngebiete als Quellen und definierte Ziele wie Arbeitsplatzkonzentrationen,
Schulen,  Verwaltung und  6ffentliche  Einrichtungen, Freizeit- und
Erholungsstandorte sowie bedeutende Dienstleistungs- und Einzelhandelsstandorte
(z. B. die zentrale Innenstadt) Bericksichtigung bei der Netzentwicklung. Zur
Anbindung dieser definierten Quellen und Ziele wurden entsprechende
Verbindungen erganzt.

A-VP 005 - Bericht.docx
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Auch flossen die im Rahmen der Burgerforen in den Stadtteilen Obenende,
Untenende und Aschendorf am 17., 18. und 22.10.2018 gedulerten Anregungen
und Wiinsche der Bevélkerung in die Netzkonzeption mit ein.

Auf Basis des so entstandenen Priufnetzes erfolgte die Befahrung mit dem Rad zur
Aufnahme der derzeitigen Situation und bestehender Mangel.

Das Radverkehrsnetz Papenburg tbernimmt somit
e eine Verbindungsfunktion, insbesondere fir die Stadtteile untereinander,

e die Funktion der Anbindung an Nachbarorte und das Uberértliche
Radverkehrsnetz,

e die Funktion der Anbindung weiterer Einzelziele sowie

e die kleinrdumige Erschlielung der Stadtteile und bedeutender Wohngebiete.

3.2 Struktur des Radverkehrsnetzes

Nach Aufnahme der derzeitigen Situation zum Radfahren auf den Strecken des
Prifnetzes erfolgte eine Plausibilitdtsprifung der enthaltenen Verbindungen. In
Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden daraufhin einzelne Verbindungen
entfernt, in deren Verlauf keine Ziele vorhanden waren oder die keine verbindende
Funktion fur andere Streckenabschnitte besalken. Im Anschluss wurden Haupt- und
Nebenrouten definiert:

e Die Hauptrouten haben gesamtstadtische und stadtteilverbindende Bedeutung
mit erhéhtem Radfahrpotenzial.
Sie verlaufen nach Md&glichkeit auf wenig vom Kfz-Verkehr belasteten
Nebenstrallen, soweit solche Alternativverbindungen vorhanden sind (z. B.
Bulte statt Meppener Strale, Suderweg statt Grader Weg). Sie sollen langfristig
hochwertige, komfortable Verbindungen zur Anbindung gesamtstadtisch
bedeutender Ziele darstellen und eine schnelle direkte Befahrbarkeit
ermdglichen.
Die Ertuchtigung der Hauptrouten sowie der dazugehdérigen Knotenpunkte zur
Erreichung einer durchgangigen, zigigen und komfortablen Befahrbarkeit
besitzt eine hohe Prioritat.

¢ Die Nebenrouten sind wichtige Netzergdnzungen vor allem auf Stadtteilebene
mit ErschlieRungsfunktion.
Sie binden stadtteilbezogene Ziele an und vernetzen die Hauptrouten
untereinander. Zum Teil stellen sie Alternativen zu den Hauptrouten dar und
verlaufen haufig auf vom Kfz-Verkehr belasteten Hauptverkehrsstral3en.

P@Y

A-VP 005 - Bericht.docx l’l,



12 von 93

Stadt Papenburg, Verkehrsentwicklungsplan 2035 PGV-Alrutz

P&

117

f 4

Ein zentrales Element bei der Unterteilung in Haupt- und Nebenrouten sind die
Verbindungen entlang der Kanale. Hier wurden die sogenannten ,Sandwege* als
Hauptverbindungen ins Netz aufgenommen. Sie sind besonders gut geeignet, um
komfortable Verbindungen zwischen Oben- und Untenende fir den Radverkehr zu
schaffen.

Die parallel verlaufenden Hauptverkehrsstrallen sind nicht im Netz enthalten, mit
Ausnahme kurzer Anbindungsstrecken, die sich durch die Lage der die Kanéile
Uberspannenden Briicken ergeben.

Durch die Definition des Radverkehrsnetzes bzw. der Haupt- und Nebenrouten fur
den Radverkehr sollte an einigen Stellen im Nachgang auch eine Abstimmung mit
den Betreibern sowie eine Anpassung der Verldufe der touristischen Routen
erfolgen, da diese z. T. Uber die HauptverkehrsstraRen verlaufen (beispielsweise
Uber Wiek rechts und Mittelkanal rechts).

Das so entstandene Radverkehrsnetz ist in Abb. 3-1 abgebildet.

nach Bérgenwald

st Puporis Papenburgt
Verkehrsentwicklungsplan 2035

Rach

Abb. 3-1: Hierarchisiertes Radverkehrsnetz der Stadt Papenburg
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Hinweise fiir Radschnellverbindungen bzw. Komfortradrouten

Ergédnzend zu den gesamtstddtischen Radverkehrsverbindungen fur den
Alltagsradverkehr wurde im Radverkehrsnetz die Vorzugstrasse mit dazugehdrigen
Lickenschlissen der derzeit in Aufstellung befindlichen Konzeption zur
Interkommunalen Radverbindung von Emden udber Leer nach Papenburg
dargestellt. Die Verbindung wird als Radvorrangroute mit den fir diese geltenden
Standards definiert.

Diese enthalt u.a. die Verbindung tUber ,Am Nordhafen“ und ,Ulmenhof* sowie die
Querung des Hafenbeckens und die Anbindung an Hauptkanal links durch eine
Unter- oder Uberfilhrung des Papenburger Bahnhofs als Perspektive, die im Falle
einer Realisierung der schnellen Radverbindung als hochwertige und komfortable
Anbindung ausgebaut werden wirde. Diese Variante ginge mit einer
stadtebaulichen Entwicklung des Eisenbahndocks einher.

Weitere Lickenschlisse waren zwischen dem Stadtpark und dem Volkspark Bokel
sowie zwischen der Raiffeisenstrale und Bllte Il fur die Realisierung der schnellen
Radverbindung nétig.

Die ,Bulte* als Parallele zur vielbefahrenen Emdener Strale macht einen
verhaltnismaRig groflen Abschnitt der schnellen Radverbindung im Papenburger
Stadtgebiet zur Anbindung von Aschendorf aus und weist im aktuellen Zustand
Handlungsbedarf zur Herrichtung einer solch komfortablen Verbindung auf.

Fur die Férderung des gesamtstadtischen Radverkehrs ist die Anbindung der
Meyer-Werft als der grofite Arbeitgeber der Stadt an diese schnelle Radverbindung
besonders zu empfehlen.

Im Zuge der Radverbindung soll eine intuitive Befahrbarkeit der Strecke erméglicht
werden. Hierflr ist eine spezifische und einheitliche Kenntlichmachung hilfreich, die
zur Erhéhung des Wiedererkennungswertes und der damit einhergehenden
verbesserten Orientierung beitragt. Die Radverkehrsfuhrungen, die im Verlauf der
Radvorrangroute zum Einsatz kommen, sind mit den vorgesehenen
Verkehrszeichen gemaR StVO auszuweisen. Ein spezielles Verkehrszeichen, wie es
fur Radschnellverbindungen gemal anstehender StVO-Novelle vorgesehen ist, ist
fur  Radvorrangrouten nicht beabsichtigt. Zur  Verdeutlichung der
Radverkehrsfihrung im Streckenverlauf der Radvorrangroute werden zwei
Elemente vorgesehen:
¢ Weille Randmarkierung (mit Ausnahme von baulichen fahrbahnbegleitenden
Radverkehrsanlagen).
e  Fahrradpiktogramme in regelmaRigen Abstanden auf den
Radverkehrsfuhrungen, insbesondere im Zuge von Fahrradstralen oder
Gemeindeverbindungsstralen.

Die Fortfuhrung der schnellen Radverbindung tber Rhede und Westerwolde nach
Winschoten ist zuklnftig auch denkbar. Eine genauere Untersuchung dieser
FortfiUhrung als schnelle Radverbindung bzw. Radschnellverbindung in Form einer
Machbarkeitsstudie erscheint hierfur sinnvoll.

P@Y
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MaRnahmenkonzeption und Umsetzungsstrategie

Der Radverkehr in Papenburg soll insgesamt auf eine zukunftsfahige Grundlage
gestellt werden. Dazu sind die aktuellen Erkenntnisse zur verkehrssicheren
Radverkehrsfuhrung, die Anforderungen gemal geltender StVO und bestehender
Regelwerke (z. B. ERA 2010) sowie die landesweiten Vorgaben und Regelungen zu
bertcksichtigen.

Die Grundlagen bzw. die Aussagen der aktuellen Richtlinien sind nachfolgend
zusammenfassend aufgefuhrt. Diese bilden die Grundlage fur die anschlieend
aufgezeigten Grundsatze der Mallnahmenplanung fir Papenburg sowie flr den
festgestellten Handlungsbedarf.

Daraus abgeleitet sind die Lésungsansatze fur den festgestellten Handlungsbedarf
tabellarisch aufbereitet. Der Konkretisierungsgrad der Malnahmen entspricht dabei
dem eines Rahmenkonzeptes zum Radverkehr. Im Einzelnen bedirfen die
MaRnahmen vor der Umsetzung der kleinrdumigen Uberpriifung sowie der entwurfs-
und verkehrstechnischen Prazisierung. Die im Rahmen des VEP aufgezeigten
MaRnahmenvorschlage wurden unter Bericksichtigung des Radverkehrskonzeptes
konkreter ausgearbeitet und berlcksichtigen alle Verkehrsarten gleichermalien.
Ausgewahlte Beispiele wurden in der Facharbeitsgruppe am 19.09.2019 sowie auf
den Stadtteilforen am 01. und 02.10.2019 vorgestellt.

Aussagen der aktuellen Richtlinien zur Fiihrung des Radverkehrs

Der aktuelle Kenntnisstand zur Fihrung des Radverkehrs wird in den gangigen
Entwurfsregelwerken - vor allem in den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen®
(ERA 2010) der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV)
oder den ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen“ (RASt 06) - sowie in den
verkehrsrechtlichen Vorschriften (StralRenverkehrs-Ordnung - StVO und Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zur Strallenverkehrs-Ordnung - VwV-StVO) dokumentiert.
Aktuelle Forschungsergebnisse erweitern dariber hinaus den Kenntnisstand und
sichern Einsatzmdéglichkeiten und -grenzen einer breiten Palette von
Fuhrungsformen fur den Radverkehr ab.

Die wichtigsten Grundsiétze der aktuellen ERA sind:

e Radverkehrsnetze sind die Grundlage fir Planung und Entwurf von
Radverkehrsanlagen.

e In Hauptverkehrsstral’en sind grundsatzlich MaBnahmen zur Sicherung des
Radverkehrs erforderlich. Kein Ausklammern von Problembereichen!

e In ErschlieBungsstralRen ist der Mischverkehr auf der Fahrbahn die Regel.

e Besser keine als eine nicht den Anforderungen geniigende Radverkehrsanlage.
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e Keine Kombination von Mindestelementen, d.h. ausreichende Breiten der
Radverkehrsanlage inkl. der erforderlichen Sicherheitsrdume.

e Radverkehrsanlagen missen den Ansprichen an Sicherheit und Attraktivitat
genigen. Eine ausreichende Sicherheit ist nur zu erreichen, wenn die
vorgesehene Radverkehrsflihrung auch gut akzeptiert wird.

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

411 Entwicklungen in der StVO

Seit der Herausgabe von ERA 95" und der StVO-Novelle 1997 liegen umfangliche
praktische Erfahrungen mit den neuen Regelungen sowie neue Erkenntnisse z. B.
zum Einsatz von Schutzstreifen, zur Fihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren
und zur Offnung von Einbahnstraken vor. Darauf aufbauend trat im April 2013 eine
Neufassung der StVO in Kraft, die auch wesentliche Anpassungen der Regelungen
zum Radverkehr enthélt. Ziel dieser Bestimmungen ist es u. a., eine Uberregelung
abzubauen und den ortlichen Dienststellen wieder mehr Flexibilitdt und
Verantwortung zum Einsatz angepasster Lésungen zu geben.

Ubersicht iiber die wichtigsten Anderungen in der StVO (StVO-
Neufassung 2013 und VwV-StVO 2009):

e Generell gilt nach der VwV-StVO fir die Anordnung von Verkehrszeichen:
Sicherheit geht vor Flussigkeit des Verkehrs.

e Anpassungen der Bestimmungen zur Radwegebenutzungspflicht. Bei-
spielsweise dirfen Radwege nur als benutzungspflichtig ausgewiesen werden,
wenn ausreichende Flachen fur den Fulverkehr vorhanden sind.

) Keine ,Rangordnung“ zwischen Radweg und Radfahrstreifen.

e Verzicht auf an Kfz-Starken orientierte Einsatzgrenzen fur Radfahrstreifen,
Schutzstreifen und qualitative MaRangaben.

e Einfuhrung eines Parkverbots auf Schutzstreifen.

e Rechtliche Erleichterungen fur die Einrichtung von Fahrradstralen und
Schutzstreifen durch Ausnahme von den Bestimmungen.

e Markierung von Radverkehrsfurten auch bei Gehwegen mit zugelassenem
Radverkehr im Zuge von Vorfahrtstralen.

Derzeit aktuell gelten die ERA (2010), die sich mittlerweile auch wieder in Uberarbeitung befinden.
In Expertenkreisen werden aktuell die ,ERA 2020“ vorbereitet, in die u. a. auch Erkenntnisse zu
den Anforderungen eines zukinftig starker und schneller werdenden Radverkehrs sowie der E-
Mobilitat (Pedelecs) einflieRen.

'::“/(:j \/
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e Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) missen Radfahrende bei
Bedarf Ihre Geschwindigkeit an den FuRverkehr anpassen.

e  Benutzungsrecht fiir die Benutzung linker Radwege mit Zusatzzeichen.

o Klarere Regelungen zum Linksabbiegen mit flexiblerem Einsatz des direkten
Linksabbiegens.

e Radfahrende mussen sich nicht mehr nach Fulverkehrssignalen richten. Fir
die gemeinsame Signalisierung mit zu Ful Gehenden sind Kombisignale
notwendig.

e Keine Priorisierung der verschiedenen Méglichkeiten zum Linksabbiegen.
e  Busfahrstreifen nur, wenn sichere Radverkehrsfuhrung méglich ist.

e Weniger starre Vorgaben zur Offnung von EinbahnstraRen fir den gegen-
gerichteten Radverkehr.

e Benutzung von Radwegen durch Inline-Skater in bestimmten Fallen bei
entsprechender Ausschilderung méglich.

Die weiteren Anpassungen der StVO in den Folgejahren beziehen sich auf die
weitere Berilicksichtigung von E-Bikes sowie auf die Verkehrsflachennutzung von
Kindern bzw. deren Begleitperson. Dartiber hinaus wurde fiir die Einrichtung von
Schutzstreifen, Fahrradstrallen, Radverkehrsanlagen  auRerorts  sowie
Radfahrstreifen der nétige Nachweis der Gefahrenlage aufgehoben sowie weitere
Vorgaben zur streckenbezogenen Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h
aufgeflhrt.

Im Folgenden wird der aktuelle Kenntnisstand zur Radverkehrsfiihrung, wie er sich
aus den geltenden StVO und VwV-StVO sowie den aktuellen Regelwerken
(insbesondere RASt 06 und ERA 2010) ergibt, dargestellt. Die Aussagen bilden
damit eine inhaltliche Grundlage fir die Herleitung von MaRnahmenvorschlagen im
vorliegenden Radverkehrskonzept.

Fiihrung des Radverkehrs auf HauptverkehrsstraBen

Vielféltige Nutzungsuberlagerungen und oft eingeschrankte Flachenverfugbarkeit
zwingen auf Hauptverkehrsstrallen oft zu Kompromissen in der Gestaltung des
Stralenraumes und damit auch in der Fihrung des Radverkehrs. Generell ist die
Anlage von separaten Radverkehrsanlagen auf stark belasteten Hauptverkehrs-
straBen anzustreben. Eine schematische Anwendung des Trennungsprinzips ist
aber haufig auf Grund zu beachtender Randbedingungen nicht realisierbar oder
nicht angemessen.
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Grundsatzliche Vorgaben

Vorrangig gilt es, im gesamten Stadtgebiet eine sichere Radverkehrsfihrung zu
gewahrleisten. Fur Radverkehrsanlagen sind deshalb die Grundanforderungen
Erkennbarkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit zu beachten. Fur Knotenpunkte
und Grundstickszufahrten ist darlber hinaus die Gewahrleistung des
Sichtkontaktes von hoher Bedeutung. Im Sinne einer absehbaren Umsetzbarkeit
und aus Kostengrinden haben wiederum am Bestand orientierte
Verbesserungsvorschlage Vorrang vor solchen, die einen weitgehenden Umbau der
StralBe erfordern. Gleichzeitig sind die Belange aller Verkehrsarten zu
beriicksichtigen.

o Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hangt von der Verkehrsbelastung sowie
der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit ab. Zur Filhrung des Radverkehrs steht
dabei eine Vielzahl mdglicher Radverkehrsanlagen mit bzw. ohne
Benutzungspflicht zur Verfigung:

Mischverkehr
(mit teilweiser Trennung)

Mischverkehr auf der Fahrbahn Radweg ohne Benutzungspflicht Radweg mit Benutzungspflicht
e ——— za
-_____ \....---
R BPGV-Alz R ©PGV-Alrutz A z205 @PGY-Aru
Piktogrammkette Gehweg, mit zugelassenem Radverkehr Gemeinsamer Geh- und Radweg
W ( _____ B B \ /’ Gz
zzn5 ©PGV-Alntz zzoa& @PEY-Aln 4 2205 TP
Schulzstrmfen Radfahrstreifen
z_m ST s e .— —_ = 2205 als Braitstrich 0,25 m
@va Alnu
@PGVAI utz

Abb. 4-1: Ubersicht Fiihrungsformen Radverkehr

Die Vorauswahl der vorzusehenden Radverkehrsfuhrung erfolgt nach den
Vorgaben der ERA 2010.

Die nachfolgend aufgezeigten Belastungsbereiche erméglichen eine
Orientierung, welche Radverkehrsfihrungen angemessen sein kénnen. Die
Ubergénge sind jedoch nicht als harte Grenzen zu verstehen.
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Abb. 4-2: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfilhrungen bei zweistreifigen
StadtstraBen (Quelle: ERA 2010, S. 19, Bild 7)

Belastungsbereich |
Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn (benutzungspflichtige
Radwege sind auszuschlie3en)

Belastungsbereich Il

- Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg“ mit Zusatz
,Radverkehr frei“

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne
Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und Gehweg, Radverkehr frei

- Kombination = Schutzstreifen und vorhandener @ Radweg ohne
Benutzungspflicht

Belastungsbereich Il

eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage kann angemessen sein
- Radfahrstreifen

- Radweg

- gemeinsamer Geh- und Radweg

Belastungsbereich IV

eine Radwegebenutzungspflicht ist in der Regel erforderlich
Radfahrstreifen

Radweg

gemeinsamer Geh- und Radweg

2@V |
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Die Wahl der geeigneten Radverkehrsanlage ist darUber hinaus von

folgenden Kriterien abhéngig:

- Flachenverfugbarkeit

- Schwerverkehrsstérke
Je mehr Schwerverkehr, desto eher ist die Seitenraumfihrung zu
favorisieren

- Kfz-Parken
Je hoéher die Parknachfrage und je haufiger Parkwechselvorgange
stattfinden, desto eher empfiehlt sich die Seitenraumfiihrung

- Anschlussknotenpunkte
Je mehr Einmindungen und Zufahrten und je héher die Belastung, desto
eher ist die Fahrbahnflhrung zu wéahlen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sind innerorts die Ausnahme und nur bei
geringem FuRverkehrsaufkommen vorzusehen. Auerorts sind sie die Regel.

Im Regelfall kommt innerorts aus Sicherheitsgrinden an Hauptverkehrs-
stralen mit stralRenbegleitenden Radverkehrsanlagen die richtungstreue
Fithrung zum Einsatz.

Der Ausbau von Radverkehrsanlagen richtet sich nach den Vorgaben der
RASt 06 und den ERA 2010.

Im Verlauf wichtiger Hauptrouten, bei grélRerem Radverkehrsaufkommen,
besonderen Belastungsspitzen oder intensiver Seitenraumnutzung kénnen
auch groéRere Breiten erforderlich werden. Die Mindestwerte lassen sich aus
der VwWV-StVO bzw. den Regelwerken ableiten. Folgende Breiten sind danach
vorzusehen:

Regelbreite Mindestbreite
Radweg (mit und ohne 2,00 (1,60%) m Fur Benutzungspflicht erforderliche
Benutzungspflicht) lichte Breite: 1,50 m (VwV-StVO)
Zweirichtungsradweg 2,50 (2,00*) m Fir Benutzungspflicht erforderliche
lichte Breite: 2,00 m (VwV-StVO)
Radfahrstreifen 1,85 m Lichte Breite inkl. Breitstrich: 1,50 m
(inkl. Breitstrich) (VwV-StVO)
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m (ERA)
1,50 m neben 2,00 m Parkstanden
(RAS)
Gemeinsamer Geh- u. 22,50 m Lichte Breite: 2,50 m (VwV-StVO)
Radweg
* Mindestbreite geméall ERA 2010 bei geringer Radverkehrsbelastung
Tab. 4-1: Regelbreiten fir innerértliche straBenbegleitende Radverkehrsanlagen nach RASt 06

bzw. ERA 2010

Folgende Breiten fur Sicherheitstrennstreifen sind bei der Planung zusatzlich
zu berucksichtigen:

NG\
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- 0,5-0,75m zum Langsparken

- 0,75-1,1 m zum Schrag-/Senkrechtparken

- 0,50 m zum flieBenden Kfz-Verkehr (Einrichtungsverkehr)
- 0,75 m zum flieRenden Kfz-Verkehr (Zweirichtungsverkehr)
- 1,75 m bei Landstral3en

Fur an Radwege angrenzende Gehwege (beidseitig) sind Mindestbreiten von
2,30 m vorzusehen, darin enthalten ist ein Begrenzungsstreifen zum Radweg
(0,30 m) sowie ein Hausabstand von 0,20 m.

o  Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen haben eine eindeutige, an den
jeweiligen  Einmindungen sich  wiederholende Beschilderung, um
Rechtsunsicherheiten zu vermeiden.

e An stark frequentierten Grundstickszufahrten soll der Radwegebelag
durchgefiihrt werden, um die Bevorrechtigung des Radverkehrs zu
verdeutlichen. Alternativ kénnen Piktogramme oder Furten markiert werden.

