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1 Einflihrung

1.1 Ausgangslage

Die Stadt Paderborn hat 2022 mit dem Integrierten Mobilitatskonzept
(IMOK)' langfristige Ziele und Strategien der zukiinftigen Verkehrsentwick-
lung festgelegt. Diese sollen der Politik und Verwaltung als Handlungsrah-
men und Zielvorgabe zur Gestaltung der Mobilitédt in der Stadt Paderborn
dienen.

Das vorliegende Nahmobilitatskonzept geht als MalBnahme (MalRnahmen
A 5 und B 7 aus dem IMOK) zur langfristigen Starkung des Ful3- und Rad-
verkehrs hervor und soll auf dessen Strategien und Zielen aufbauen.

Bislang besteht das ausgewiesene Radwegenetz im Wesentlichen aus dem
Radverkehrsnetz NRW, dem lokalen Netz des Kreises Paderborn und ausge-
wahlten Routen flir den Freizeit- und touristischen Radverkehr. Zudem wur-
den Verbindungsrouten fir den Alltagsradverkehr in enger Zusammenarbeit
zwischen dem StralRen- und Brickenbauamt, der Initiative fir Radfahrende
und dem Runden Tisch Radverkehr entwickelt, welche im Rahmen des
IMOK weiterentwickelt wurden. Sie sind jeweils in Uberortliche, gesamt-
stadtische und innerértliche Verbindungen unterteilt. Dies wird im folgen-
den Konzept herangezogen und weiterentwickelt.

Dartber hinaus hat der Kreis Paderborn ebenfalls ein kreisweites Netz fir
den Radverkehr entwickelt. Eine Weiterfihrung der kommunalen Hauptver-
bindungen an regionale und Uberregionale Verbindungen des Kreises Pader-
born wird