Das Radwegniveau sollte durchgangig sein, also keine Absenkungen im Zuge
der Grundstickszufahrten. Méglich ist dies z. B. durch den Einsatz von
Rampensteinen an den Grundstiickszufahrten.

Abb. 4-3: Grundstiickszufahrten mit Rampenstein (Soltau)

An Gefahrenstellen, wie z. B. haufig genutzten Zufahrten von Tankstellen, soll
die Sicherheit durch eine Roteinfarbung erhéht werden.

Die Einhaltung von Regelmaflen bei der Neuanlage oder Umgestaltung von
Radverkehrsanlagen ist insbesondere unter dem Vorzeichen einer Zunahme von
Pedelecs von Bedeutung. Das Geschwindigkeitsniveau auf Radwegen wird
dadurch generell héher und es kommt haufiger zu Uberholungen mit u. U.
deutlichen Geschwindigkeitsdifferenzen.
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Abgeleitet aus den bisher aufgefihrten Vorgaben lassen sich folgende
Empfehlungen und Regelungen zur Fihrung auf Hauptverkehrsstrallen
zusammenfassen:

Bauliche Radwege

Sofern bauliche Radwege in anforderungsgerechter Qualitdt in den
Strallenquerschnitt eingebunden werden kénnen und eine sichere und akzeptable
Fuhrung an den Knotenpunkten erzielbar ist, haben sie sich sowohl unter dem
Aspekt der objektiven als auch der subjektiven Sicherheit bewahrt. Es sind daflr
aber bestimmte Voraussetzungen nétig. Dazu gehéren insbesondere

e gute Sichtbeziehungen und eine deutliche Kennzeichnung des Radweges an
allen Konfliktstellen mit dem  Kfz-Verkehr  (Grundstiickszufahrten,
Knotenpunkte),

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

e eine Breite von Radweg und Gehweg, die fir beide Verkehrsteilnehmer ein
gefahrloses und behinderungsfreies Vorwartskommen ermaglicht.2

Zwischen Rad- und Gehweg soll gemaR RASt und ERA ein taktil erfassbarer
Streifen von mindestens 0,30 m Breite angelegt werden, der der Gehwegbreite
zuzurechnen ist (Abb. 4-4). Besondere Sorgfalt im Streckenverlauf ist bei baulichen
Radwegen insbesondere an Haltestellen des OPNV, Engstellen und Radwegenden
erforderlich. Hierzu gibt die ERA besondere Hinweise.

Abb. 4-4: Vom Gehweg getrennter Radweg (Leipzig)

2 Regelbreite von Radwegen vgl. Tab. 4-1

P@EY/
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Exkurs: Radwegebenutzungspflicht

Generell ist — héchstrichterlicher Rechtsprechung zu Folge — die Anordnung einer
Radwegebenutzungspflicht an einem zwingenden Erfordernis aus Grinden der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auszurichten. Eine
Radwegebenutzungspflicht darf nach § 45 Absatz 9 StVO nur angeordnet werden,
wenn aufgrund der besonderen értlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht,
die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutverletzung (hier insbesondere von Leben
und Gesundheit von Verkehrsteilnehmenden) erheblich Ubersteigt.3

Innerorts ist dies in der Regel nur bei VorfahrtstraBen mit hohem Kfz-
Verkehrsaufkommen gegeben.

Fir die Bewertung einer Anordnung der Benutzungspflicht sind neben dem
Kriterium der Gefahrenlage auch die entwurfstechnischen Mindestanforderungen
gemafl VwV-StVO § 2 zu Absatz 4 Satz 2 zu prifen.

Eine Anordnung der Radwegebenutzungspflicht ist demnach an hohe
Anforderungen gebunden und verkehrsrechtlich als Ausnahmefall zu bewerten. Sie
ist in jedem ortlichen Einzelfall zu prifen und zu begriinden.

Der nicht benutzungspflichtige Radweg wird hierdurch an Bedeutung gewinnen und
kann unter bestimmten Randbedingungen auch dauerhaft als Planungsinstrument
zur Radverkehrsfihrung eingesetzt werden. Fir Radwege ohne Benutzungspflicht
gilt deshalb, dass sie bei eventuell notwendigen Ausbauten und Sanierungen bzgl.
der Dringlichkeit nicht als ,Radwege 2. Klasse® angesehen werden dirfen.
Dementsprechend wird in den ERA 2010 bzgl. des anzustrebenden Standards nicht
zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen
unterschieden.

3 Nach einer Anderung der VwV-StVO vom Dezember 2016 sind innerértliche Radfahrstreifen und
aulerortliche Radwege von dieser Bestimmung ausgenommen. Die Empfehlungen dieses
Gutachtens bertcksichtigen diese Neuerung.
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Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht werden mit den Zeichen 237
(,Radweg®), 240 (,Gemeinsamer Geh- und Radweg®) oder 241 (,Getrennter Geh-
und Radweg“) VwV-StVO gekennzeichnet. lhr Einsatz setzt neben dem
ausreichenden Standard gemal VwV-StVO voraus, dass eine Benutzungspflicht
des Radweges aus Grunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes
zwingend geboten ist. Nach der Neufassung 2009 der VwV-StVO wird flr
benutzungspflichtige Radwege dartuber hinaus explizit gefordert, dass auch
ausreichende Flachen fur den FuRverkehr zur Verflgung stehen missen.

Zeichen 237 VwV-StVO Zeichen 240 VwV-StVO Zeichen 241 VwV-StVO

,Radweg“ ,Gemeinsamer Geh- und ,Getrennter Geh- und Radweg*“
Radweg“

Abb. 4-5: Verkehrszeichen zur Anordnung der Benutzungspflicht gema VwV-StvVO

© PGV-Alrutz

Abb. 4-6: Benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Papenburg, Hauptkanal rechts)
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Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht kénnen als nicht mit Verkehrszeichen
gekennzeichnete Radwege Bestand haben. Radfahrende dirfen sie benutzen, sie
darfen dort aber auch auf der Fahrbahn fahren. lhr Einsatz kommt in Frage

e auf StraRen, an denen ein benutzungspflichtiger Radweg erforderlich waére,
aber der vorhandene Radweg wegen einer Unterschreitung der Anforderungen
nicht als benutzungspflichtig ausgewiesen werden kann,

e auf StralBen mit vorhandenem baulichen Radweg, auf denen eine
Benutzungspflicht nicht erforderlich ist und

e in Einzelfallen auch bei Neu- oder Umbauten, auf denen zwar keine
Benutzungspflicht erforderlich ist, den Radfahrenden aber, z. B. wegen einer
wichtigen Schulwegbeziehung, ein Angebot geschaffen werden soll, auRerhalb
der Flachen fur den Kraftfahrzeugverkehr fahren zu kénnen.

Nicht benutzungspflichtige Radwege sind baulich angelegt und nach aul3en fir die
Verkehrsteilnehmenden durch ihren Belag oder eine Markierung erkennbar. Sie sind
verkehrsrechtlich ebenso Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen.
Sie durfen von anderen Verkehrsteilnehmenden oder fur Sondernutzungen nicht
benutzt werden. Auch auf diesen Radwegen ist Parken verboten. Der Vorrang des
Radverkehrs gegeniber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen st durch
Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Sind die Breiten im Seitenraum zu gering fur Fu- und Radverkehr, sollte ein
vorhandener baulicher Radweg zugunsten des Fulverkehrs aufgegeben werden.
Damit eine vollstdndige Aufhebung eines bestehenden baulichen Radweges
nachvollziehbar wird, wird empfohlen, den Belag des Radweges zumindest im
Bereich vor und nach jeder Einmindung zu entfernen und Gehwegbelag
einzubauen. Im Zuge von Sanierungen des Gehweges sollte dann auch der Ubrige
Radweg entsprechend umgebaut werden. Sofern der Radweg im Seitenraum nur
markiert ist, sollte die Markierung kurzfristig durchgangig entfernt werden. Eventuell
kénnen die Flachen auch fur das Kfz-Parken umgenutzt werden.
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Abb. 4-7: Nicht benutzungspflichtiger baulicher Radweg (Hannover)

Bei Aufhebung der Benutzungspflicht und Beibehaltung des baulichen Radweges
als nicht benutzungspflichtige Anlage ist vor allem auch die ,duale“ Fihrung an
signalisierten Knoten zu beriicksichtigen. Hier kann es durch die unterschiedlichen
Grinzeiten fur Radfahrende auf der Fahrbahn bzw. auf Radwegen zu
Unsicherheiten bzw. Konflikten kommen. Dieser Problematik ist insbesondere durch
eine intensive Information der Bevélkerung tber die Anderungen im Verkehrsablauf
entgegenzutreten.

Zweirichtungsradwege sind innerorts wegen der besonderen Gefahren des
Linksfahrens nur in Ausnahmeféllen (z.B. zur Anbindung von Einzelzielen, zur
Verhinderung von Querungsbedarf zur Weiterfahrt im Netz) vorzusehen. Radwege
durfen in linker* Richtung nur benutzt werden, wenn dies mit einem
entsprechenden Verkehrszeichen gekennzeichnet ist. Gemal StVO kann diese
Kennzeichnung durch ein Zeichen 237, 240 oder 241 oder durch ein Zusatzzeichen
,Radverkehr frei* (Vz 1022-10) erfolgen (dann also nur ,Benutzungsrecht®, keine
,Benutzungspflicht").

Eine besondere Kennzeichnung an Knotenpunkten, die den Kfz-Verkehr auf
Radverkehr aus beiden Richtungen hinweist, ist aus Sicherheitsgriinden unbedingt
erforderlich. Dazu bieten sich neben der verkehrsrechtlich erforderlichen
Beschilderung auch entsprechende Markierungen auf den Radverkehrsfurten an.
Am Anfang und Ende eines Zweirichtungsradweges ist eine sichere
Uberquerungsméglichkeit zu schaffen.

PE/
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Abb. 4-8: Zweirichtungsradweg (Papenburg, Einmindung Friesenstrale in die BahnhofstralRe)

Markierte Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn

Radfahrstreifen (Regelbreite 1,85 m inkl. Markierung) sind auf der Fahrbahn durch
Breitstrich (0,25 m) abmarkierte = Sonderwege des Radverkehrs  mit
Benutzungspflicht fur Radfahrende. Die Bestimmungen der VwV-StVO 2009
enthalten fur Radfahrstreifen keine zahlenmagig fixierten Belastungsgrenzen mehr.
Bei hohen Kfz-Verkehrsstarken sollen die Radfahrstreifen allerdings breiter
ausgebildet werden, oder es ist ein zusatzlicher Sicherheitsraum zum flieRenden
Kfz-Verkehr erforderlich.

Radfahrstreifen bieten auch auf stark belasteten Hauptverkehrsstraflen aufgrund
der guten Sichtbeziehungen zwischen Kraftfahrenden und Radfahrenden sowie der
klaren Trennung vom Fullverkehr bei einer entsprechenden Ausgestaltung Gewahr
fur eine sichere und mit den J(dbrigen Nutzungen gut vertragliche
Radverkehrsabwicklung. Wesentlich ist ein ausreichender Sicherheitstrennstreifen
zum ruhenden Verkehr von 0,75 m, mindestens jedoch 0,50 m. Im Vergleich zu
Radwegen sind Radfahrstreifen im vorhandenen Straflenraum kostengiinstiger und
schneller zu realisieren. Vorteile gegenlber Radwegen haben sie wegen des
besseren Sichtkontaktes zu Kraftfahrzeugen vor allem an Knotenpunkten und
Grundstuckszufahrten.
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Abb. 4-9: Radfahrstreifen (Aschendorf, Hintestrae)

Schutzstreifen (Regelbreite 1,50 m) sind eine Fuhrungsform des Mischverkehrs auf
der Fahrbahn, bei der dem Radverkehr durch eine unterbrochene
Schmalstrichmarkierung (Breite 12,5 cm, Verhéltnis Strich/Lucke 1:1) Bereiche der
Fahrbahn als ,optische Schonrdume® zur bevorzugten Nutzung zur Verfligung
gestellt werden. Eine Benutzungspflicht fur den Radverkehr ergibt sich lediglich
indirekt aus dem geltenden Rechtsfahrgebot.

Schutzstreifen kénnen unter bestimmten Voraussetzungen auf der Fahrbahn
markiert werden, wenn die Anlage benutzungspflichtiger Radwege oder
Radfahrstreifen nicht mdéglich oder nicht erforderlich ist. Ein Befahren der
Schutzstreifen durch den Kfz-Langsverkehr (z. B. breite Fahrzeuge wie Lkw oder
Busse) ist - anders als bei Radfahrstreifen - bei Bedarf erlaubt. Der Grofiteil des Kfz-
Verkehrs (insbesondere Pkw) sollte nach Md&glichkeit jedoch in der mittigen
Fahrgasse abgewickelt werden, die deshalb so breit sein muss, dass sich hier zwei
Pkw begegnen kénnen. Schutzstreifen eignen sich vor allem fir Straen mit relativ
engen Querschnitten.

P@EY/

A-VP 005 - Bericht.docx 7777



28 von 93 Stadt Papenburg, Verkehrsentwicklungsplan 2035 PGV-Alrutz

e

Abb. 4-10:  Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz (Hildesheim)

Weitere Empfehlungen zu Schutzstreifen sind:

e Schutzstreifen kénnen auch bei hohen Kfz-Starken deutlich Uber
10.000 Kfz/24Std. angelegt werden, wenn die Anlage von ausreichend breiten,
den Anforderungen der StVO genugenden Radwegen oder Radfahrstreifen
nicht in Frage kommt. Bei geringeren Verkehrsstarken kénnen sie sinnvoll sein,
um Radfahrenden anstelle des reinen Mischverkehrs einen verbesserten
Schutz zu schaffen.

e  Schutzstreifen sollen in der Regel eine Breite von 1,50 m haben. Ein
Mindestmal von 1,25 m darf nicht unterschritten werden.

e Bei hohen Verkehrsstarken sollten maéglichst Breiten, die Uber den
Mindestwerten liegen, gewahlt werden.

e Die mittlere Fahrgasse sollte bei zweistreifigen Strallen mindestens 4,50 m
(Begegnung zweier Pkw) breit sein. Ab einer Fahrgassenbreite von 5,50 m darf
eine mittlere Leitlinie angelegt werden. Oft empfiehlt sich aber innerorts, dann
darauf zu verzichten.

e Der Einsatz von Schutzstreifen kommt auch auf mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen sowie in mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten in Frage.

e Bei angrenzenden Parkstanden soll die Flache fur den Radverkehr 1,75 m
betragen, nach RASt 06 kann dies mit einem Schutzstreifen von 1,50 m Breite
neben 2,00 m breiten Parkstdnden gewahrleistet sein.

Nach den ERA 2010 sind fur StraRen mit héherem Parkdruck bzw. haufigen
Parkwechselvorgédngen nach Mdéglichkeit Gesamtbreiten von 3,75 bis 4,00 m
vorzusehen (Parkstand + Sicherheitstrennstreifen + Schutzstreifen).
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) Neben Mittelinseln kann der Schutzstreifen bei einer Fahrstreifenbreite von
mindestens 3,75 m durchlaufen. Andernfalls sollte er zur Verdeutlichung der
Situation eher unterbrochen werden.

e An Knotenpunkten ist die Schutzstreifenmarkierung fortzuftihren.

e  Schutzstreifen sind in regelmaRigen Absténden mit dem
Radverkehrspiktogramm und ggf. Richtungspfeil zu kennzeichnen. Eine
Roteinfarbung sollte jedoch nicht vorgenommen werden.

Nach der StVO-Neufassung 2013 gilt ein grundsatzliches Parkverbot auf
Schutzstreifen4. Vereinzelter Haltebedarf ist kein Ausschlussgrund fur die Anlage
von Schutzstreifen. Bei Bedarf ist durch eine geeignete Ausschilderung von
Haltverboten in Verbindung mit entsprechender Uberwachung dafir Sorge zu
tragen, dass der Schutzstreifen durchgdngig zu allen radverkehrsrelevanten
Tageszeiten den Radfahrenden zur Verfigung steht.

Rechtlich méglich ist die Kombination eines Schutzstreifens mit einem Gehweg mit
zugelassenem Radverkehr. So kénnen den Radfahrenden je nach individuellem
subjektivem  Sicherheitsgefihl auf der gleichen Strale verschiedene
Fuhrungsformen angeboten werden. Nach den ERA 2010 wird diese Kombination
empfohlen, wenn damit

e den Anforderungen verschiedener Nutzergruppen des Radverkehrs
(z. B. Schulerinnen, Schiler und Berufstatige) oder

e zeitlich differierenden Verkehrszustanden (Stauvorbeifahrt auf dem Gehweg
bzw. zligige Fuhrung auf der Fahrbahn) oder

e Ortlichen Besonderheiten

besser entsprochen werden kann. Diese Ldsung bietet sich vor allem auch bei
hoher Kfz-Belastung von tber 10.000 Kfz/Tag an.

4 Bei der fiir 2020 geplanten erneuten Novellierung der StVO (Stand Jan. 2020) ist ebenfalls das
Haltverbot auf den Schutzstreifen geplant.
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Abb. 4-11:  Kombination von Schutzstreifen mit Gehweg, Radverkehr frei (Hameln)

Gemeinsame Fiihrungen mit dem FuBverkehr

Die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) kommt innerorts in
Betracht, wenn ein Radweg oder Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen ist.
Gemeinsame Geh- und Radwege kommen gemal VwV-StVO aber nur in Frage,
wenn dies unter Berlcksichtigung der Belange der zu Ful? Gehenden vertretbar und
mit der Sicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs vereinbar ist. Die
Beschaffenheit der Verkehrsfliche muss den Anforderungen des Radverkehrs
genugen.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-12:  Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr (Papenburg, Am Stadtpark)

Ist ein Mischverkehr auf der Fahrbahn vertretbar, kommt auch die Zulassung des
Radverkehrs auf dem Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radverkehr frei“ in Betracht.
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Damit wird dem Radverkehr ein Benutzungsrecht ohne Benutzungspflicht auf dem
Gehweg eroffnet. Hierbei ist die Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem
FuRverkehr als oberstes Gebot zu verstehen. Daher durfen Radfahrende auch nur
mit  Schrittgeschwindigkeit fahren. Zudem muissen die Gehwege den
Verkehrsbedurfnissen des Radverkehrs entsprechen (z. B. Bordsteinabsenkungen).
Im Zuge von Vorfahrtstrallen sind Radverkehrsfurten zu markieren.

© PGV-Alrutz

Abb. 4-13:  Gehweg, Radverkehr frei (Papenburg, Friederikenstralie)

Diese Lésung eréffnet insbesondere Radfahrenden, die sich auf der Fahrbahn
unsicher fuhlen, die Méglichkeit der Gehwegnutzung, wenn andere Formen der
Radverkehrsfilhrung nicht in Frage kommen.

Auch wenn fur diese Lésung in der VWV-StVO keine Breitenanforderungen fir die
Gehwege genannt werden, ist doch die Berucksichtigung des FuRverkehrs in
gleicher Weise wie bei gemeinsamen Geh- und Radwegen erforderlich. Das
bedeutet, dass fir die Freigabe eines Gehweges fir den Radverkehr die Breiten
eines gemeinsamen Geh- und Radweges gemall VwV-StVO als
Mindestvoraussetzung erfullt sein mussen.

Verkehrsrechtlich ist abzuklaren, ob statt einer Ausweisung als Gehweg mit durch
Zusatzschild zugelassenem Radverkehr auch eine Regelung als ,nicht
benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg“ in Betracht kommt.
Diese Madglichkeit wurde vom BMVI auf einer Sitzung des Bund-Lander-
Fachausschusses StVO vom Mai 2017 eingerdumt.

Dazu ist in regelmaRigen Abstdnden eine Piktogramm-Kombination aus den
Sinnbildern FuRganger und Radfahrer mit einem getrennten Querstrich dazwischen
(analog Zeichen 240 StVO) aufzubringen. Die Regelung ist auch fir linke Radwege
moglich. Einer Beschilderung bedarf es nicht. Vorteil dieser Lésung ist, dass die
formale Schrittgeschwindigkeit fir den Radverkehr, wie bei einer Beschilderung als
Gehweg/Radverkehr frei, entfallt.

P@EY/
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Abb. 4-14:  Bei nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwegen aufzubringendes
Piktogramm (Quelle: Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte,

Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (Hrsg.) (2017): Zeitschrift ,nahmobil* Heft 09 2017,
S. 40)

Filhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten

Die Hauptprobleme zur Realisierung anspruchsgerechter Radverkehrsfihrungen
stellen sich an den Knotenpunkten im Verlauf von Hauptverkehrsstrallen dar.
Insbesondere bei der Fuhrung des Radverkehrs auf den Nebenanlagen kénnen
entwurfsabhangig erhebliche Probleme auftreten, die in der Regel mit der Linien-
fuhrung und eingeschrénkten Sichtbeziehungen zu den Kraftfahrern zusammen-
hangen.

Zum Abbau dieser Sicherheitsdefizite ist die Verdeutlichung des Vorranges der
Radfahrenden gegenlber wartepflichtigen Fahrzeugen durch eine Verbesserung
der Erkennbarkeit der Radverkehrsfurt und der Sichtbeziehungen zwischen
Radfahrenden und Kraftfahrenden von grofer Bedeutung. Der Verlauf und die
Ausbildung der Radverkehrsanlage mussen die jeweiligen Vorfahrtverhaltnisse
verdeutlichen.

Diesen Grundséatzen tragt bereits die StVO-Novelle von 1997 Rechnung und be-
stimmt eine sichere Knotenpunktfihrung zu einem wichtigen Kriterium flr die Frage,
ob ein Radweg als benutzungspflichtig gekennzeichnet werden kann. Fur die
Fuhrung des - abbiegenden - Radverkehrs werden in der VwV-StVO (zu § 9 StVO)
verschiedene Mdglichkeiten genannt. So ergeben sich im Kontext von RASt 06,
ERA 2010 und StVO u. a. folgende Anforderungen und Fiuhrungsmdglichkeiten des
Radverkehrs an Knotenpunkten:

Im Zuge von VorfahrtstraBen sowie an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen
(LSA) sind bei allen Radverkehrsfuhrungen aufler Schutzstreifen grundsatzlich
Radverkehrsfurten zu markieren. Schutzstreifen sind an Knotenpunkten
durchzufihren. Sind die Radverkehrsanlagen mehr als 5m von der Fahrbahn
abgesetzt, genieRt der Radverkehr nicht mehr ,automatisch“ den Vorrang der
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VorfahrtstraRe. Dann muss durch Beschilderung die jeweilige Vorfahrtregelung
angezeigt werden.

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

© PGV-Alrutz

Abb. 4-15: Radverkehr wird im Vorfeld des Knotens an den Fahrbahnrand und damit ins Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs gefiihrt

Bei Teilaufpflasterungen der Einmindungsbereiche untergeordneter Stralien
verlaufen Radweg und Gehweg im Niveau der angrenzenden Streckenabschnitte
Uber die Knotenpunktzufahrt hinuber. Die Aufpflasterungen verdeutlichen die
Vorfahrt des Radverkehrs und wirken geschwindigkeitsddmpfend, wenn die
Anrampungen steil genug ausgebildet sind (z. B. 1:5-1:10). Untersuchungen
zeigen, dass die Sicherheit der Radfahrenden durch solche Radweglberfahrten
deutlich erhéht wird.

Abb. 4-16:  Teilaufpflasterung im Einmiindungsbereich einer Nebenstrale (Bremen)

P@EY/
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Radfahrstreifen kénnen aufgrund der guten Sichtbeziehungen an Knotenpunkten
eine sichere Radverkehrsfihrung gewahrleisten. Insbesondere kann dadurch der
kritische Konflikt zwischen rechtsabbiegenden Kfz und geradeaus fahrenden
Radfahrenden gemindert werden. Es ist deshalb vor allem an signalisierten
Knotenpunkten zweckméaRig, Radwege in der Knotenpunktzufahrt in Radfahrstreifen
Ubergehen zu lassen, z. B. wenn Rechtsabbiegefahrstreifen vorhanden sind oder
wenn den Radfahrenden ein direktes Linksabbiegen erméglicht werden soll.

Abb. 4-17:  Ubergang Radweg in Radfahrstreifen an signalisiertem Knotenpunkt (Hannover)

Der Einsatz liberbreiter Fahrstreifen kann in Knotenpunktzufahrten sinnvoll sein
(ggf. auch nur begrenzt auf diese Zufahrten), wenn dadurch Flachen fur
Radverkehrsanlagen geschaffen werden kénnen. Derartige Aufstellbereiche (z. B.
geradeaus/linksabbiegend) ermdglichen, dass sich Pkw nebeneinander ohne Ein-
bulle an Leistungsfahigkeit aufstellen kénnen.

An signalisierten Knotenpunkten sind die Anspriche der Radfahrenden nach
einer sicheren und attraktiven signaltechnischen Einbindung stets angemessen zu
beriicksichtigen. Dabei sind Entwurf und Lichtsignalsteuerung im Hinblick auf die
Begreifbarkeit der Regelung als Einheit zu betrachten.

Durch gesonderte Radverkehrssignale kénnen auch an grordumigen Knoten-
punkten die  spezifischen  Anforderungen der Radfahrenden (z. B.
Raumgeschwindigkeiten) gut erfasst und Konflikte mit abbiegenden Kfz-Strémen
gemindert oder vermieden werden. Bei kompakten Knoten ist dagegen die
gemeinsame Signalisierung mit dem Kfz-Verkehr zur Reduzierung des
Signalisierungsaufwandes die Regel. Zu FuR Gehende und Radfahrende sollten
dann zur besseren Begreifbarkeit voneinander getrennt sein. Nach der StVO-
Neufassung erfolgt die gemeinsame Signalisierung von zu Ful Gehenden und
Radfahrenden zukinftig grundsatzlich nur noch mit der ,Kombischeibe* mit Symbol
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fur beide Verkehrsarten, wobei fur die erforderliche Umsetzung eine
Ubergangsregelung bis zum 31.12.2016 galt.

Bei FUhrung im Mischverkehr hat sich die Anlage kurzer Vorbeifahrstreifen in der
Knotenpunktzufahrt bewahrt, die verkehrsrechtlich als Schutzstreifen ausgebildet
sind. Diese Streifen sollten so lang ausgefiihrt werden, dass ein Vorbeifahren an
mehreren wartenden Kfz méglich ist.

Abb. 4-18:  Vorbeifahrstreifen in einer signalisierten Knotenpunktzufahrt (Bielefeld)

Bei freien Rechtsabbiegefahrbahnen ist durch die ziigige Abbiegemdéglichkeit des
Kfz-Verkehrs eine ausreichende Sicherheit und Leichtigkeit fur Radfahrende (und zu
Ful Gehende) nur schwer verwirklichbar. Sie sollen deshalb innerhalb bebauter
Gebiete moglichst vermieden werden. Kommt der Verzicht auf eine freie
Rechtsabbiegefahrbahn nicht in Frage, sollte durch bauliche MalRhahmen eine
weniger zlgige Trassierung angestrebt werden. Durch die Anlage von
Radfahrstreifen, die zwischen dem Rechtsabbiege- und dem Geradeausfahrstreifen
verlaufen, kann das Gefahrdungspotenzial fur den Radverkehr gemindert werden.
Solche Radfahrstreifen sollen deutlich markiert und ggf. rot eingefarbt werden.
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Abb. 4-19:  Rickbau und Signalisierung eines konflikttrachtigen freien Rechtsabbiegefahrstreifens in
Hannover (links vorher, rechts nachher)

Eine direkte Fuhrung des geradeaus fahrenden Radverkehrs auf einem
Radfahrstreifen ist auch dann sinnvoll, wenn ein Rechtsabbiegefahrstreifen in die
Signalisierung einbezogen ist.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) erleichtern die Sortierung der
Verkehrsteilnehmenden, v. a. bei Knotenpunktzufahrten mit im Verhaltnis zur
Umlaufzeit langer Rotphase. Giinstig sind ARAS vor allen Dingen, wenn sich die
Hauptfahrtrichtungen des Kfz- bzw. des Radverkehrs Uberschneiden, z. B. Kfz
vorrangig rechtsab und Radfahrende geradeaus. Der Konflikt zwischen geradeaus
fahrenden Radfahrenden und rechts abbiegenden Kfz wird dadurch deutlich
gemindert. Auch fir links abbiegende Radfahrende kénnen ARAS eine sichere
Lésung sein.

Beflrchtungen, dass die Leistungsfahigkeit gemindert werden kénnte, haben sich
als nicht zutreffend erwiesen. ARAS kénnen bei starken Rechtsabbiegestromen im
Kfz-Verkehr zur Erhéhung der Knotenpunktleistungsféhigkeit dienen, da
Radfahrerpulks schneller abflieien kénnen.

A-VP 005 - Bericht.docx



PGV-Alrutz Stadt Papenburg, Verkehrsentwicklungsplan 2035 37 von 93

B el -
Abb. 4-20:  Aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) (Hannover)

Fur linksabbiegenden Radverkehr sind besonders an den verkehrsreichen
Knotenpunkten besondere Abbiegehilfen erforderlich. Dazu gibt es mehrere
Lésungsmaéglichkeiten, die bei geeigneter Ausbildung ein hohes Mal} an Sicherheit
und Akzeptanz durch die Radfahrenden erreichen kénnen. Neben dem direkten
bzw. indirekten Linksabbiegen sind an signalisierten Knotenpunkten auch
Radfahrerschleusen und aufgeweitete Radaufstellstreifen sinnvolle Méglichkeiten.
Einsatzbereiche werden in RASt 06 und ERA 2010 genannt. Die Wahlmdéglichkeit
fur Radfahrende zwischen direktem oder indirektem Linksabbiegen kommt auch in
der StVO deutlich zum Ausdruck.

Die Erfahrungen zeigen, dass Radfahrende an Kreuzungen mit indirektem Links
haufig die Markierungen zunachst nicht wahrnehmen oder verstehen. Daher bedarf
es zum erfolgreichen Einsatz des indirekten Links Abbiegens der intensiven
Information der Bevélkerung (z. B. Uber Pressemeldungen, Erlauterungen auf
Webseite der Stadt, Flyer fir Anlieger und als Auslage in éffentlichen Einrichtungen,
Infoveranstaltungen, Kommunikation Uber Multiplikatoren wie den ADFC oder
andere radaffine Verbande bzw. Schulen und Fahrschulen).

Kleine Kreisverkehre (AuRendurchmesser ca. 30 m) kdénnen wegen ihrer
geschwindigkeitsreduzierenden  Wirkung die  Verkehrssicherheit fir den
Gesamtverkehr oft wirkungsvoll erhéhen. Fir Radfahrende hat sich die Fihrung im
Mischverkehr oder auf umlaufenden kreisrunden Radwegen als glnstige Ldésung
erwiesen. Auch der Ubergang eines Radweges zum Mischverkehr im Kreis kommt
in Betracht. Radfahrstreifen und Schutzstreifen durfen dagegen auf der
Kreisfahrbahn aus Verkehrssicherheitsgriinden nicht angelegt werden.
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Zur Filhrung des Radverkehrs an gréReren innerdrtlichen Kreisverkehren gab
es in den letzten Jahren unterschiedliche Expertenmeinungen und diverse
Untersuchungen. Die Diskussion zur Radverkehrsfihrung in Kreisverkehren ist im
FGSV-Arbeitskreis "Kreisverkehre" und den hoéheren Gremien noch nicht
abgeschlossen. Aktuell soll auch das "Merkblatt fur Kreisverkehre" der FGSV
aktualisiert werden, aber auch hier liegen derzeit noch keine abgestimmten
Aussagen vor. Ein Vorhaben der BASt bezuglich "Einsatz und Verkehrssicherheit
von Fullgadngerlberwegen", das insbesondere FuRgangeriberwege an
Kreisverkehren untersucht, befindet sich aktuell in der Schlussphase, abgestimmte
Empfehlungen liegen jedoch auch hier noch nicht vor.

Bis diesbeziglich neue Erkenntnisse vorliegen, gelten die gangigen Regelwerke
(RASt 06, ERA 2010), die besagen, dass der Radverkehr im Kreis ebenfalls
bevorrechtigt geflihrt werden soll.

Innerorts wird generell empfohlen, den Radverkehr im Mischverkehr durch den
Kreisverkehr zu fihren. Sollte es aus ortlichen Griinden sinnvoll sein, Radwege
anzulegen, sollten diese Uber die gleichen Vorrangregelungen wie der Fuverkehr
gegenlber ab- bzw. einbiegenden Fahrzeugen verfligen.

Fiihrung des Radverkehrs in ErschlieBungsstraen

Zur Anlage attraktiver Verbindungen fur den Radverkehr auf Strallen abseits der
Hauptverkehrsstrallen stehen vor allem MaRnahmen im Vordergrund, die die
Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegeniiber den Fahrbeziehungen des Kfz-
Verkehrs erhéhen. Die Separation vom Kfz-Verkehr sollte dagegen vor allem in
Tempo 30-Zonen die seltene Ausnahme bleiben. In jedem Fall ist hier die
Aufhebung der Benutzungspflicht vorhandener Radwege erforderlich (vgl. StVO,
§ 45(1c)), bei erheblichen Mangeln sollten die Radwege ganz aufgehoben werden.

Durch Piktogramme auf der Fahrbahn kann zudem die Médglichkeit der
Fahrbahnnutzung fur den Radverkehr fur alle Verkehrsteilnehmenden verdeutlicht
werden. Diese ist vor allem sinnvoll, wenn gleichzeitig noch eine nicht
benutzungspflichtige Fllhrung im Seitenraum besteht oder bis vor kurzer Zeit noch
bestand. Vor allem im Ubergangsbereich von der Seitenraumfihrung auf die
Fahrbahnfihrung sollen Piktogramme die gednderte Fuhrungsform verdeutlichen.
Der Einsatz von Piktogrammen auf der Fahrbahn sollte gezielt erfolgen und bedarf
einer intensiven Offentlichkeitsarbeit (z. B. um auch klarzustellen, dass auch ohne
Piktogramme das Radfahren auf der Fahrbahn méglich ist).

Werden bauliche VerkehrsberuhigungsmaBnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung und zur Lenkung des Kfz-Verkehrs vorgesehen, ist darauf zu achten,
dass die Radfahrenden durch diese MaRnahmen nicht unerwiinscht beeintrachtigt
werden. Dies erfordert, dass
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e bei Netzrestriktionen (z. B. Sackgassen, Diagonalsperren an Kreuzungen)
bauliche Durchlasse fir Radfahrende geschaffen werden oder der Radverkehr
von Abbiegeverboten ausgenommen wird,

e bauliche MaRRnahmen der Geschwindigkeitsdampfung (z. B. Aufpflasterungen,
Verséatze) so angelegt werden, dass Radfahrende durch sie nicht oder allenfalls
geringflgig in ihrem Fahrkomfort beeintrachtigt werden,

e auch bei der Materialwahl ein radfahrerfreundlicher Belag gewahlt wird.

FahrradstrafRen

Eine wichtige Form der Angebotsverbesserung und Radverkehrsférderung stellt die
Ausweisung von FahrradstralRen im Verlauf von Hauptverbindungen durch
verkehrsarme Strallen dar. Voraussetzung ist ein bereits derzeit erhéhtes
Radverkehrsaufkommen oder aber eine zu erwartende Zunahme durch die
Einbindung der StralRe in ein geschlossenes Radverkehrsnetz bzw. die generelle
Radverkehrsférderung der Stadt Papenburg. Auch starke Radverkehrsstréme zu
bestimmten Spitzenzeiten, z. B. zu Schulbeginn- oder -schlusszeiten, kénnen die
Ausweisung einer Fahrradstrale begriinden.

FahrradstraBen stellen eine  Sonderform  des  Mischverkehrs  auf
ErschlieBungsstralen dar. Der Kfz-Verkehr kann zugelassen werden, z. B. auch in
nur einer Fahrtrichtung, und muss sich dem Verkehrsverhalten der Radfahrenden
anpassen. Gemal StVO betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit fur alle
Fahrzeuge 30 km/h. Bei der Einrichtung von Fahrradstraen im Zusammenhang mit
vorhandenen Tempo 30-Zonen muss jedoch die Tempo 30-Zone jeweils durch eine
entsprechende Beschilderung (Vz 274.2 StVO) beendet werden.

Bei Fahrradstrallen betrégt die Fahrgassenbreite im Regelfall 4,00 m  zzgl.
Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz. Bei Einbahnstralen fur den Kfz-Verkehr sind
auch geringere Breiten méglich. Bei breiteren Fahrbahnen kann die Uberbreite fur
Gehwegnasen, Baumstandorte, Buskaps (jeweils punktuell) bzw. ein- oder
beidseitiges Parken genutzt werden.

P@Y
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Abb. 4-21:  Fahrradstral’e (Hannover)

An Knotenpunkten mit bisheriger Rechts-vor-Links-Regelung kann ein Vorrang flr
die Fahrradstralle ausgeschildert werden, wenn die Menge des Radverkehrs dies
rechtfertigt, fur die Route insgesamt ein hoher Standard angestrebt wird und wenn
durch verkehrsberuhigende Mallnahmen verhindert werden kann, dass der Kfz-
Verkehr ein unangemessenes Geschwindigkeitsniveau erreicht. Anderenfalls sollte
die fur Tempo 30-Zonen Ubliche Rechts-vor-Links-Regelung beibehalten werden.

Fahrradstralen stellen eine komfortable und sichere Fuhrungsvariante fur Haupt-
verbindungen des Radverkehrs dar und kdénnen bei glnstiger Lage im Netz
Bundelungseffekte fur den Radverkehr bewirken. Fahrradstraen sind im Vergleich
zu anderen MalRnahmen kostengiinstig, da sie in erster Linie ein verkehrsregelndes
Instrument darstellen und nur geringen baulichen Aufwand erfordern. Bauliche
MaRnahmen sind nach der VwV-StVO nicht mehr erforderlich.

Aus Gutachtersicht wird empfohlen, alle Fahrradstrafien in einer Kommune mit den
gleichen Vorrangregelungen bzw. im gleichen Gestaltungsdesign (corporate design)
einzurichten. Dadurch ist der Wiedererkennungswert erhéht, und die Besonderheit
der Verkehrsfuhrung wird betont. Eine nach Regelwerken empfohlene
Standardausbildung fir FahrradstraRen gibt es nicht, mégliche Beispiele werden
nachfolgend aufgefihrt.
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Beispiel Kiel
FahrradstraBen mit Fahrbahnrandmarkierung und groBem Piktogramm an allen Knotenpunkten

© PGV-Alrutz

PGV-Alrutz

Beispiel Hannover
Runde Piktogramme in Blau und Richtungspfeile im StraBenverlauf. Die Rinnen zwischen der asphaltierten
flastert und dienen als Sicherheitstrennstreifen.

e r L |
i -——

i : s (Fotos Stadt Freiburg)

Beispiel Freiburg
Piktogramme in Blau mit zusatzlichen Richtungspfeilen an allen Einmiindungen

26
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Beispiel Lemgo

Fahrgasse (3,5-4 m breit) mit Breitstrichmarkierung (1 m Strich, 1 m Liicke); punktuelle Gehwegnasen zur

Unterbrechung des linearen Parkens am Fahrbahnrand

Be = T P 1
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Beispiel Leer

Besondere Pflasterkombination und Piktogramm mit Wiedererkennungswert; Piktogramme in Anlehnung an

Verkehrszeichen

© PGV-Alrutz

Beispiel Burgdorf (links) und Mannheim (rechts)

Bevorrechtigung an Einmiindungen im Zuge einer FahrradstraBe durch flachige Markierung und Vz 301 StVO
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Beispiel Lausitz (Brandenburg)
FahrradstraRe auBerorts, z.T. mit Freigabe nur fir landwirtschaftlichen Verkehr

Die Einrichtung von FahrradstraRen besitzt auch als Mittel der Offentlichkeitsarbeit
eine starke Signalwirkung fur den Radverkehr. Dies wird umso mehr verstarkt, wenn
die Eréffnung einer Fahrradstralle auch 6ffentlichkeitswirksam erfolgt.

EinbahnstraRen

Haufig verhindern EinbahnstralRen die Verwirklichung durchgehender Verbindungen
fur den Radverkehr im ErschlieBungsstrallennetz. Radfahrende werden dann
entweder auf zum Teil gefahrliche Hauptverkehrsstralen verdrangt oder befahren
die Einbahnstralen unerlaubt in der Gegenrichtung.

Eine Forschungsarbeit der Bundesanstalt fur StralRenwesen®, die die
Sicherheitsauswirkungen einer Offnung von EinbahnstralRen fiir gegengerichteten
Radverkehr bewertet hat, zeigt, dass sich diese Regelung weder in Bezug auf die
Zahl noch die Schwere der Unfélle gegeniiber einer Nicht-Offnung negativ auswirkt.
Sicherheitsprobleme mit dem gegenlaufigen Radverkehr treten - auf niedrigem
Niveau - noch am haufigsten an Einmindungen und Kreuzungen (auch bei Rechts-
Vor-Links-Regelung) mit in die Einbahnstralle einbiegendem oder diese
kreuzendem Kfz-Verkehr auf und stehen oft in Verbindung mit eingeschrankten
Sichtverhaltnissen (insbesondere durch parkende Kfz). Auf den Streckenabschnitten
zwischen Knotenpunkten sind Unfalle mit legal gegenlaufigem Radverkehr auch bei
schmalen Fahrgassen dagegen sehr selten.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit der Offnung der EinbahnstraRen fir den
gegengerichteten Radverkehr wurden mit der VwV-StVO 2009 einschrankende
Bestimmungen weiter reduziert. An den Knotenpunkten ist der gegenlaufige
Radverkehr in die jeweilige Verkehrsregelung einzubeziehen.

5 Alrutz, D.; Angenendt, W. et al: Verkehrssicherheit in Einbahnstraflen mit gegengerichtetem
Radverkehr. Berichte der BASt, Heft V83, Bremerhaven 2001
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Abb. 4-22:  Fur den Radverkehr in Gegenrichtung geéffnete Einbahnstralle (Papenburg, Splitting

links)

Fur Einbahnstralen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 30 km/h
ist die Zulassung von gegengerichtetem Radverkehr in der VwV-StVO geregelt und
an folgende Voraussetzungen gebunden:

e Es ist — ausgenommen an kurzen Engstellen — eine ausreichende
Begegnungsbreite (mind. 3,00 m) vorhanden. Bei Linienbus- oder starkerem
Lkw-Verkehr betragt diese mindestens 3,50 m.

e Die Verkehrsfuhrung ist im Streckenverlauf sowie an Knotenpunkten
Ubersichtlich.

e Wo erforderlich, wird ein Schutzraum fur den Radverkehr angelegt (z. B.
unibersichtliche Kurven, untergeordnete oder signalisierte Knotenpunkt-
zufahrten).

Gegenuber der VwV-StVO-Fassung von 1997 sind diese Anforderungen aufgrund
der sehr guten Erfahrungen in Bezug auf die Verkehrssicherheit deutlich reduziert.

Die ERA 2010 greifen diese Erfahrungen auf und betonen die Anforderung, dass
der Radverkehr die Einbahnstralen grundsétzlich in beiden Richtungen nutzen
kénnen soll, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen. Daflr wird ein
gestuftes MaRBnahmenrepertoire  aufgezeigt, das eine Zulassung des
gegengerichteten Radverkehrs auch in Strallen mit einer zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h ermdéglicht.

Eine besondere Betonung wird auch auf die Sicherung des gegenlaufigen
Radverkehrs an Knotenpunktbereichen gelegt.
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4.2 Generelle Handlungsschwerpunkte fiir Papenburg

Nachfolgend werden ausgehend von der derzeitigen Situation in Bezug auf die
Infrastruktur far den Radverkehr in Papenburg ausgewahlte
Handlungsschwerpunkte beispielhaft herausgestellt und naher erlautert.

4.2.1 Infrastrukturméangel an Radverkehrsanlagen

Die in Papenburg vorgefundenen baulichen Radwege sind haufig gekennzeichnet
durch unzureichende Breiten, Belagsmangel, fehlende Sicherheitstrennstreifen,
verblasste Markierungen, unzureichende Bordsteinabsenkungen,
Zweirichtungsfuhrung innerorts oder fehlende Fuhrungskontinuitét.

Eine flachendeckende Uberprifung zur Anordnung der Radwegebenutzungspflicht
ist gesetzlich vorgeschrieben, in Papenburg bislang jedoch noch nicht erfolgt. Die
Radwegebenutzungspflicht besteht zum Teil auch beidseitig in dieselbe Richtung,
was verkehrsrechtlich nicht zuldssig ist. Generell darf die Benutzungspflicht nur in
durch Verkehrssicherheitsgefahrdung begriindeten Einzelfallen angeordnet werden.
Nach den ERA (vgl. Abb. 4-2) ist bei einer zugelassenen Héchstgeschwindigkeit von
50 km/h die Anordnung einer Benutzungspflicht ab ca. 1.000 - 1.200
Kfz/Spitzenstunde (ca. 12.000 Kfz/24h) als Regellésung in Erwagung zu ziehen.
Betrachtet man nur die Analysen der Kfz-Starken (2018) ware die Anordnung der
Benutzungspflicht fur den Radverkehr in Papenburg nur vereinzelt (Hauptkanal
links, Rathausstrale, Mittelkanal rechts, Am Stadtpark, Kirchstralle, Friesenstralie)
erforderlich. Eine flachendeckende Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht wird
aus Gutachtersicht zeitnah empfohlen (vgl. auch Kap. 8).

P@Y
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Abb. 4-23:  Mangel an baulichen Radwegen: unzureichende Breite und fehlender

Sicherheitstrennstreifen (oben links), Belagsschaden (oben rechts),
Zweirichtungsverkehr mit Benutzungspflicht in unzureichender Breite (unten)

Beispiel Diekhausstrafe

Im Zuge der Diekhausstralie fehlt es insgesamt an Fuhrungskontinuitat. Hier
wird der Radverkehr aktuell abschnittsweise im Mischverkehr, auf dem Gehweg
mit Freigabe fir den Radverkehr, auf gemeinsamem Geh-/Radweg mit
Benutzungspflicht sowie auf getrennten benutzungspflichtigen Geh-/Radwegen
gefuhrt. Diese entsprechen in ihrer Breite und Qualitdt Gberwiegend nicht den
Anforderungen der Regelwerke.

Die Kfz-Verkehrsstarke betragt durchgdngig <4.000 Kfz/24h. Angaben zum
Schwerverkehrsaufkommen sind nicht bekannt.

Es wird empfohlen, die Benutzungspflicht sowie die Freigabe der Gehwege
aufzugeben und den Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn zu fuhren.

Beispiel Am Vosseberg

Auch am  Vosseberg bestehen  abschnittsweise  unterschiedliche
Fuhrungsformen fur den Radverkehr (fehlende Fuhrungskontinuitat). Dieser
wird zum Teil auf beidseitigen, zum Teil auf einseitigen gemeinsamen Geh-
/Radwegen im Einrichtungs- und Zweirichtungsverkehr gefilhrt. Diese
entsprechen in ihrer Breite und Qualitat berwiegend nicht den Anforderungen
der Regelwerke.
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Die Kfz-Verkehrsstarke betragt zwischen 7.200 und 7.600 Kfz/ 24 h. Angaben
zum Schwerverkehrsaufkommen sind nicht bekannt.

Es wird empfohlen, den Radverkehr im Verlauf einheitlich und richtungstreu zu
fuhren, um die intuitive Befahrbarkeit zu gewéhrleisten.

Haufig sind im Papenburger Stadtgebiet im Verlauf einer Achse zahlreiche
ungesicherte Grundstickszufahrten vorhanden, die zusatzlich abgesenkt sind und
somit ein Auf und Ab fur den auf dem Radweg gefihrten Radverkehr bedeuten.
Aullerdem sind an mehreren Stellen gemeinsame Geh- und Radwege beschildert,
das Pflaster ist jedoch farblich unterschiedlich und suggeriert eine Trennung der
Verkehrsarten mit unzureichenden Breiten. Die baulichen Radwege geniligen damit
weder den Anforderungen der Regelwerke noch stellen sie ein attraktives Angebot
fur den zukinftig auch schneller werdenden Radverkehr dar.

Ergadnzend zu den baulichen Mangeln wurden in Papenburg auch Fehlnutzungen
und ungentgende Instandhaltung der Radverkehrsanlagen beobachtet sowie in
den Beteiligungsformaten gemeldet. So stehen die Mulltonnen regelmallig auf den
Radwegen und stellen Hindernisse dar, durch die es zu Konflikten zwischen den
verschiedenen Verkehrsteilinehmenden kommen kann. AuRerdem werden
Reinigung und Winterdienst ungeniigend ausgefihrt.

O PGV-Alrutz

Abb. 4-24: Oben: Mulltonnen als Hindernisse, Behinderung durch fehlenden Griinschnitt
Unten: Verunreinigung der Fahrbahn in der Emsstralle
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Die Reinigung von Radwegen sowie der Griinschnitt sind Daueraufgaben der
Stadt Papenburg und sollten das ganze Jahr lang gut nutzbare Radverkehrsanlagen
garantieren.

Ein weiterer, im Stadtgebiet wiederkehrender Aspekt ist die Fuhrung des
Radverkehrs durch Warteflaichen an Bushaltestellen. Hier kann es immer wieder
zu Konflikten mit wartenden Personen kommen. Auch wurde bei den bereits
barrierefrei umgebauten Haltestellen durch den ADFC bemaéangelt, dass die
verbauten taktilen Elemente fiir Radfahrende problematisch sind.

Auch auf Verbindungen, auf denen der Radverkehr auf der Fahrbahn im
Mischverkehr und nicht auf baulichen Radwegen gefuhrt wird, tritt vermehrt
Handlungsbedarf auf. Hierbei handelt es sich generell um die Belagsqualitat der
Strallen, die fur eine komfortable Fuhrung und zur Férderung des Radverkehrs in
der Stadt unzureichend ist. Hierzu zahlen u.a. die Waldstraf’e, Nenndorfer Stralle,
Richter-Bueren-Stralle, der Russenweg sowie die sogenannten ,Sandwege“ der
Kanéle.

© PGV-Alrutz v B PGVAINt:

Abb. 4-25:  Fir den Radverkehr unkomfortable Pflasterungen in WaldstraRe (links) und Nenndorfer
Stralle (rechts)

Langfristig kann ein Programm zur Verbesserung der Belagsqualitat im Stadtgebiet
aufgelegt und betreffende Verbindungen allmahlich abgearbeitet werden.

Papenburg ist gekennzeichnet durch die zahlreichen Kandle und die diese
Uberspannenden Briicken, die wichtig sind, um Verbindungen zu verkntpfen und
Ziele anzubinden. Viele Briicken sind jedoch lediglich fur den FulRverkehr ausgelegt
und bertcksichtigen den Radverkehr nicht. Sie sind zu schmal und die
Gelanderhéhe ist fur die Freigabe des Radverkehrs nicht ausreichend. In einzelnen
Fallen werden die Briicken mit Umlaufsperren abgegrenzt.
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Abb. 4-26:  Ungesicherte, abgesenkte Grundstiickszufahrten (oben links), gemeinsame Fiihrung mit
dem Fuflverkehr, farblich angesetztes Pflaster (oben rechts), Flihrung des Radverkehrs
durch Bushaltewarteflache (unten links), fir den Radverkehr ungeeignete Kanalbriicke
(unten rechts)

Im Rahmen der verschiedenen Burgerbeteiligungsformate wurde aullerdem
angemerkt, dass Radwege nach (Untergrund)arbeiten und Sanierungen nicht
angemessen wiederhergestellt werden und generell mehr Markierungen zur
Verdeutlichung der dem Radverkehr zur Verfigung stehenden Flachen gewiinscht
sind (vgl. Kap. 4.1.4).

Ein nicht unwesentlicher Teil der Verbindungen im Papenburger Stadtgebiet
befindet sich auBerhalb geschlossener Ortschaften. Auf einigen dieser
Verbindungen ist ein einseitiger Zweirichtungsradweg vorhanden, der eine gute
Oberflachenqualitat sowie einen Sicherheitstrennstreifen zum Kfz-Verkehr aufweist,
jedoch bzgl. der Breite nicht den gangigen Regelwerken und Empfehlungen
entspricht. Zu diesen Verbindungen zahlen

e Meppener Strale (B 70) zw. Bauhof der StraBenmeisterei Papenburg/
Aschendorf und SchiitzenstralBe bzw. Gérlitzer Strale

e  Tunxdorfer StralRe

e \Waldseestralle

G
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e Bokeler Stralle (K 104) zw. Bokeler Grenzweg und Moorkdmpe

e Birkenallee (K 144) zw. Bethlehem und GutshofstralRe

e  Wehrdeich zw. Seeschleusenstral’e und Zur Seeschleuse

e  Overledinger Stralie

e  Meppener Strale (B 70) zw. HuntestraRe (L 52) und Ortseingang Herbrum
o Bokeler Stralle (K 104) zw. Moorkdmpe und Rheiderlandstralle (K 158)

Diese Verbindungen sind in der Tabelle zum Handlungsbedarf nicht aufgefiihrt.
Langfristig bzw. bei diese Strallen betreffenden Bauvorhaben sollte der
Wegeausbau auf Regelbreite erfolgen.

Mingel der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Im gesamten Stadtgebiet wird der Radverkehr an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlage mit Anforderungstastern signalisiert, die =z.T. nicht
nutzerfreundlich positioniert sind. Sowohl auf den Stadtteilforen als auch im
Fahrradklimatest wurde dieser Aspekt bemangelt. Der Radverkehr sollte generell
ohne sogenannte ,Bettelampeln® geschaltet werden. Zum Teil ist der Austausch der
Blenden zu Kombi-Signalen nétig®.

Bislang erfolgt die FUhrung des Rad- und Fulverkehrs haufig Uber freie
Rechtsabbieger und umwegig Uber Verkehrsinseln mit mehrfacher
Grunanforderung. Untersuchungen belegen, dass freie Rechtsabbieger ein hohes
Sicherheitsrisiko fur Radfahrende und zu Full Gehende darstellen. Zur
Gewabhrleistung der Verkehrssicherheit der Verkehrsteilnehmenden im Seitenraum
sollten sie zurlickgebaut werden. Die mehrfache Griinanforderung sollte zumindest
auf den Hauptrouten des Radverkehrs beseitigt werden.

e Beispiel Knotenpunkt RheiderlandstraBe/ GutshofstraBe
Am Knotenpunkt RheiderlandstraRe/ Gutshofstralle ist die mehrfache
Grunanforderung durch Radfahrende und zu Ful3 Gehende aufgrund von
mehreren freien Rechtsabbiegern nétig, um die Gutshofstrale zu queren.
Lange Wartezeiten sind die Folge.

6 Seit dem 01.01.2017 miissen bei einer Radverkehrsfilhrung im Seitenraum an Lichtsignalanlagen
eigene Radverkehrssignalisierungen oder ,Kombi-Scheiben® (Rad- und FuRverkehr) eingesetzt
werden. Sind diese nicht vorhanden, muss sich der Radverkehr - auch bei einer Fiihrung im
Seitenraum - nach der Signalisierung des Kfz-Verkehrs richten.

Siehe hierzu auch Aussagen der "Hinweise zur Signalisierung des Radverkehrs (HSRa)" der
FGSV.
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Abb. 4-27:  Knotenpunkt Rheiderlandstrale/ Gutshofstralle

Ein Gesamtumbau des Knotens mit einer Komplettsignalisierung und einer
gleichberechtigten Beriicksichtigung des Radverkehrs wird empfohlen.

Ein zuséatzliches Angebot zur Steigerung des Komforts an signalisierten
Knotenpunkten ist die Installation von Haltegriffen fur Radfahrende.

Ein Rundum-Grun? und die Markierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen
(ARAS) sind weitere mogliche Lésungen zur Verbesserung der Situation an
Knotenpunkten fir Ful- und Radverkehr. Der Wunsch nach diesen Lésungen wurde
ebenfalls im Fahrradklimatest und auf den Stadtteilforen eingebracht.
Sichteinschrankungen durch Hecken an Einmindungs- und Kreuzungsbereichen
sollten aus Verkehrssicherheitsgriinden im Rahmen der Méglichkeiten unterbunden
werden.

Die FuBgangeriiberwege und Radverkehrsfurten sind an Kreisverkehren in
Papenburg haufig sehr nah an der Kreisfahrbahn markiert. Die Kreisverkehre
werden von den Verkehrsteilnehmenden als geféhrlich empfunden. Nach ERA 2010
sollten Radverkehrsfurten ca. 4 m von der Kreisfahrbahn abgeriickt sein, damit ein
Pkw dort warten kann, ohne auf die Kreisfahrbahn hineinzuragen. Dahinterliegend
sollte der FuRgéngeriiberweg markiert sein.

e Beispiel Kreisverkehr Am Stadtpark/ Alter Schulweg
Die Radverkehrsfurt ist nah an der Kreisfahrbahn markiert, der
FuRgangeriuberweg wiederum ist von dieser abgeruckt.

7 Bei einem Rundum-Griin werden alle Lichtsignalgeber fiir den FuR- und Radverkehr an einem
Knotenpunkt gleichzeitig grin geschaltet, um ein sicheres und ziigiges Queren uber alle
Knotenpunktarme unabhangig vom Kfz-Verkehr zu erméglichen. Da beim Rundum-Griin der
Knotenbereich komplett frei ist, ist auch ein diagonales Queren méglich. Damit entfallen auch
mehrfache Wartezeiten.



52 von 93 Stadt Papenburg, Verkehrsentwicklungsplan 2035 PGV-Alrutz
o : épcvwm |
Abb. 4-28:  Kreisverkehr Am Stadtpark/ Alter Schulweg

Im nérdlich vom Kreisverkehr gelegenen Abschnitt der Strale Am Stadtpark
sieht der Verkehrsentwicklungsplan eine Begegnungszone vor, die den
Querungsbedarf der StralBe bericksichtigt. Bei dieser Lésung wird der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt.
Hier wird empfohlen, den Radverkehr ebenfalls im Kreisverkehr auf der
Fahrbahn im Mischverkehr zu fuhren.

4.2.3 Einrichtung von FahrradstraBe auf Parallelverbindungen entlang der Kanile

[P@\V/

Die im Papenburger Stadtgebiet Uber weite Distanzen beidseitig der Kanale
verlaufenden Verbindungen bergen enorme Chancen fur die Radverkehrsférderung.
In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurden die zumeist linkseitig der Kanale
sogenannten ,Sandwege” in das Radverkehrsnetz aufgenommen. Der Grofteil des
Kfz-Verkehrs wird bereits Uberwiegend Uber die jeweils parallel verlaufenden
Hauptverkehrsstrallen abgewickelt. Nur im Bereich von Abbiegebeziehungen sind
diese Teil des Radverkehrsnetzes wie beispielsweise beim Abbiegen aus
Bethlehem links auf die Barenbergstral3e. Hier ist eine Bruckenlberfahrt nérdlich
oder sidlich der Barenbergstrale Uber den Kanal und eine kurze Fahrt Uber
Bethlehem rechts nétig. Es wird empfohlen, langfristig in diesen
Anbindungsbereichen neue Briicken in ausreichender Breite zu schaffen, um direkte
Anschlisse anzubieten. An anderen Stellen, wie beispielsweise im Ubergang von
Mittelkanal links auf Splitting links und Querung von Erste Wiek, muss die
Anbindung bzw. die Durchgéngigkeit noch hergestellt werden, damit sich eine
attraktive Verbindung ergibt.

Die ,Sandwege“ sind als Hauptverbindungen im Radverkehrsnetz definiert und
sollen demnach einen besonders hohen Fahrkomfort sowie ein schnelles
Vorankommen  ermdéglichen.  Aktuell sind die parallel verlaufenden
Hauptverkehrsstrallen Vorfahrtstralen, wahrend die ,Sandwege* an Knotenpunkten
Vorfahrt achten muissen. Diese Regelungen sollten wenn mdglich angeglichen
werden.
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Mit der Ausweisung der eher im Anliegerverkehr genutzten Verbindungen zu
FahrradstralRen kann die Stadt ein deutliches Zeichen zur Foérderung des
Radverkehrs setzen und mit diesem fur den Radverkehr besonders attraktiven
Angebot auch die Verkehrswende befeuern. Durch ein zusétzliches, empfohlenes
einheitliches Erscheinungsbild (corporate design, vgl. Kap.4.1.4) dieser
Verbindungen zur Erhéhung des Wiedererkennungswertes kann der Radverkehr
nicht nur im Stadtbild sondern auch im Bewusstsein der Verkehrsteilnehmenden
platziert und getreu einer Angebotsplanung neue Potenziale erweckt werden. Sind
erst einmal diese komfortablen Verbindungen geschaffen, die u.a. das bei den
Beteiligungsveranstaltungen gewiinschte Angebot zwischen Oben- und Untenende
fur den Radverkehr verbessern wirden, ware insgesamt eine hdhere
Fahrradnutzung zu erwarten.

4.2.4 Poller

Um das Einfahren von Kfz auf Radverkehrsanlagen zu verhindern, werden im
Stadtgebiet meist Poller eingesetzt. Haufig entspricht die verbleibende
Durchlassbreite nicht den Anforderungen an die Fahrdynamik des Radverkehrs,
insbesondere fur Rader mit Hanger oder Packtaschen. In der Dammerung bzw. bei
ungunstigen Lichtverhaltnissen sind die Poller dariber hinaus auch zum Teil nur
schwer erkennbar.

©PeV-arutz [ s B e 1l OPGV-Alutz

Abb. 4-29:  Kaum sichtbare und ungesicherte Poller in Erste Wiek rechts und Umlanderwiek rechts

Generell sollte der Einsatz von Pollern oder Umlaufsperren nur dann erfolgen, wenn
die Zufahrt durch Kfz tatsachlich auch méglich wéare bzw. beflrchtet wird. Die Poller
sollten reflektierend sein und eine ausreichende Durchlassbreite gewahrleisten
(1,50 m). Eine Bodenmarkierung unterstitzt die Sichtbarkeit der Hindernisse und
bietet dadurch eine zuséatzliche Sicherheit.

o 2E\V/
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Abb. 4-30:  Beispiele fiir Poller mit Bodenmarkierungen in Bruchsal (links) und Nordhorn (rechts)
4.2.5 Radverkehrsfiihrung an Baustellen

P@GV

Die Fuhrung fiur den Radverkehr auf den vorgehaltenen Radverkehrsanlagen sollte
bei jeder Baustelle berlcksichtigt werden. Im Rahmen der Stadtteilforen wurde der
Wunsch nach einer Verbesserung der Baustellenfiuhrung gedufRert. Auch bei den
Befahrungen wurde eine durch eine Baustelle verursachte Engstelle gesichtet.
Erfolgt die Baustelle auf einer vielbefahrenen HauptverkehrsstralRe, auf der fur den
Radverkehr kein sicheres Ausweichen auf die Fahrbahn méglich ist, sind
Umleitungen auszuschildern oder eine Alternativfihrung, bspw. Uber einen
abgegrenzten Raum auf der Fahrbahn, anzubieten. Die AGFK Bayern und die
AGFK Baden-Wiurttemberg haben Leitfdden zur Fuhrung des Radverkehrs an
Baustellen herausgegeben, die unter folgendem Link abrufbar sind:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/optimale-fuehrung-des-
fuss-und-radverkehrs (Stand 16.10.2019)

Abb. 4-31:  Fehlende Berlcksichtigung des Radverkehrs an Baustelle im Himmlinger Weg
(Gehweg, Radverkehr frei im Zweirichtungsverkehr)
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4.3 Gesamtiibersicht Handlungsbedarf Wegeinfrastruktur

Die Gesamtlange des Radverkehrsnetzes betragt ca. 186 km. Auf ca. 53 km wurde
kein Handlungsbedarf festgestellt. Somit ist bereits heute knapp 1/3 des
Radverkehrsnetzes gut nutzbar.

Auf insgesamt 157 Streckenabschnitten und Punkten wurde im Rahmen der
Befahrung Handlungsbedarf festgestellt. Zur Beseitigung der Defizite wurden
171 Einzelmallnahmen auf einer Lange von etwa 127 km zzgl. punktueller
Ortlichkeiten sowie ca. 6 km perspektivische Netzerweiterung vorgeschlagen.
Einzelne Mallinahmen befanden sich zur Projektlaufzeit bereits in der Planung.

Insgesamt ist das MaRnahmenprogramm auf einen mittel- bis langerfristigen
Zeitrahmen ausgelegt. Dies ergibt sich aul’er aus Kostenaspekten auch daraus,
dass einige MaRnahmen langere Planungsvorlaufe benétigen oder nur im zeitlichen
Kontext mit anderen Planungsvorhaben zu realisieren sind.

Zur Realisierung eines gut nutzbaren Radverkehrsnetzes bedarf es deshalb einer
Umsetzungsstrategie (vgl. Kap. 8), die dazu beitragt, durch Fertigstellung einzelner,
sinnvoll gewahlter Netzabschnitte zlgig vorzeigbare Erfolge einer gezielten
Radverkehrsférderung zu erreichen und mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit
eine zunehmend starkere Radnutzung zu férdern.

Zur Einschatzung der Notwendigkeit der einzelnen MaRnahmen beziiglich
Verkehrssicherheit und Fahrkomfort wurden den einzelnen L&sungsanséatzen
jeweils Prioritdten zugeordnet. Diese Einschéatzung ist unabhangig von weiteren
Randbedingungen zu sehen (z. B. Ubergeordnete Planungen, finanzielle und
personelle Ressourcen, Planungsvorlauf).

o Eine hohe Prioritit (Prioritatsstufe 1) wurde vergeben, wenn die Umsetzung
der Malinahme fur die Beseitigung von Verkehrssicherheitsdefiziten erforderlich
ist oder zur Gewahrleistung einer derzeit nicht gegebenen Funktionsfahigkeit
(z. B. Radwegbreiten unterhalb der Mindestabmessungen oder fehlende
Radverkehrsanlage trotz Erfordernis) notwendig ist.

e Eine mittlere Prioritat (Priorititsstufe 2) wird vorgesehen, wenn
Mindestanforderungen der Nutzbarkeit und Verkehrssicherheit erfillt sind,
Verbesserungen zur Erreichung des gewlnschten Standards aber fir
erforderlich gehalten werden, z. B. Optimierung des Fahrbahnbelages fir den
Radverkehr oder die Anlage von Mittelinseln als Querungshilfen.

e Unabhangig davon werden schnell durchfihrbare Malnahmen, die spilrbare
Verbesserungen der Nutzungsqualitdt oder Verkehrssicherheit bewirken (z.B.
Beseitigung punktueller Hindernisse) als ,,KleinstmaBnahme* (Priorititsstufe
K) eingestuft.

P@Y
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Prioritétsstufe 1 Prioritatsstufe 2 Prioritatsstufe K

Zur Funktionsféhigkeit / Anzustrebende Verbesserungen zur  |Spirbare Angebotsverbesserungen

Verkehrssicherheit einer Route Erreichung des gewiinschten durch schnell und kostengiinstig

notwendig Standards durchfiilhrbare MaBnahmen

Radverkehrsanlage fehlt bzw. in Belagsqualitat Poller mit unzureichender

unzureichender Breite Durchlassbreite und Sicherung

Bsp. RussellstralRe Bsp. Verlangerung Seeschleusenstr. |Bsp. Erste Wiek rechts

Abb. 4-32:  Prioritdten zur Umsetzung im Netz

Darlber hinaus wurden zusatzlich folgende Prioritaten definiert und zugeordnet:

e MalBnahmen, die im Zusammenhang mit einer perspektivischen
Netzerweiterung empfohlen werden, erhielten die Prioritat ,2p*“.

e MaBnahmen, fir die zum Zeitpunkt der Konzepterstellung bereits Planungen
oder konkretere Uberlegungen vorlagen, erhielten die Prioritat ,In Planung*.

e Problembehaftete Bereiche, deren Fertigstellung bereits wahrend der
Konzepterstellung erfolgte, wurden in der Ubersichtstabelle mit
gekennzeichnet.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Gesamtiberblick Uber die einzelnen

Prioritatsstufen:

Bedeutung bzw. Prioritit der MaBnahmen:

Hohe Prioritat, Stufe 1:
MafRnahme, die zur Funktionsfahigkeit und/oder Verkehrssicherheit eines Netzabschnittes
1 notwendig ist
- MaRnahme zur Beseitigung akuter Verkehrssicherheitsdefizite
- MaRnahme, die unabdingbar oder sehr wichtige Voraussetzung zum
Funktionieren einer Route ist
Mittlere Prioritit, Stufe 2:
2 Anzustrebende Verbesserungen, die der Erreichung des angestrebten Standards dienen
- MaRnahme, die eine deutliche Verbesserung des gegenwartigen Zustandes
bewirkt.
2 MaRnahmen zur Ertiichtigung der Wegestrecken im Zuge der perspektivischen
P Netzerweiterungen.
KleinstmaBnahme, die ohne groRen Aufwand realisierbar ist und zur deutlichen
K Verbesserung der Nutzbarkeit einer Route beitragt
- Schnell und kostengiinstig durchfiihrbare Manahme
In MaRnahme, fur die zum Zeitpunkt der Konzepterstellung bereits Planungen oder
PIanung konkretere Uberlegungen vorlagen.
v MafRnahme, die bereits umgesetzt ist
[P@V
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Unabhangig von der vorliegenden Einstufung der Prioritdten nach der Bedeutung fur
den Radverkehr sind die zeitlichen Umsetzungsmaéglichkeiten, die sich aus anderen
planerischen Zusammenhangen heraus ergeben, zu beriicksichtigen. So spielen im
Planungsprozess oft andere Rahmenbedingungen eine Rolle, wie z. B.

Verlauf des Abstimmungsprozesses,

e planungsrechtliche Erfordernisse,

Abhéangigkeiten von anderen baulichen Vorhaben,

Sicherstellung der Finanzierung.

Alle Streckenabschnitte und Knoten mit Handlungsbedarf sind im Einzelnen in der
Malnahmentabelle im Anlagenband aufgefuhrt. Diese enthalt neben einer kurzen
Beschreibung des Bestandes bzw. der 6rtlichen Problemsituation eine
Kurzbeschreibung des Handlungsbedarfs, entsprechend dem Konkretisierungsgrad
eines Ubergeordneten Planungskonzeptes sowie die oben beschriebene
Priorisierung.

Insgesamt wurden MalRnahmen in einer summierten Gesamtldnge von ca. 27 km

mit Prioritdt 1 bewertet — also MalBnahmen, deren Umsetzung fir die
Verkehrssicherheit oder Funktionsféhigkeit des jeweiligen Abschnittes notwendig
sind.

Die Ausweisung der Verbindungen entlang der Kanéle zu Fahrradstralen wurden
beispielsweise mit einer Prioritat 2 versehen, da sie einen deutlichen Komfortgewinn
fur den Radverkehr Uber einen weiten Teil des Stadtgebietes bedeutet. Die
durchgangige Umsetzung der Einrichtung von Fahrradstralen auf diesen
Verbindungen wird zeithah empfohlen, da sie ein wichtiges und deutliches Zeichen
fur die Radverkehrsférderung der Stadt Papenburg darstellen.

Fur die Einrichtung von Fahrradstralen im Schulumfeld hingegen wurde
beispielsweise die Prioritdt ,K“ vergeben, da die Einrichtung einer Fahrradstralle
auch inklusive der dazugehérigen optischen Gestaltung im corporate design eine
eher kleine und kostengiinstige MaRnahme ist, um den Radverkehr zu férdern. Im
Schulumfeld bedeutet die Ausweisung von Fahrradstralen fir die Schilerinnen
auRerdem einen Komfort- und Sicherheitsgewinn und sollte daher zligig umgesetzt
werden.

Der Ubersichtsplan in Abb. 4-32 (siehe auch Anlagenband) zeigt die Bereiche mit
Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz mit Angabe der Prioritat der jeweiligen
MaRnahme und der Nummer, unter der der Abschnitt in der Tabelle zum
Handlungsbedarf aufgefuhrt ist.

5y RN/
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\ Legende
Handlungsbedart im Recverkehrsnetz

nach Bargenwald

Stadt Papenburg Papanices?
Vorkehrsentwicklungsplan 2035

Radverkehrskonzept
Handlungsbedart

Frrr::

Abb. 4-33: Ubersichtsplan Handlungsbedarf

Der festgestellte Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz zur Sicherung bzw.
Verbesserung der Situation fur den Radverkehr ist mit dem Handlungsbedarf
bezlglich der Ubrigen Verkehrsarten des Verkehrsentwicklungsplans abgestimmt.
Im Verkehrsentwicklungsplan werden die Ldsungsansatze fur den Radverkehr
aufgegriffen und zum Teil weiter konkretisiert. Generell sollten die MaRnahmen aller
Verkehrsarten gemeinsam betrachtet und umgesetzt werden.

Zur Umsetzung der MaRnahmen kdénnen in Einzelfdllen und abhangig vom
Gesamtumfang der Malnahme auch Bundes- und Landesférdermittel bzw.
Férdermittel aus den Klimaschutzprogrammen beantragt werden.

Insgesamt sollte bei gréReren Vorhaben fir den Radverkehr angestrebt werden,
diese im Kontext mit anderen MaRRnahmen (z. B. Kanalisation) durchzufihren. Im
umgekehrten Sinne gilt natlrlich entsprechend, dass bei jeder Mallnhahme im
Stralenraum vorab gepruft werden sollte, ob in dem Zusammenhang
Verbesserungen fur den Radverkehr ergriffen werden kénnen.

Fur die Umsetzung des Radverkehrskonzeptes ist die Bereitstellung ausreichender
personeller Ressourcen unerlassliche Voraussetzung.
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5 Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)

Fur die Attraktivitat des Radverkehrs spielen die Abstellméglichkeiten an Quelle und
Ziel einer Fahrt eine wichtige Rolle. Gerade mit Blick auf immer héherwertigere
Fahrrader erhalten Standsicherheit und Diebstahlschutz fir abgestellte Fahrrader
einen hohen Stellenwert. Das Vorhandensein  ausreichender  und
anspruchsgerechter Fahrradabstellanlagen entscheidet deshalb maRgeblich Uber
die Benutzung dieses Verkehrsmittels. Auch bzgl. der Verkehrssicherheit hat das
Thema Bedeutung, da bei unzulénglichen Abstellméglichkeiten von vielen
Radfahrenden nur die weniger hochwertigen ,Zweitrader* genutzt werden, denen es
aber oft an einer ausreichenden sicherheitstechnischen Ausstattung mangeilt.

5.1 Anforderungen an Fahrradparkanlagen

Anforderungen an gute Abstellanlagen, die im Einzelnen auch von Fahrtzweck und
Aufenthaltsdauer abhangig sind, sind aus Sicht der Nutzenden:

e Diebstahlsicherheit
Fahrrader missen mit Rahmen und einem Laufrad sicher und leicht
angeschlossen werden kénnen. Ein Wegtragen kann so verhindert werden.

e Bedienungskomfort
Abstellmdglichkeiten sollten so komfortabel sein, dass sie zur Benutzung
einladen. Das Fahrrad muss zlgig und behinderungsfrei ein- und ausgeparkt
werden koénnen. Dabei darf kein Risiko von Verletzungen oder dem
Beschmutzen der Kleidung bestehen. Dies bedingt einen ausreichenden
Seitenabstand zwischen den abgestellten Radern.

e Standsicherheit
Die Mdoglichkeit des Anlehnens an die Abstellmdglichkeit gewahrleistet eine
optimale Standsicherheit, die wichtig ist, wenn das Rad beladen ist oder ein
Kind in einem Kindersitz transportiert wird.

e  Witterungsschutz
Ein Schutz vor Wind und Wetter dient dem Werterhalt und der
Funktionstiichtigkeit des Fahrrads. Uberdachungen, Einstellméglichkeiten in
geschlossene Raume u. . erhéhen den Komfort einer Abstellanlage erheblich
und sind insbesondere bei ldngeren Standzeiten sinnvoll, wie sie in den
Betrieben oder an Bahnhdéfen oft gegeben sind.

e Vielseitigkeit
Die Abstellmdglichkeit sollte so geschaffen sein, dass sie durch alle Radtypen,
egal ob Kinderrad oder Mountainbike, genutzt werden kann.

e Sicherheit vor Vandalismus
Angst vor Beschadigungen ist ein wichtiges Argument gegen die Benutzung

P@Y
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hochwertiger und damit komfortabler und sicherer Fahrrader. Vor allem bei
Dauerparkern besteht ein hohes Bedurfnis nach Abstelleinrichtungen, die ein
mutwilliges Demolieren der Ra&der erschweren. Dies erfordert eine gut
einsehbare Lage der Abstellanlagen in der Offentlichkeit (soziale Kontrolle). Ein
guter Schutz ist insbesondere in geschlossenen Rdumen mit Zugang durch
einen begrenzten Personenkreis gewahrleistet.

e Direkte Zuordnung zu Quelle und Ziel
Parkmdglichkeiten sollten méglichst in direktem Zusammenhang mit den
Gebaudezugangen angelegt sein. Radfahrende sind in der Regel nicht bereit,
groRere Gehwegdistanzen zuriickzulegen. Ein ,wildes® Parken ist bei
Nichtberlcksichtigung dieses Kriteriums nur schwer zu vermeiden und kann
ggf. zu unerwiinschten Behinderungen von zu Ful Gehenden fuhren.

e Leichte Erreichbarkeit
Fahrradabstellanlagen sollten méglichst auf Stralenniveau angelegt werden.
Treppen ohne Rampe sind fir die Zuwegung grundsétzlich zu vermeiden. Dies
gilt insbesondere fur die immer stérker zunehmende Nutzung von Pedelecs, die
in der Regel deutlich schwerer sind als normale Fahrrader.

e Soziale Sicherheit
Unubersichtlichkeit, nicht ausreichende Beleuchtung und eine Lage in wenig
belebten Ecken schaffen Angstrdume. Diese miissen vermieden werden, um
allen Nutzergruppen, insbesondere Frauen, den Zugang zur Abstellanlage zu
ermdglichen.

Die Gewichtung der Anforderungen ist nicht immer gleich. Sie richtet sich neben der
Ortlichkeit stark nach dem Fahrtzweck und der Aufenthaltsdauer. Wird das Rad nur
fur kurze Zeit geparkt, z. B. beim Einkaufen, (berwiegen Aspekte der
Bedienungsfreundlichkeit und der Standortwahl. Zu Hause, am Bahnhof, Arbeits-
oder Ausbildungsplatz wird das Rad oft fir mehrere Stunden, teilweise sogar Uber
Nacht abgestellt. Hier Uberwiegt der Wunsch nach Diebstahl- und
Vandalismusschutz sowie nach einer wettergeschitzten Unterbringung.

Den o. a. Anforderungen werden Rahmenhalter am besten gerecht. Damit diese von
beiden Seiten genutzt werden kdnnen (d. h. zwei R&ader/Blgel), mussen die
einzelnen Bugel in einem Abstand von 1,20 m (besser 1,50 m) aufgestellt werden.
Fur Standorte, an denen mit zahlreichen abgestellten Kinderfahrraddern zu rechnen
ist, sollten Rahmenhalter mit Doppelholm zum Einsatz kommen.
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Fir einzelne Standorte - wie z. B. flir Bader oder im Zentrum - empfiehlt es sich,
spezielle Fahrradabstellplatze fur Fahrrader mit Anhanger oder fur Lastenrdder
vorzusehen, um deren besonderen Platzanspriichen gerecht werden zu kénnen.

5o 'y s YA AES | ;,m = R ESTAIE
Abb. 5-2: Anhangerparkplatz in Freiburg/Breisgau (links, Foto: Stadt Freiburg) und Stellflache fiir
Lastenrader in Hannover (rechts)

Oft werden Abstellanlagen auch von Einzelhandlern aufgestellt. Haufig ibernehmen
diese Abstellanlagen die Funktion als Werbetrager, bieten aber flr das Abstellen der
Fahrrader meist nur sehr eingeschrankte Méglichkeiten. Dass dies nicht zwingend
so sein muss, zeigen die nachfolgenden Beispiele, die anspruchsgerechtes
Fahrradparken mit Werbefunktion kombinieren.

G
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Abb. 5-3: Beispiele fur nutzungsgerechte Fahrradabstellanlagen mit Werbefunktion

Nicht selten werden Fahrradabstellanlagen an Standorten bendtigt, die zu
bestimmten Zeiten auch andere Nutzungen Ubernehmen mussen. Hier empfiehlt es
sich, die Rahmenhalter nicht dauerhaft zu montieren, sondern durch Verschraubung
mit einer Bodenhilse eine einfache Demontage8 zu ermdglichen.

!

Abb. 5-4: Beispiele fur verschraubte Rahmenhalter (Lineburg)

Weitere wichtige Aspekte zum Fahrradparken wie beispielsweise Hinweise zur
Planung von Anlagen, zur Bedarfsermittlung bis hin zum Entwurf von
Abstellanlagen, enthalten die ,Hinweise zum Fahrradparken 2012“ der
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV).

8  Hinweis: Die Verwendung ,nicht-tblicher* Schraubenkdpfe dient dabei dem Vandalismusschutz.
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5.2 Bestand und Empfehlungen zum Fahrradparken in Papenburg

Es liegen keine Angaben Uber die genaue Anzahl der 6ffentlichen
Fahrradabstellanlagen in Papenburg vor. Entlang des Hauptkanals (rechts und
links) sowie generell in der Innenstadt sind Uberwiegend Vorderradklemmen
vorzufinden, die sich zwar ins Stadtbild einpassen, jedoch keine gute Méglichkeit
zum Fahrradabstellen bieten. Weder der Rahmen kann hier diebstahlsicher
angeschlossen werden, noch ist Standsicherheit gewahrleistet.

Vorderradklemmen in verschiedenen Ausfihrungen sind ebenfalls bei Einzelhandel,
Schulen und an &ffentlichen Gebauden vorzufinden. An Wohngebaduden sind im
Rahmen der Befahrungen nur an einer Ortlichkeit Abstellméglichkeiten gesichtet
worden. Insbesondere mit Blick auf die Verkehrssicherheit wird hier
Handlungsbedarf gesehen, denn eine stand- und diebstahlsichere
Abstellméglichkeit fur das Fahrrad ist eine wesentliche Voraussetzung fir die
Nutzung eines verkehrssicheren Fahrrades.

An einzelnen Standorten wie beispielsweise der Tourist-Information, dem Stadtpark
und auch einigen Bushaltestellen sind anforderungsgerechte Rahmenhalter
vorhanden, die ein sicheres Abstellen von Fahrradern ermdglichen.

Nachfolgend wird der vorgefundene Bestand an Fahrradabstellanlagen in
Papenburg exemplarisch fur ausgewahlte Standorte beschrieben.

Innenstadt, Einzelhandel und Dienstleister

In der Innenstadt sind die vorgefundenen Abstellanlagen im Stralenraum meist

neben Laternenstandorten verortet, z. T. in direkter Nahe zu
Einzelhandelsstandorten. Auch Vorderradklemmen in Form kleiner Spiralen sind
mehrfach vorzufinden. Beide Standertypen ermdglichen kein

anforderungsgerechtes, sicheres Abstellen von Fahrréddern. Haufig wurde
beobachtet, dass Fahrrdder nicht an den Anlagen selbst, sondern daneben
abgestellt wurden. An der Sparkasse Grader Weg sind sowohl Vorderradklemmen
als auch anforderungsgerechte Rahmenhalter installiert.

P@Y
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Abb. 5-5: Oben: Vorderradklemmen (links) und -spiralen (rechts) in der Innenstadt;
Mitte: Vorderradklemmen bei Lidl (links) und Kaufland (rechts);
Unten: Aufsteller mit Werbefunktion an einem Friseur (links), Vorderradklemmen und
Rahmenhalter bei der Sparkasse (rechts)

Offentliche Einrichtungen

Die Fahrradparksituation an o6ffentlichen  Einrichtungen gestaltet sich
unterschiedlich. Die an der Tourist-Info im Zeitspeicher aufgestellten
anforderungsgerechten Rahmenhalter ermdéglichen das AbschlieBen des
Fahrradrahmens und bieten Standsicherheit. AuRerdem verflgen Uber einen
Doppelholm, sodass auch das Anschlielen von Kinderfahrradern erméglicht wird.
Diese befinden sich in direkter Nahe zum Eingang. AuRerdem verfigt die Tourist-
Info Uber einen abgeschlossenen Fahrradkéfig, in dem z. T. die Leihrader der Stadt
abgestellt werden.
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Am Rathaus ist seitlich eine Anlage mit Vorderradklemmen vorhanden, eingangsnah
wurden keine Abstellanlagen gesichtet. Hinter dem Rathaus befinden sich mehrere
abschlielRbare Fahrradparkhauschen, die Uber Schlielfacher und
Lademdglichkeiten fur E-Bikes verfigen. Fahrrader und Gepack koénnen hier
kostenpflichtig abgestellt werden. Der Schlussel wird von der Tourist-Info vor dem
Rathaus ausgegeben.

Die Abstellanlage am Marien-Hospital ist zwar Uberdacht, verfugt aber lediglich Gber
eine kleine Anzahl nicht anforderungsgerechter Vorderradklemmen.
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Abb. 5-6: Oben: Rahmenhalter in direkter Nahe zum Eingang der Tourist-Info im Zeitspeicher und
abschlieRbarer Fahrradkafig;
Mitte: Vorderradklemmen seitlich des Rathauses und abschlieBbares Hauschen hinter
dem Rathaus;
Unten: Gberdachte Vorderradklemmen am Marien-Hospital
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Schulen

Im Zuge der Befahrungen des Radverkehrsnetzes wurden Abstellanlagen der
Schulen stichprobenartig betrachtet. Auch wurden nach Hinweis in den Workshops
einzelne Anlagen noch einmal gezielt angefahren und begutachtet. Dort wurden
vorwiegend Vorderradklemmen vorgefunden. Dabei wurde auch beobachtet, dass
viele Rader einfach auf der Flache ohne Anlage abgestellt wurden, so an der VHS,
dem Gymnasium Papenburg in der Russellstral3e, der Michaelgrundschule sowie an
der Heinrich-Middendorf-Oberschule in Aschendorf. An der Michaelschule sind
einzelne anforderungsgerechte Rahmenhalter z. T. mit Uberdachung vorhanden.

@PGV-Alrnutz
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Abb. 5-7: Abstellanlagen an Schulen:
Oben: VHS (links), Gymnasium Papenburg (rechts),
Mitte: Heinrich-Middendorf-Oberschule (links), Michaelschule (rechts)
Unten: Michaelschule
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Freizeiteinrichtungen

Die Angebote zum Fahrradparken an den Freizeiteinrichtungen sind ebenfalls sehr
unterschiedlich.

Am Kino sind verschiedene Typen von Abstellanlagen vorhanden. Eine mobile
Reihe von Rahmenhaltern stand zum Zeitpunkt der Befahrung hinter dem Kino,
Vorderradhalter stehen vor dem Kino zur Verfigung. Am und im Stadtpark sind
verschiedene Typen von Rahmenhaltern installiert. Am Hallenbad und der
danebenliegenden Sportstitte sind lediglich einzelne Vorderradklemmen
vorhanden, die jedoch aufgrund eines Bauzauns und der Positionierung auf einer
Rasenflaiche kaum genutzt werden kdnnen. Am Freibad, Tennisclub und
Waldstadion wurden von der Strale ,Am Stadion“ keine Fahrradabstellanlagen
vorgefunden.

O PGV-Alrutz

Abb. 5-8: Mobile Rahmenhalter und Vorderradklemmen am Kino (oben), Rahmenhalter am
Stadtpark (unten links); Vorderradklemmen am Hallenbad (unten rechts)

Bahnhof und OPNV-Haltestellen

Die Haltestellen des OPNV sind beziglich des Fahrradparkens qualitativ bereits gut
ausgestattet. Es sind Uberwiegend Rahmenhalter oder auch Vorderradgabelhalter
vorhanden. An den Bahnhéfen Aschendorf und Papenburg sind diese Uberdacht
und es stehen dartber hinaus Fahrradboxen zur Verfugung. Die Boxen am Bahnhof
Papenburg sind ausnahmslos vermietet. Eine Warteliste wurde bereits angelegt. Da

) ((;3 \VJ//
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kein Platz fiir weitere Boxen verfigbar ist, gibt es Uberlegungen, stattdessen eine
abschlieRbare Fahrradgarage, Radstation 0.4 am Bahnhof Papenburg
einzurichten, um eine quantitative Erhéhung der gesicherten Abstellplatze zu
erzielen. Obwohl an den Uberdachten Rahmenhaltern zum Zeitpunkt der
Betrachtung Abstellplatze verfugbar waren, wurden dennoch auch einige Réader
,wild* direkt vor dem Bahnhofsgebaude abgestellt.

Im Rahmen der Burgerforen wurde kritisiert, dass die Fahrradboxen am Bahnhof
Aschendorf verschmutzt sind. Die regelmaRige Kontrolle, Unterhaltung sowie
Instandsetzung von Fahrradabstellanlagen ist Daueraufgabe der Stadt und sollte die
Nutzbarkeit der Anlagen garantieren. Die Auslastung zum Befahrungszeitpunkt lasst
auf eine ausreichende Anzahl an Abstellplatzen am Bahnhof Aschendorf schlielen.
Langfristig sollte vor dem Hintergrund des Zieles, den Radverkehrsanteil zu
erhéhen, eine Erweiterung der Anlagen geprift werden.

Auch am Busbahnhof und an anderen Bushaltestellen sind vielerorts Rahmenhalter
vorhanden, die eine gute Verkniipfung des Fahrrades mit dem OPNV erméglichen.

©PGV-Alntz =, ©PGV-Alntz
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Abb. 5-9: Bike-and-Ride-Anlagen im Papenburger Stadtgebiet:
Oben: Bahnhof Aschendorf (links), Bahnhof Papenburg (rechts),
Mitte: Fahrradboxen am Bahnhof Papenburg (links), ,wild“ abgestellte Rader (rechts)
Unten: Rahmenhalter an Bushaltestellen

Wohngebaude

Fahrradabstellanlagen an Wohngebduden sind in Papenburg eher selten
vorzufinden, obwohl diese einen entscheidenden Faktor bei der alltaglichen
Fahrradnutzung darstellen. Die Entscheidung, mit dem Rad zu fahren, fallt generell
leichter, wenn das Fahrrad sicher in direkter Eingangsndhe und leicht zuganglich
abgestellt werden kann — ahnlich dem Kfz-Parkplatz direkt vor der Haustdr.

Vereinzelt wurden anforderungsgerechte Abstellanlagen an Wohngeb&uden in
Papenburg vorgefunden, wie in der Goethestralle.

Abb. 5-10:  Anforderungsgerechte Rahmenhalter an Wohngebauden in der Goethestralle

5.3 Zusammenfassung Fahrradparken und weitergehende Empfehlungen

Das Angebot an anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen an wichtigen Zielen
des Radverkehrs im Stadtgebiet sowie an den Haltestellen des OPNV ist ein
wichtiger Aspekt bei der Foérderung des Radverkehrs in Papenburg.
Zusammenfassend sind im Stadtgebiet von Papenburg nur an vereinzelten Zielen
anforderungsgerechte Abstellanlagen fir Fahrrader vorzufinden. Vielerorts sind
pE\/
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nicht anforderungsgerechte Vorderradklemmen vorhanden so bspw. an mehreren
Schulen, an éffentlichen Gebauden, an Einzelhandelsstandorten und generell in der
Innenstadt. V.a. an Wohngebauden fehlen Abstellanlagen. Gesicherte Anlagen in
Form von Fahrradboxen sind an den Bahnhéfen vorhanden.

Grundsatzlich wird empfohlen, fur wichtige Offentliche Ziele des Radverkehrs
kurzfristig bzw. sukzessive den Austausch der vorhandenen Vorderradhalter durch
anspruchsgerechte Rahmenhalter an gut erreichbaren Standorten in Eingangsnéhe
vorzunehmen und damit eine deutliche Angebotsverbesserung zu erzielen. Hierbei
sollten nach Mdglichkeit, v.a. zum besseren Wiedererkennungswert, nur wenige
unterschiedliche Modelle zum Einsatz kommen.

Fur die Umsetzung empfiehlt sich die Erstellung von Bligelaustausch-Programmen,
die bspw. den Austausch von Vorderradklemmen gegen Rahmenhalter an einer
Schule pro Jahr vorgeben und somit sukzessive eine Verbesserung erzielt werden
kann. Hierbei zu bericksichtigen sind Schilerzahlen der jeweiligen Schulen und ggf.
Platzverfugbarkeit fir Uberdachungen der Anlagen. Néhere Informationen, z. B. zu
Anzahl der Abstellpladtze, sind in den ,Hinweisen zum Fahrradparken“ der FGSV
aufgefuhrt.

Zur Berucksichtigung der Zunahme hdéherwertiger und damit verkehrssicherer
Fahrrader wird empfohlen, an ausgewahlten, stark frequentierten Zielen des
Radverkehrs, z. B. an Schulen, gréReren Betrieben oder an wichtigen Haltestellen
im Stadtgebiet darlber hinaus auch abschlieRbare bzw. bewachte Anlagen zum
Fahrradparken zu errichten. Hierzu zahlen neben Fahrradstationen auch
zugangsbeschrankte Sammelgaragen oder Fahrradboxen, die die Rader vor allem
bei langeren Parkzeiten (z. B. Arbeitstags, Reisetag) gegen Vandalismus und
Diebstahl schitzen. Eine Erhéhung der Anzahl der Fahrradboxen v.a. am
Papenburger Bahnhof oder die Machbarkeit der bereits diskutierten Radstation
sollten aufgrund der langen Warteliste gepruft werden.

Auch an ausgewahlten Bereichen in der Innenstadt, bspw. mit touristischer
Bedeutung, ist das Angebot an weiteren Serviceangeboten zum langerfristigen
sicheren Abstellen von Radern zu prifen (z. B. Fahrradboxen zur
Gepackaufbewahrung, Abstellanlagen fur Rader mit Hanger oder Lastenrader).

Neben dem Bedarf an 6ffentlichen Abstellanlagen sollten auch private Angebote,
z. B. beim Einzelhandel oder bei Wohnungsbauunternehmen, geférdert werden. Die
Stadt Papenburg sollte hier z.B. durch Information, Beratung oder auch
Kooperationen entsprechende Unterstitzung anbieten.
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6 Wegweisung

Eine gute Orientierung beim Radfahren Uber eine anforderungsgerechte
Wegweisung spielt bei der Férderung des Radverkehrs in einer Kommune eine
wichtige Rolle. Dabei ist insbesondere auch die Entwicklung einer einheitlichen, den
heutigen Anforderungen entsprechende Wegweisung fir das Radverkehrsnetz und
deren Dokumentation in einem digitalen Kataster hilfreich.

Generelle Aspekte

Die allgemeine Wegweisung gemafl StVO dient vorrangig dem Kfz-Verkehr. Die
Anforderungen des Radverkehrs, die bezuglich der Wegewahl, der
Entfernungsstruktur und der Art der auszuweisenden Ziele von der des Kfz-
Verkehrs abweichen, kénnen damit nicht bertcksichtigt werden. Eine eigenstandige
Wegweisung fur den Radverkehr besitzt aus mehreren Grinden eine besondere
Bedeutung:

e Auch Radfahrende benétigen Orientierungshilfe. Ortsansassige kennen selbst
bei taglichen Fahrten nicht immer die sicherste und komfortabelste
Streckenverbindung. So benutzen viele Radfahrende fur ihre Fahrtziele stets
die gleichen Wege, die sie auch mit dem Auto oder dem OPNV zuriicklegen.

e Gerade bei Verbindungen Uber ErschlieRungsstralen und andere Strallen
ohne besondere Radverkehrsanlagen sind durch die Wegweisung der
Routenverlauf Gberhaupt sowie Netzzusammenhange transparent zu machen.

e Vielen Menschen ist das Kartenlesen nicht vertraut bzw. es ist wahrend einer
Fahrt mit dem Rad oft mihsam. Ein gutes Wegweisungssystem muss deshalb
selbsterklarend und ohne zusatzliches Karten- oder Informationsmaterial
nachvollziehbar sein.

e Durch die Wegweisung werden gerade auch die Nichtradfahrenden auf ein
gutes Angebot fur den Radverkehr hingewiesen. Damit ist eine
Radverkehrswegweisung auch ein direkt wirkendes und vergleichsweise
preisginstiges Mittel der Offentlichkeitsarbeit und Werbung fir die
Fahrradnutzung.

o Im Freizeitverkehr und Radtourismus ist eine gute Radverkehrswegweisung ein
wesentliches Marketinginstrument.

Die Empfehlungen des in Uberarbeitung befindlichen ,Merkblatt zur wegweisenden
Beschilderung fir den Radverkehr* der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV 1998, Entwurfsfassung 2012) haben sich mittlerweile zum
bundesweiten Standard entwickelt. Die Wegweisung fur den Radverkehr in
Papenburg sollte sich grundlegend an diesen Hinweisen orientieren.

P@Y
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Wesentliche Grundsatze hierbei sind:

e Basis des Wegweisungssystems ist eine zielorientierte Wegweisung mit
entsprechenden Entfernungsangaben im Verlauf einzelner Verbindungen des
Radverkehrsnetzes.

e Touristische Routen werden in dieses zielorientierte Wegweisungssystem
integriert und durch entsprechende Zusatzplaketten gekennzeichnet. Sie
werden als Einschub der dem Routenverlauf entsprechenden Fahrtrichtung des
Zielwegweisers zugeordnet.

e Das Kontinuitatsprinzip bei den Zielangaben ist als wesentliche Grundregel der
Wegweisung zu beachten.

e Innerhalb des Planungsraumes wird nur noch mit wenigen bausteinartig
zusammensetzbaren Standardelementen gearbeitet. Dies dient nicht nur dem
Wiedererkennen und damit der besseren Orientierung durch die Nutzenden,
sondern auch der Wirtschaftlichkeit in Bezug auf die Einrichtung und die
Unterhaltung des Systems.

e FUr bestimmte Ziele (z. B. Bahnhofe) werden der Zielangabe Piktogramme
vorgeschaltet.

e  Fir alle Wegweiser gilt die Beschriftung griin auf weiRem Grund.

Nahere Informationen zu Art, Grole und Ausgestaltung der Wegweisungselemente
sind dem Merkblatt zu enthehmen.

Pflege und Unterhaltung der Wegweisung

Von entscheidender Bedeutung fir ein Funktionieren der Wegweisung ist eine
kontinuierliche Uberprifung und Unterhaltung. Um den Austausch fehlender oder
beschadigter Schilder effizient vornehmen zu kénnen, ist eine Dokumentation der
Wegweiser und der Standorte in einem EDV-gestitzten Kataster unerlasslich. Dies
dient auch der Ausschreibung der Wegweisung, der Herstellung und erstmaligen
Aufstellung, sowie der kontinuierlichen Weiterentwicklung und Pflege im Sinne einer
,wachsenden* Wegweisung.

Als Element der Qualitatssicherung werden vielfach Service-Aufkleber genutzt, die,
an den Masten aufgeklebt, aufmerksamen Radfahrenden die Mdglichkeit geben,
Schaden und Mangel an den Wegweisern Uber eine Service-Nummer der fur die
Wartung zustandigen Dienststelle zu melden.
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Abb. 6-1:

Da die Routenplaketten (Einschibe) besonders begehrte "Souvenirs" sind,
empfiehlt es sich, von vornherein eine gréfRere Stickzahl zu bestellen, um einen
Ersatz kurzfristig aus Lagerbestdanden vornehmen zu kénnen. Dies gilt auch fur
Zwischenwegweiser mit den Standardrichtungen (recht, links, geradeaus).

Von hoher Bedeutung ist, dass fir die laufende Unterhaltung einschliel3lich der
Pflege und Weiterentwicklung des Katasters klare Zustandigkeiten festgelegt
werden. Fur die Streckenkontrolle kann ggf. ein Wartungsvertrag zweckmaRig sein.

Wegweisung in Papenburg - Bestand

Die Orientierung im Zuge der touristischen Radrouten erfolgt im Papenburger
Stadtgebiet Uber mehrere verschiedene Wegweisungssysteme (Uberregionale
touristische Routen, Hotelroute, etc.), deren Definitionen und Ziele jedoch
ortsunkundigen Radfahrenden nicht unbedingt bekannt sind. An neuralgischen
Punkten haufen sich die unterschiedlichen Wegweiser.
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Abb. 6-2: Verschiedene Wegweisungssysteme in Papenburg

Empfehlungen fiir Papenburg

Fir das Stadtgebiet Papenburg sollte es das Ziel sein, die Wegweisungssysteme zu
vereinheitlichen. In einem ersten Schritt ware dabei der Bestand detailliert zu
erfassen und darauf aufbauend eine stadtweite Zielsystematik zu entwickeln. Dabei
sollten sowohl touristische Routen als auch die Ziele des Alltagsradverkehrs in die
Wegweisungssystematik integriert werden.

Um eine regional einheitliche Wegweisung zu gewahrleisten ist geplant, die
zwischen Meppen und Emmen bereits bestehende
Knotenpunktwegweisungssystematik  (bislang eher fur den touristischen
Radverkehr) landkreisweit und somit auch im Papenburger Stadtgebiet einzufiihren.
Sie kénnte zusatzlich zur Wegweisung fur den Alltagsradverkehr etabliert werden.
Erste Abstimmungstermine bei der Emslandtouristik fanden bereits statt.

Die Wegweisungsplanung im Stadtgebiet sollte als Gesamtprojekt und in
Abstimmung mit der regionalen Wegweisungsplanung des Landkreises erfolgen.
Zur Dokumentation der Radwegweisung wird ein digitales Kataster empfohlen.
Daruber hinaus wéaren die Kontrolle, Unterhaltung und Pflege der Wegweisung
verbindlich festzulegen und das Vorgehen bezuglich méglicher Anderungsbedarfe
zu klaren.
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7 Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen

Um eine Steigerung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehr zu erzielen, sind
nicht nur gute Infrastruktur und Abstellanlagen von entscheidender Bedeutung,
sondern ebenso Offentlichkeitsarbeit und weitere Serviceelemente, die die Nutzung
des Fahrrades komfortabler machen.

7.1 Grundsitzliche Uberlegungen

Die Ziele des Handlungsfeldes als unverzichtbarer Bestandteil des
Radverkehrskonzeptes sind die Werbung fur eine verstarkte Nutzung des Fahrrades
sowie die  Verbreitung von Informationen  Uber  Aktivitditen  und
Angebotsverbesserungen  ,rund um’s  Rad®. Insgesamt Dbesitzt die
Offentlichkeitsarbeit einen hohen Stellenwert bei der Schaffung eines
fahrradfreundlichen Klimas.

Offentlichkeitsarbeit umfasst die Komponenten:

e Informationen Uber die geplanten und realisierten Infrastrukturmafinahmen,
e Fodrderung eines verkehrssicheren und kooperativen Verhaltens im Verkehr,
e  Betonung der positiven Attribute des Fahrrades,

e  Motivation fur die Nutzung des Fahrrades.

Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit mit periodischen und aperiodischen
Informationen, Aktionen und Veranstaltungen, sollte die Ansprache der Burgerschaft
zielgruppenorientiert erfolgen. Wichtig sind in diesem Zusammenhang ebenso
Informationen Uber neue Malknahmen und Angebote im infrastrukturellen Bereich,
wie z. B. auch éffentlichkeitswirksame Aktionen, die auf Alltagswege der Menschen
(z. B. Einkauf, Beruf, Freizeit) Bezug nehmen und dabei die persénlichen Vorteile
einer Fahrradnutzung herausstellen.

Fur die Zielgruppe der Schilerinnen und Schiler ist es wichtig, dass sie die
Fahrradnutzung auch als perspektivische Handlungsoption entdecken und der
Spaldfaktor deutlich herausgearbeitet wird. Um eine ,Radorientierung® der jungen
Leute zu entwickeln, muss Radfahren ,in“ sein. Hier kommt der ,Imagebildung*,
aber auch der Verkehrspadagogik in den Schulen sowie der Vorbildfunktion der
Lehrenden eine besondere Bedeutung zu. FUr andere Zielgruppen ist die
Wissensvermittlung zu den Besonderheiten im Verkehrsverhalten der Radfahrenden
von Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit ~ zur  Fahrradférderung macht Beteiligungs- und
Mitarbeitsangebote ebenso notwendig wie kontinuierliche Kommunikationsprozesse.
Sie unterstitzt burgerschaftliche Aktivitdten zur Férderung des Radverkehrs. Eine
wichtige Rolle kommt dabei den offentlichen Meinungstragern und
Interessenverbanden zu (Politik, Verwaltung, Verbande etc.). Deren positive
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Einstellung zum Radfahren wirkt zuriick in die Offentlichkeit und kann dort wiederum
Bewusstseins- und Verhaltensanderungen bewirken (Multiplikator-Funktion).

Indem Uber die Offentlichkeitsarbeit auch weitere Handlungstrager einbezogen oder
angesprochen werden, steht das Thema in direkter Wechselwirkung zum
Handlungsfeld ,Service rund um’s Rad“ und wird von daher hier gemeinsam
betrachtet.

Zum Handlungsfeld Serviceleistungen zdhlen alle Angebote, die das Radfahren
komfortabler machen und die Antrittshemmnisse einer Fahrradfahrt verringern. Dies
kénnen beispielsweise Gepackaufbewahrungsboxen an wichtigen Punkten sein, die
vor allem in der Innenstadt und fir Radtouristen sehr attraktiv sind. Auch sehr
beliebt bei Radfahrenden sind selbst zu bedienende Serviceangebote wie z. B.
Schlauch-O-Maten oder Luftpumpstationen, die auch auflerhalb von
Ladendéffnungszeiten zur Verfigung stehen.

Grundsétzlich ist zu beachten, dass die vorgesehenen Mallhahmen mit einem
positiven Image verbunden werden. So wird beispielsweise angeregt, eher den
Nutzen (z. B. in Bezug auf die Verkehrssicherheit) eines korrekten Verhaltens
anzusprechen, als nur ein regelwidriges Verhalten zu kritisieren.

Bisherige Aktivitaten in Papenburg

Die Offentlichkeitsarbeit und Serviceangebote zum Radverkehr in Papenburg sind
noch ausbaufahig, da das Angebot recht Uberschaubar ist. Nachfolgend werden die
vorhandenen Aktivitaten und Angebote kurz zusammenfassend aufgefuhrt:

e Die Internetprasenz der Papenburg Marketing GmbH (https://www.papenburg-

marketing.de/DE/Lust-auf/Radtouren-Radurlaub/index.php) bietet neben
Kurzbeschreibungen verschiedenster radtouristischer Routen (z. B. der Ems-
Radweg, die Fehnroute oder die Dollard-Route) auch den Link zu den
jeweiligen Internetseiten an. Die Informationen sind jedoch nicht prasent auf der
Startseite und somit nicht intuitiv auffindbar. Ein Hinweis auf das Papenburg
Rad, das in der Tourist-Info ausgeliehen werden kann, ist hier nicht zu finden.
Auf der Seite der Emsland-Touristik gibt es eine eigene Rubrik zum Radverkehr
(https://www.emsland.com/urlaub/natur-aktiv/radfahren/). ~ Dort sind u.a.
Informationen zu vier touristischen Papenburg-Radrouten vorhanden. Die
Routenverldufe kénnen hier kostenfrei heruntergeladen werden.
Auf der stadtischen Internetseite  (htips://stadt.papenburg.de/unsere-
stadt/startseite/) sind zwar einzelne Beitrdge zu Themen mit Radbezug durch
Suchfunktion zu finden, jedoch gibt es keine eigenstandige Kategorie zum
Radverkehr in Papenburg, unter der alle radrelevanten Informationen
zusammengetragen werden kénnten. Es gibt einen allgemeinen Mangelmelder,
Uber den Mangel im Strallenraum gemeldet werden kénnen.
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Insgesamt ist eine starkere Verknupfung der Internetseiten mit Links sinnvoll,
damit die entsprechenden Informationen schneller und leichter auffindbar sind.

In Papenburg gibt es das ,Papenburg Rad“, das an der Tourist-Information
ausgeliehen werden kann. Es hat ein eigenes Design und ist als Damen- und
Herrenrad das ganze Jahr Uber verflgbar. Dazu kann bei Verflgbarkeit
Zubehor wie beispielsweise Kérbe ausgeliehen werden.

© PGMAIrutz

Abb. 7-1: Verleih des Papenburg Rads in der Tourist-Info

Eine Lademdglichkeit und Schlie3facher sind in den Fahrradparkhduschen
hinter dem Rathaus vorhanden, die jedoch nicht rund um die Uhr nutzbar sind.

AuRBerdem nahm Papenburg in der Vergangenheit an der Aktion ,Stadtradeln*
teil. Ein Werbefahrrad fir das ,Stadtradeln® wurde vor dem Rathaus gesichtet.
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Abb. 7-2: Schliefl3facher in der Fahrradstation hinter dem Rathaus (links); Werbefahrrad fiir das
Stadtradeln (rechts)

Im Rahmen der VEP-Erstellung wurden mehrere Veranstaltungen zur
Akteursbeteiligung durchgefiihrt. Hierzu zahlen Treffen der Facharbeitsgruppe
mit Vertretenden der Polizei, des Schulelternrates, des ADFC sowie weiteren
Interessenvertretenden und die Stadtteilforen im Oktober 2018 sowie im
Oktober 2019, zu denen auch die Bevélkerung mit Plakaten eingeladen wurde.
Hierbei wurden =zu Projektbeginn Anmerkungen und Anregungen der
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Teilnehmenden zu den verschiedenen Verkehrsarten, zu generellen Problemen
des Verkehrs in Papenburg sowie zu den Netzentwlirfen aufgenommen, die in
das Konzept eingeflossen sind. Zu Projektabschluss wurden erste
exemplarische MaBRnahmenvorschldge prasentiert und diskutiert und wiederum
Anmerkungen der Teilnehmenden aufgenommen und noch einmal gepruft.

Handlungsempfehlungen fiir Papenburg

Die zukiinftige Offentlichkeitsarbeit zur Fahrradférderung in Papenburg sollte
schwerpunktmafliig den Informationsstand zum Radverkehr und zu geltenden
Regeln und Verhaltensweisen verbessern, somit die Verkehrssicherheit insgesamt
erhéhen und Spall am Radfahren vermitteln. Darlber hinaus sollten Politik,
Verwaltung und weitere Interessengruppen 6ffentlichkeitswirksam auf die Relevanz
des Themas aufmerksam gemacht werden. Auch der Ausbau weiterer
Serviceangebote sollte angedacht werden.

Ziel sollte es dabei sein, ein positives Fahrradklima zu schaffen, die Akzeptanz der
Verkehrsregelungen zu férdern und so einen Beitrag zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit und Steigerung der Radnutzung zu leisten.

Die Angebotspalette = mdglicher Bausteine im Bereich Service und
Offentlichkeitsarbeit ist vielfaltig und wird stark durch das Engagement, die
Kreativitdt und Moglichkeiten der potenziell Beteiligten einer Stadt gepragt.
Nachfolgend werden erste mdégliche Ansédtze zur Fahrradférderung im Bereich
Service und Offentlichkeitsarbeit angefiihrt. Diese Dokumentation ist als Anregung
zu verstehen, ohne den Anspruch zu haben, vollstandig umgesetzt zu werden.

Informationsmanagement und Férderung des Fahrradklimas

Um das Thema Radverkehr in der Offentlichkeit stets prasent zu halten sowie Politik
und Entscheidungstrager auf dessen Relevanz hinzuweisen, ist ein kontinuierliches
Informationsmanagement nétig. Wichtige Instrumente fur Papenburg kénnten
Folgende sein:

e Im Aufbau einer Ubersichtlichen Internetseite zum Radverkehr ist ein
wichtiger Handlungsschwerpunkt zu sehen. Im Internet kann im Regelfall
deutlich aktueller als z.B. in einem Flyer informiert werden. Auf der
Internetprasenz der Stadt Papenburg sollten Informationen zu verschiedenen
Radverkehrsthemen dargestellt werden. Detaillierte Informationen lber das
Radverkehrsnetz, Uber gesetzliche Regelungen, relevante BaumafRnahmen,
geénderte Verkehrsfihrungen sowie Veranstaltungen mit Radverkehrsbezug
etc. sollten dort ebenso zu finden sein wie die Mdglichkeit zur direkten
Kontaktaufnahme mit der Stadt und fir Mangelmeldungen.

Eine solche Internetprasenz muss nicht nur einmalig aufgebaut, sondern auch
kontinuierlich gepflegt werden. Dies muss entsprechend gewahrleistet werden.
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Ein umfassendes Informationsportal bietet beispielsweise die Stadt Offenburg
(https://www.offenburg.de/html/radverkehr.html). Neben aktuellen Informationen
findet man dort Informationen zu verschiedenen Einrichtungen wie
Abstellanlagen, dem Radhaus und dem Fahrradverleihsystem, Angebote wie
Radwegekarten, Kontaktmdglichkeiten, Tipps und Serviceangebote sowie
weiterfuhrende Links.

e Zur Verbreitung von Informationen zu verschiedenen fahrradbezogenen
Themen wie z.B. zu neuen Fuhrungsformen des Radverkehrs wie
Schutzstreifen und Fahrradstraf3en, zur Aufklarung der rechtlichen Grundlagen
und Verkehrssicherheitsaspekten (z. B. StVO-Anderungen, Linksfahren,
Radwegebenutzungspflicht, Radwegparken) oder auch zu neu umgesetzten
bzw. geplanten MaRnahmen haben sich Flyer seit langem bewéhrt. Diese
sollten nach  Mdglichkeit mit einem  ,corporate  design® den
Wiedererkennungswert erhéhen und so z. B. als Serie zu erkennen sein.

Als ein gutes Beispiel ist in diesem Zusammenhang die Flyerserie ,Entspannt
mobil“, eine Aktion der AGFK-BW fur ihre Mitgliedskommunen, zu nennen.

Entspannt mobil Entspannt mobil Entspannt mobil Entspannt mobil
Sichare Wegt 4 y 1 Sicher fatwen - sonst wisds tewer!

00,

Abb. 7-3: Flyerserie ,Entspannt mobil“ der AGFK-BW (Auszug)

e Eine regelméaRige Berichterstattung Gber radverkehrsrelevante Themen in der
oOrtlichen Presse dient dazu, das Thema im Bewusstsein der Bevélkerung zu
halten bzw. zu steigern und bietet gleichzeitig die Mdglichkeit, zeitnah Uber
neue MalRnahmen und Angebotsverbesserungen zu berichten.

e Ein nutzliches Informationsangebot kénnte in Form eines Fahrradstadtplans
erstellt werden, der auf Grundlage des Radverkehrsnetzes alle wichtigen
Radverbindungen und Routenempfehlungen innerhalb des Stadtgebiets
beinhaltet.

Weitere Inhalte kénnten z. B. interessante Ziele flir Radler und Informationen
rund um das sichere Radfahren oder zur weiteren Infrastruktur sein. Der Plan

D@\
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kénnte zudem im Internet zur Verflgung gestellt werden sowie an
ausgewahlten Standorten mit Radverkehrsbezug im Stadtgebiet als Aushang
bereitgestellt werden.

Eine gute Mdéglichkeit, auch die neuen Bewohnerlnnen Papenburgs auf die
Angebote rund um’s Radfahren aufmerksam 2zu machen, ist das
Zusammenstellen von ,BegriiBungspaketen fiir Neubiirger‘. Beim Umzug in
eine neue Umgebung werden haufig alte Mobilititsgewohnheiten
aufgebrochen, die Werbung fir das Fahrradfahren ist zu diesem Zeitpunkt ganz
besonders effektiv.

Die Neublrgerinnen der Stadt Paderborn erhalten beispielsweise ein
BegrilRungspaket, das im Rahmen der Kampagne ,Neustart firs Klima“ der
Verbraucherzentrale NRW entwickelt wurde. Dabei wird auch das Radfahren in
Paderborn thematisiert. Darin enthalten ist z. B. ein Gutschein fur die
Fahrradkarte Paderborn und die Einladung zu einer Neubulrger-Radtour, bei der
interessante Sehenswirdigkeiten und wichtige Orte fir den Alltag (z. B.
Einkaufsmaéglichkeiten) angeradelt werden.

vertraucherzentrale [ un e oy

Gutschein
Fahrradstadtplan fUr alle NeuPaderborner PADERBORN ENTDECKEN!

o B o (oo g o
' [ Afknnan

o W __ 2 e
AP st T e S A s o= ntne
A N DA

-

WS

www.paderborn.de

Abb. 7-4: BegriRungspaket der Verbraucherzentrale Nordrhein-Westfalen fur Paderborn

Aktionstage zum Radfahren bzw. Klimaschutz kénnen die Aufmerksamkeit
noch weiter forcieren. Eine Vielzahl von Stadten fihrt regelmafig ,autofreie
Tage“ durch, an denen bestimmte Bereiche der Innenstadt fur den Kfz-Verkehr
gesperrt sind. Hier kann z.T. auf grolRen Hauptverkehrsstrafen ungestért Rad
gefahren werden, die Besucher kénnen sich an Stdnden Uber verschiedene
Themen zum Radverkehr informieren, ihr Fahrrad von der Polizei codieren oder
in einer Waschanlage waschen lassen. Give-aways wie SattelUberzige,
Aufkleber oder Schnappbander sind praktische Souvenirs eines solchen Tages.

Nurnberg hat 2018 am sogenannten wiederkehrenden ,Parking-Day“ ebenfalls
einen Kfz-freien Bereich eingerichtet, auf dem die verschiedenen Platzbedarfe
der einzelnen Verkehrsmittel dargestellt wurden. Ein Film dazu ist auf der
stadtischen Homepage zu finden.
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Abb. 7-5: Darstellung der unterschiedlichen Platzbedarfe der einzelnen Verkehrsarten im Rahmen
der Nurnberger ,Stadt(ver)fiihrungen® im September 2018
(Quelle: Stadt Nurnberg, Frau Dierenbach; https://agfk-bayern.de/stadt-nuernberg-2/)

e Papenburg hat bereits in der Vergangenheit an der Aktion ,Stadtradeln*
teilgenommen. Empfohlen wird, auch in Zukunft mitzuradeln und die Aktion
noch besser zu bewerben.

e FUr ein positives Fahrradklima in der Stadt kénnen auch innerstadtische
Wettbewerbe z. B. zum ,Fahrradfreundlichen Geschaft" oder
,<Fahrradfreundlichsten Arbeitgeber” veranstaltet werden.

Bei einem von der Stadt Potsdam ausgelobten Wettbewerb konnten sich alle
Geschafte bewerben, die in oder an ihrem Geschéft eine besonders gute
Fahrradinfrastruktur vorweisen kénnen oder anderweitig radverkehrsfreundlich
in Erscheinung treten.

In der Region Hannover kénnen sich Unternehmen zur Wahl des
fahrradfreundlichsten Arbeitgebers bewerben. Eine Fachjury ermittelt dabei
verschiedene Aspekte wie z. B. Abstellplatze oder vorhandenes Flickzeug fur
den Notfall.

e Die gegenseitige Ricksichtnahme der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
ist ein weiterer wichtiger Aspekt des Fahrradklimas. Gegen das Kfz-Parken
auf Geh- und Radwegen im Stadtgebiet haben sich in mehreren Stadten
,2Aktionsblindnisse* aus Radfahrenden und zu FuR Gehenden gebildet, die
durch unterschiedliche MaRnahmen (u. a. Blogs mit Fotos von Falschparkern,
Postkarten zum Verteilen) versuchen, die Falschparker zum Umdenken zu
bewegen.

Im Rahmen der Aktion ,Parke-nicht-auf-unseren-Wegen“ des FUSS e.V.
(https://parke-nicht-auf-unseren-wegen.de) koénnen neben Aufklebern und
Karten auch sogenannte ,Spuckis‘ bestellt werden, die auf die falsch
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parkenden Kfz geklebt werden kénnen. In Karlsruhe versucht man der Situation
mit einem blog ,Geh-weg-vom-Gehweg* (https://geh-weg-vom-
gehweg.blogspot.de/) zu begegnen. Mit der Aktion ,Nina“ (http://www.agfs-
nrw.de/events-und-kampagnen/nina-warum-parkst-du.html) wird in Nordrhein-
Westfalen auf das Problem aufmerksam gemacht.

AUF UNSEREN WEGEN
wiinscht
sich .
RICHTIGPARKER!
Abb. 7-6: Aufkleber des FUSS e.V. (links) und Broschiire der Aktion Nina (rechts)
7.3.2 Schulische Verkehrssicherheitsarbeit

[P@\V/

Neben der generellen Information und Erhéhung der Wahrnehmung des Fahrrads
im StralRenverkehr ist die Zielgruppe der Schilerinnen und Schiler eine ganz
entscheidende fir Papenburg, da bereits viele Fahrten zur Schule mit dem Rad
gemacht werden und weiteres Potenzial durch den Umschwung von den
,Elterntaxis* auf die eigenstandige Mobilitdt per Fahrrad entfacht werden kann.
Damit dieser Umschwung gelingen kann, ist es hilfreich, die vielfach vorhandene
Angst der Eltern und auch Kinder durch gezielte Aktionen zur Férderung des
Schilerradverkehrs durchzufihren. Fir die Entwicklung und Umsetzung der
nachfolgend skizzierten Schulprojekte ist es unerlasslich, die Schulen als
Kooperationspartner zu gewinnen, denn nur in einer engen Zusammenarbeit
zwischen Schule, Verwaltung, Polizei und méglichen weiteren Akteuren kann eine
erfolgreiche Umsetzung erfolgen. Im Folgenden werden mégliche Projektbausteine
skizziert.

e Die Einfuhrung eines ,,Cyclingbus®“ bei dem maximal 12 Schilerinnen und
Schuler von z. B. einem Elternteil oder anderen erfahrenen Personen mit dem
Fahrrad zur Schule und zurlick begleitet werden, wird als ein wichtiger und
sinnvoller Baustein eines Schulprojektes gesehen. Das Projekt eignet sich
besonders gut fur die 5. Klassen, die nach dem Verlassen der Grundschule
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gerne eigenstandig die Wege zu den weiterfuhrenden Schulen zurlcklegen
mochten.

Empfohlen wird das begleitende Fahren zur Schule in den ersten Wochen nach
den Sommerferien und ggf. noch einmal zur Auffrischung nach den
Herbstferien. Die Fahrten werden jeweils zu festen Zeiten, mit festen Routen
und festen Haltestellen, an denen sich Kinder der Gruppe anschlielen kénnen,
durchgefuhrt. Die Organisation eines solchen ,Cyclingbus” obliegt im Regelfall
den Schulen in Zusammenarbeit mit engagierten Eltern.

e Bei dieser Problematik setzen auch Radschulwegpldne an, die fur jede Schule
erstellt werden sollten. Diese kénnen den Cyclingbus unterstitzen und die
Wahrnehmung von Gefahrenstellen auf eine andere Art unterstitzen.

e Die Aktion ,,FahrRad! Fiirs Klima auf Tour“ ist ein VCD-Projekt, welches mit
Unterstitzung des BMVBS 2006 initiiert und im Februar 2011 von der
deutschen UNESCO-Kommission als Projekt der UN-Dekade »Bildung fur
nachhaltige Entwicklung« ausgezeichnet wurde. Es richtet sich an Schulerinnen
und Schuiler zwischen 12 und 18 Jahren. Ziel des Klimaschutz-Projekts ist es,
junge Menschen fur die Nutzung des Fahrrades als umweltschonendes
Verkehrsmittel auf Schul- und Freizeitwegen zu motivieren.

Insbesondere die gezielte Ansprache dieser Altersgruppe ist dabei positiv zu
sehen, da die Jugendlichen kurz vor dem Erlangen des Fihrerscheins noch
positive Erfahrungen mit dem Fahrrad sammeln.

Dabei bringt jeder auf Schul- und Freizeitwegen erradelte Kilometer die
Jugendlichen auch auf einer virtuellen Tour durch Deutschland und Europa
voran (www.klima-tour.de). An verschiedenen virtuellen Stationen werden
Fahrrad- und Klimathemen altersgerecht prasentiert. Attraktive Geld- und
Sachpreise kénnen dabei gewonnen werden. Fur die Lehrkrafte werden
verschiedene unterrichtsbegleitende Materialien angeboten.

e Fahrradwartung
Der verkehrssichere Zustand der Fahrrader ist ebenfalls als wichtiger Baustein
der Schulwegsicherheit anzusehen. Es gibt verschiedene Modelle, wie die
Wartung der Fahrrader an Schulen erfolgen kann.

Ein erfolgreiches Modell hat sich in der Grafschaft Bentheim in
Zusammenarbeit mit der Verkehrswacht etabliert. Hier werden regelmafige
Fahrradkontrollen und kleine sicherheitsrelevante Reparaturen von Seiten der
Verkehrswacht an Schulen durchgefuhrt. Fir verkehrssichere Fahrrader
erhalten die Schilerinnen und Schuler kleine Belohnungen.

Auch die Stadt Offenburg belohnt in ihrer jahrlichen Aktion Schulklassen, die
bei der Uberprifung der Verkehrssicherheit der Schilerrader ohne
Beanstandungen geblieben sind, mit einem Beitrag in die Klassenkasse.

P@Y
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Fahrraddetektive, Kinder als Verkehrsexperten

Schulerinnen und Schiler wissen oft besser als zustidndige Planende oder
Verkehrsexperten, wo auf ihren téglichen Wegen die Probleme liegen. Von
daher sind in den letzten Jahren viele Projekte entstanden, die dieses Wissen
aufgreifen. Entsprechende Projekte sind immer in einer Kooperation zwischen
Stadt und Schule zu sehen und benétigen gegenlber den oben genannten
Projekten auch einen gréReren zeitlichen Rahmen. Schulen, die entsprechende
Projekte angeboten haben, haben dies im Rahmen von Schulprojektwochen
oder AGs umsetzen kénnen.

Kinder und Jugendliche sollen dabei ihren Schulweg genau analysieren und
Defizite wie Gefahrenstellen aufzeigen. Im Rahmen einer solchen Analyse
werden sie fiur die Gefahrenstellen sensibilisiert. Nach Méglichkeit sollten sie
sich dabei auch Gedanken zu Lésungen Uberlegen und Gelegenheit erhalten,
ihre Analysen und MaRnahmenvorschlage auch mit der Verwaltung zu
diskutieren. Fur é&ltere Schiler kann die Vorstellung ihrer Arbeit im
Verkehrsausschuss auch ein weiterer Anreiz sein.

Da die Schulen meist wenige Kapazitaten fur Aktivitdten auferhalb des
Lehrplanes vorhalten kénnen, ist es u. U. nicht leicht, Schulen zu finden, die
sich an entsprechenden Projekten beteiligen mdéchten. Von daher wird
angeregt, zunachst in einem Modellvorhaben mit einer Schule zu starten und
entsprechende Anreize (z. B. Renovierung der Fahrradabstellanlage)
anzubieten.

AuBerschulische Verkehrssicherheitsarbeit

Projekte zur Verbesserung der Verkehrssicherheit missen aber nicht nur an
Schulen stattfinden. Im Folgenden werden weitere Vorschlage aufgelistet, die sich
auch an Fahrradfahrende jeden Alters richten.

Ein wichtiger Aspekt ist die gegenseitige Riicksichthahme aller
Verkehrsteilnehmenden. Dies kann durch das ,Belohnen® eines positiven
Verhaltens unterstitzt werden. Hierfur bieten sich beispielsweise Aktionen in
Bereichen mit héherem FuRverkehrsaufkommen an, bei denen Radfahrende,
die sich rucksichtsvoll verhalten, mit kleinen ,Dankeschéns® (Schokoherzen mit
Aufdruck, Bonbons, etc.) belohnt werden.

Da in Papenburg das linksseitige Fahren an vielen Stellen erlaubt bzw.
aufgrund der Trennwirkung von Kandlen erforderlich ist, ist es Radfahrenden
auf den Verbindungen, auf denen nicht in beide Richtungen gefahren werden
darf, nicht direkt ersichtlich und fir jeden nachvollziehbar. Das regelwidrige
Linksfahren, auch im Kreisverkehr, stellt eine haufige Unfallursache im
Radverkehr dar. Eine Kampagne gegen das regelwidrige Linksfahren macht
auf das Fehlverhalten aufmerksam und erlautert die Gefahren aus Sicht aller
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Verkehrsteilnehmenden. Wichtig ist allerdings auch, im Vorfeld zu prufen, ob es
einen konkreten Anlass zum Fahren auf der falschen Fahrbahnseite gibt (z. B.
fehlende Querungsstellen, Lage von Zielen).

Ein entsprechendes Beispiel findet sich in Regensburg. Hier wurde von der
Verkehrswacht Regensburg eine Kampagne gegen ,Geisterradler® initiiert und
durchgefuihrt. GroRRe Schilder mit dem Hinweis ,Geisterradler gefahrden®
wurden entlang der Radwege so aufgestellt, dass sie nur von Radfahrern
gesehen werden, die auf der falschen StralRenseite in die falsche Richtung
fahren. Das Motiv wird auch als Gratis-Postkarte verteilt.

Auch die Stadt Freiburg hat im Rahmen eines umfangreichen
Verkehrssicherheitsprogrammes das Thema Linksfahren &ffentlichkeitswirksam
aufgegriffen. Zur Verringerung des regelwidrigen Linksfahrens wurden im
Freiburger Stadtgebiet Piktogramme direkt auf der Fahrbahn angebracht. Die
Markierung erfolgt mittlerweile auf Anregungen aus der Blrgerschaft bzw. der
Stadtverwaltung. Erste Beobachtungen lassen auf einen positiven Effekt der
Aktion schlief3en.

GEISTERRADLER

Gelsterxadiex

gel R S N

Sich uns

GEFAHRDEN!

Abb. 7-7: Logo zur Geisterradler-Kampagne in Regensburg (links, Quelle:
http://www.verkehrswacht-regensburg.com) und Piktogramme auf Radwegen in Freiburg
(rechts)

Auch bei Aufhebung einer Zweirichtungsfihrung ist eine solche Kampagne
sinnvoll, da viele Radfahrende die Beschilderung weniger beachten als
Piktogramme auf dem Boden.

o Der ADFC bietet in Baden-Wirttemberg an unterschiedlichen Standorten
Fahrrad-Praxis-Seminare zum sicheren Verhalten im Strallenverkehr an.
Neben einer theoretischen Schulung lernen die Teilnehmenden im praktischen
Teil (Ubungsfahrten) sich souveran und selbstbewusst als Radfahrende im
Strallenverkehr zu behaupten.

G
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Auch ein Angebot, was sich speziell an &ltere Radfahrende richtet, wéare fur
Papenburg geeignet. Beispielsweise bietet die Stadt Aachen ein
,Radfahrsicherheitstraining 60 plus*“ an. Neben gefihrten Touren, bei denen
ein Einblick in die Neuerungen des Radverkehrs der Stadt geschaffen werden
soll, sind auch Pedelec-Probefahrten oder das Prufen der Fahrrader auf
Sicherheit denkbar.

In Papenburg gibt es eine Vielzahl von Strafl’en, in denen kein begleitender
Radweg vorhanden und aufgrund der Verkehrssituation auch nicht nétig ist.
Haufig wird im Mischverkehr der Radfahrende jedoch zu eng Uberholt und
somit gefdhrdet. Hierbei helfen Hinweise zum einzuhaltenden
Uberholabstand, die sowohl eine informative und somit Verkehrssicherheit
erhéhende als auch eine &ffentlichkeitswirksame Wirkung haben, wenn an
verschiedenen Stellen im Stadtgebiet darauf hingewiesen wird. Beispielsweise
hat der ADFC in Radebeul bei Dresden eine Reihe solcher Hinweisschilder im
Stadtgebiet aufgestellt. In anderen Stadten gab es vom ADFC ,Poolnudel-
Aktionen“, die den Uberholabstand verdeutlichten und ebenfalls auf den
Radverkehr aufmerksam machten.

Andere Stadte gingen den Weg Uber Postkartenaktionen, mit denen generell
Uber die gemeinsame Fihrung von Rad- und Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
und die Benutzungspflicht von Radwegen informiert wurde.

T
MEHRPLATZ
FURSRAD

ey |

Quelle: https://www.mehrplatzfirsrad.de/

Abb. 7-8: Hinweisschilder zum Uberholabstand zu Radfahrenden im Radebeuler Stadtgebiet und

LADFC-Poolnudel-Aktion*

Serviceangebote fiir Alitagsradverkehr und den Radtourismus

Ein besonderes Angebot fur verschiedene Nutzergruppen ist bspw. die
Errichtung spezieller Servicepoints fir Radfahrende. Diese kénnen
beispielsweise in Form von Rastplatzen mit Infotafeln fiir den Fahrradtourismus
oder mit 6ffentlichen Lademdglichkeiten fur Pedelecs ausgestattet sein. Auch
Abstellplatze fur Fahrrader mit Anhanger und Gepéck, z. B. mit Schliefachern
an Abstellanlagen in der Papenburger Innenstadt, sowie Luftdrucktankstellen,
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Reparatursets oder Automaten, die mit Fahrradschlduchen versorgen, bieten
umfangreichen Service fur Alltagsradler und den Radtourismus. Hier kénnen
ortliche Akteure eingebunden werden.

AHRRAD ALEX

;,_:_\']3."{ :-J‘

2 PGV-Alrutz

Abb. 7-9: Beispiele 6ffentlicher Serviceangebote fiir den Radverkehr:
Oben: Schlauch-O-Mat (links) und Luftpumpstation (rechts),
Unten: Reparatur-Set (links), Schlief3facher in Innenstadt (rechts)

o Die Moéglichkeit Fahrrader zu leihen ist ein wichtiger Aspekt bei der Férderung
eines positiven Fahrradklimas. Mit dem Fahrradverleih im Zeitspeicher ist
bereits ein gutes Angebot vorhanden. Die normalen Rader sind um einzelne
Pedelecs erganzt worden. Es bietet sich an, einen Fahrradverleih aulRerdem
um Lastenrader und Fahrradanhanger sowie um weiteres Zubehér wie Helme,
ausreichend Kérbe und Taschen sowie Schldésser und Kindersitze zu erganzen.
Sollte die Auslastung der Pedelecsausleihe sehr hoch sein, sollte deren Anzahl
erhéht werden.

e Auch infrastrukturelle MalRnahmen k&nnen einen &ffentlichkeitswirksamen
Effekt mit sich bringen und die Bevélkerung zum Radfahren animieren.
Insbesondere intuitive Radverkehrsfiuhrungen und MalRnahmen, die den
Radverkehr als gleichberechtigte Verkehrsart beriicksichtigen, férdern den
Status des Radverkehrs in einer Kommune.

PE/
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Eine fahrradfreundliche Signalsteuerung ist generell ein wichtiger qualitativer
Aspekt in  puncto Wegeinfrastruktur. Gleichzeitig wird damit ein
Attraktivitdtsgewinn des Radfahrens erzielt sowie ein Zeichen gesetzt, dass das
Radfahren in Papenburg geférdert wird.

Weitere fahrradfreundliche infrastrukturelle Malinahmen wie die Einrichtung
von FahrradstraBen oder spezielle Angebote zum Fahrradparken kdnnen
grolRes offentliches Interesse wecken. Beispielsweise koénnte die erste
Papenburger FahrradstraRe im Rahmen eines feierlichen Aktionstages eréffnet
werden, um auf die Neuerung aufmerksam zu machen, die Regelungen zu
erlautern und das Thema Radverkehr positiv zu belegen. Damit wird die
Akzeptanz dieser FUhrungsform erhdéht und verhindert, dass diese ein
ahnliches Schicksal ereilt wie die einmal bereits bestehende Fahrradstralie.

e  Zur Meldung von Scherben, Bewuchs oder anderen Verunreinigungen auf
Radwegen hat sich die Einrichtung von Scherbentelefonen bewahrt.
Die Stadt Offenburg wirbt offensiv mit einer Rufnummer, bei der ein
Anrufbeantworter die Meldungen aufnimmt. Diese werden zeitnah, z.T. sogar
noch am gleichen Tag, durch den Technischen Betrieb der Stadt behoben.

Digital Iasst sich eine solche Kommunikation auch uber eine Meldeplattform
im Internet realisieren. Uber eine vorgefertigte Maske kénnen verschiedene
Arten von Verunreinigungen oder Schaden ausgewahlt und weitere
Informationen wie der Standort, Fotos und Freitext direkt an die zusténdige
Stelle gegeben werden. Diese Art der Mangelmeldung ist mittlerweile in
zahlreichen Staddten und Landkreisen etabliert, z.B. im Landkreis
Kaiserslautern, Karlsruhe oder Offenburg. Manche Kommunen verteilen auch
gedruckte Exemplare Uber die Rathauser, damit auch Personengruppen mit
geringerer Affinitat zum Internet aufgefundene Mangel melden kénnen.

Mingelbogen

fiir den Radverkehr im Landkreis Kaiserslautern

Liebe Radlennnen und Radler,

helfen Sie mit das Radfahren im Landkreis Kaiserslautern sicherer und angenehmer zu gestalten. Durc
Meldung von Mangeln, Gefahrenstellen oder Problemen kénnen Sie uns dabei unterstitzen, das
Landkreis

Radverkehrsnetz im Landkreis Kaiserslautern weiter zu verbessern und die Verkehrssicherheit zu erho

P@y |
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2. Meldung zu einem Radweg

(Radfahrstreifen oder sonstige von Radfahrern
genutzte Strecken)

2.1 Belag
[] schlechte Oberfliche (Lécher, Unebenheiten, Risse im Asphalt)

[] sonstiger Mangel:

2.2 Sicherheit / Gefdahrdung
[C] der Radweg ist zu schmal

[T] fehlende bzw. unzureichende Bordsteinabsenkung am Ubergang von dem Radweg auf di
Fahrbahn und umgekehrt

[] die vorhandene Bordsteinabsenkung ist zu schmal

[7] Behinderung / Gefahrdung durch nicht reflektierende Poller oder Umlaufsperren
[C] unklare Vorfahrtslage

(] unklare Verkehrsfiihrung

Abb. 7-10:  Exemplarischer Ausschnitt der Online-Mangelmeldeplattform des Landkreises
Kaiserslautern. Quelle: https://www.kaiserslautern-
kreis.de/no_cache/verwaltung/verkehrswesen/radverkehr/meldeformular-radverkehr.html

G
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Umsetzungsstrategie und Fazit

In Papenburg ist das Fahrrad im Stadtbild sehr présent und vor allem auch im
Alltagsverkehr etabliert. Die Stadt bietet mit der durchweg flachen Topographie
ideale Voraussetzungen zur Radnutzung. Aufgrund der Lage in einer von
Fahrradtouristen beliebten Region spielt auch der touristische Radverkehr eine nicht
unwesentliche Rolle. Die eher dezentrale Stadtstruktur mit zum Teil weiteren
Distanzen zwischen den einzelnen Ortsteilen spielt aufgrund der bereits heute
schon weit verbreiteten Pedelec-Nutzung eine immer geringere Rolle.

Im Zuge der zahlreichen ErschlieRBungsstrallen und verkehrsberuhigten Bereiche
innerorts kann der Radverkehr Uberwiegend im Mischverkehr mitfahren. Aktuell ist
jedoch noch ein ,buntes Durcheinander” an verschiedenen Fuhrungsformen und
Anordnungen vorzufinden, die eher zur Verwirrung als zur intuitiven Befahrbarkeit
der Verbindungen mit dem Rad beitragen.

Papenburg hat mit seinen beidseitig der Kanale verlaufenden Verbindungen ideale
Voraussetzungen, um ein zusammenhdngendes und weitrdumiges Netz aus
FahrradstraBen herzurichten und so mit einem Vorhaben besonderer Strahlkraft
ein deutliches Zeichen fir den Radverkehr zu setzen. Fahrradstralen kénnen
eingerichtet werden, wenn der Radverkehr bereits heute die vorherrschende
Verkehrsart darstellt oder dies alsbald zu erwarten ist. Somit kénnen
FahrradstraRen auch als eine Form der Angebotsplanung eingesetzt werden, durch
die eine Steigerung der Anzahl Radfahrender zu erwarten ist.

Verkehrszahlungen, die im Rahmen der VEP-Erstellung durchgefihrt wurden,
belegen, dass der Radverkehr beispielsweise im Mittelkanal links bereits ohne
dieses Angebot im Vergleich zum Kfz-Verkehr stark vertreten ist. Durch eine
intensive Offentlichkeitsarbeit und die Verdeutlichung der Radverkehrslenkung in die
Fahrradstralen, ist zeithah davon auszugehen, dass sich der Radverkehr in diesen
StraRenziigen starker bundelt und die vorherrschende Verkehrsart darstellt.

In der Vergangenheit gab es im Papenburger Stadtgebiet bereits zeitweise eine
Fahrradstrae, die allerdings lediglich durch die entsprechende Beschilderung
kenntlich gemacht und nach nur kurzer Zeit wieder entwidmet wurde. Die
Einrichtung von Fahrradstralien sollte immer von umfassender Offentlichkeitsarbeit
begleitet sein, diese nicht nur mit Beschilderung, sondern auch mit auffalligen
Markierungen im stadteigenen corporate design versehen werden. Damit kann auf
die besondere Charakteristik der Filhrungsform aufmerksam gemacht werden. Viele
deutsche Stadte liefern hierfir gute Beispiele. Die Anwohner sind mit
entsprechenden Veranstaltungen und Flyern einzubeziehen und zu informieren.
Damit kann die Akzeptanz deutlich gesteigert werden. Die Eréffnung der ersten
umgestalteten Fahrradstralle in Papenburg sollte mit einem Aktionstag begangen
werden, der im Vorfeld positiv beworben wurde.

Ein Handlungsschwerpunkt der Radverkehrsférderung der Stadt, der auch relativ
zlgig umgesetzt werden kann, sollte sein, die z.T. bereits fir den Kfz-Verkehr nur
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beschrankt befahrbaren Parallelen der Kanale, die sogenannten ,Sandwege®, zu
Fahrradstrallen auszuweisen.

An Knotenpunkten wird der Radverkehr bislang kaum bertcksichtigt. Er wird haufig
umwegig Uber mehrere Verkehrsinseln gefihrt. Eine Grunanforderung an
Lichtsignalanlagen muss zumeist Uber einen Taster, z. T. sogar mehrfach, erfolgen.
Die Knotenpunkte in der Stadt sind Uberwiegend auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet —
andere Verkehrsarten haben das Nachsehen. Eine Gleichberechtigung aller
Verkehrsarten in der Signalisierung sollte das erklarte Ziel sein.

Empfohlen wird dariiber hinaus auch eine konsequente Uberpriifung der
Radwegebenutzungspflicht auf allen baulichen Radwegen im Stadtgebiet. Bei der
Aufhebung der Benutzungspflicht sind entsprechende Mallihahmen zur Aufgabe der
Radverkehrsanlage bzw. zur Beibehaltung einer nicht benutzungspflichtigen Anlage
durchzufihren. Diesbeziigliche Anderungen sollten mit einer intensiven
Offentlichkeitsarbeit (Information zur konkreten Anderung sowie Erlauterung der
neuen Fuhrungsform) einhergehen.

Zahlreiche AuRerortsstrecken verfligen tUber bauliche gemeinsame Fihrungen mit
dem FuBverkehr, die jedoch in der Breite nicht den Empfehlungen entsprechen. Bei
Bauvorhaben auf diesen Verbindungen sollten die entsprechenden Breiten fir die
Nebenanlagen immer berilicksichtigt werden, sodass langfristig Stlick fur Stlick eine
Anpassung an die Vorgaben erfolgt.

Viele weitere AuBerortsverbindungen weisen keine baulichen Nebenanlagen auf,
die aufgrund der geringen Kfz-Verkehrsstarken auch nicht erforderlich sind.

Die allgemeine Information der Bevélkerung ist flr ein sicheres Miteinander der
Verkehrsarten auf diesen Verbindungen von besonderer Bedeutung. Radfahrende
sollen hier selbstbewusst und gleichberechtigt fahren kénnen, Kfz-Fihrende sollen
den Radverkehr als gleichberechtigte Verkehrsart wahrnehmen und u.a. durch
Einhalten des erforderlichen Uberholabstands zur Sicherheit der schwacheren
Verkehrsteilnehmenden beitragen.

Aber auch die Information Uber Regelungen innerhalb geschlossener Ortschaften
ist eine wichtige Aufgabe flr die Stadt Papenburg. Radverkehrsfuhrungen missen
eindeutig und nachvollziehbar gestaltet sein. Eine allgemeine Kenntnis Uber
benutzungspflichtige Anlagen, die geltenden Regelungen in FahrradstraRen oder
auch Uber die hohe Gefahr einer nicht erlaubten linksseitigen Nutzung einer Anlage
erhéht die Akzeptanz von Malinahmen und damit die Verkehrssicherheit.

Offentlichkeitsarbeit kann jedoch nicht nur die Verkehrssicherheit erhéhen
sondern auch dazu beitragen, dass mehr Menschen haufiger das Fahrrad nutzen.
Hierzu sind imagebildende Aktionen und Malnahmen wichtig, die die positiven
Effekte der Fahrradnutzung herausstellen. Angebote von Serviceleistungen fir
Alltagsradfahrende wie beispielsweise 6ffentlich zugangliche Luftpumpen erganzen
den férdernden Effekt.
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Daneben sind gute Angebote zum Fahrradparken fir die Fahrradférderung
unerlasslich. Die Gewissheit, an seinem Ziel wie beispielsweise der Innenstadt, dem
Arbeitsplatz oder der Schule, anforderungsgerechte Abstellanlagen vorzufinden,
kann ein Umsteigen auf das Fahrrad begunstigen.

Gerade fur Umsteiger aber auch fir Ortsunkundige ist eine aktuelle und einheitliche
Wegweisung entscheidend, um schnell und komfortabel ans Ziel zu gelangen. Da
Papenburg in einer Radreiseregion liegt, sollte das Wegweisungssystem an das der
Nachbarkommunen bzw. des Kreises/Landes angeglichen werden.

Um die Fahrradnutzung rund ums Jahr zu gewahrleisten bzw. zu férdern, ist die
konsequente Berlcksichtigung von Radverkehrsanlagen beim Winterdienst und
auch beim Baustellenmanagement unerlasslich.

Die Anbindung der Meyer-Werft als der groRte Arbeitgeber der Stadt und die
Herrichtung einer komfortabel befahrbaren Rad-Verbindung von der Papenburger
Innenstadt sowie vom Bahnhof birgt groRe Potenziale fiir den Berufsradverkehr
und kénnte eine Entlastung der Kfz-Stralen bedeuten. Sie ist somit als eine zeitnah
anzugehende SchwerpunktmaBnahme wichtig fur die Entwicklung des
Verkehrsgeschehens der Stadt.

Bei aktuellen Planungen sowie den im Rahmen des VEP entwickelten MaRnahmen
ist der Radverkehr immer mit zu betrachten. Diesem sind ausreichende Flachen zur
Verfugung zu stellen, um auch einem zuklnftig stérker und schneller werdenden
Radverkehr in der Stadt gerecht zu werden.

Es wird empfohlen, die Umsetzung der MaRnahmenvorschlige zur
Wegeinfrastruktur entsprechend den verfugbaren Haushaltsmitteln im Zuge
einzelner Verbindungen zu biindeln. Trotz auch enthaltener KleinstmaRnahmen,
die in der Regel schneller verwirklicht werden kénnen, ist der Gesamtzeitraum, der
sich fur die Umsetzung aller MaRBnahmen in Papenburg ergibt, mittel- bis
langfristig zu sehen, da diese im Gesamtzusammenhang mit gréReren
gesamtverkehrsplanerischen Aufgaben des VEP zu kombinieren sind und weder
Zeit- noch Kostenrahmen der Stadt eine Realisierung des gesamten
Handlungsbedarfs innerhalb kirzerer Zeit erlauben. Aus diesem Grund ist eine
zeitliche Strukturierung der Umsetzung von besonderer Bedeutung.

Vorrangig werden o6ffentlichkeitswirksame MaBnahmen zur ziigigen und
kostengiinstigen Herstellung anforderungsgerechter Radverkehrsanlagen, v.a.
an wichtigen Verbindungen flr den Radverkehr, gesehen. Hierflr bieten sich die
Ausweisung von Fahrradstraien, das Markieren von Schutzstreifen oder das Offnen
von Einbahnstrallen fir den gegengerichteten Radverkehr an.

Dariiber hinaus ist insbesondere ein ,,KleinmaBnahmenprogramm® zu empfehlen,
in dessen Rahmen Problemstellen wie Poller, Furten, Grundstiickszufahrten und
Bordabsenkungen angegangen werden. Beispielsweise sollte die Notwendigkeit der
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Poller gepruft und bei Beibehalten diese grundsétzlich durch reflektierende Poller
mit einer deutlichen Bodenmarkierung ersetzt werden.

In StralRen, bei denen die Stadt Papenburg nicht Baulasttrager ist (z.B. Emdener
Stralle), sollte zur Verbesserung der Radverkehrsfilhrung die Information,
Kommunikation und Abstimmung mit dem jeweiligen Baulasttrager zeitnah
erfolgen. Die Umsetzung der MaRRnahmen ist haufig planerisch aufwéandig und
bedarf einer langen Vorlaufzeit. Umso mehr ist das friihzeitige Gesprach mit den
zustandigen Behdrden wichtig.

Zur Umsetzung des Radverkehrskonzeptes flur Papenburg wird zusammenfassend
folgende Foérderstrategie empfohlen:

o Aufstellen eines konkreten MaBnahmenprogramms fir zwei Jahre sowie eines
Handlungsprogramms flr einen mittelfristigen Zeitrahmen in Zusammenhang
mit dem VEP.

e Erste Signale kénnen mit o&ffentlichkeitswirksamen und kurzfristigen
MaRnahmen gesetzt werden (z.B. Ausweisung von Fahrradstraen, Markierung
von  Schutzstreifen und  Piktogrammen,  Austauschprogramm  von
Vorderradklemmen gegen anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen, bspw.
Verbesserung der Anlagen einer Schule pro Jahr und Prufung der Méglichkeit
einer Uberdachung sowie der Ergédnzung um mietbare Fahrradboxen).

e Insgesamt ist die Bereitstellung ausreichender personeller und finanzieller
Ressourcen fur die Umsetzung des Konzeptes unerlasslich.

e Im jahrlichen Haushalt sollte aulerdem ein Budget fur KleinmaRnahmen ohne
feste Zuordnung etabliert werden, um bei Bedarf schnell reagieren zu kénnen.
Auch fur eine aktive und intensive Offentlichkeitsarbeit sollte ein jahrliches
Budget eingeplant werden. Hierbei sollte insbesondere die Information der
Bevolkerung im Fokus stehen.

Neben der Verbesserung fir den Radverkehr ist hierbei auch die Sicherheit des
FuBverkehrs, vor allem in Bereichen mit hohem FuRverkehrsaufkommen wie u.a. im
Hauptkanal rechts und links, zu beachten. Malnahmen fir den Radverkehr dirfen
nicht zu Lasten des FuBverkehrs erfolgen. Ziel der Férderung des Radverkehrs in
Papenburg sollte insgesamt ein rlicksichtsvolles und angepasstes Miteinander aller
Verkehrsarten sein.
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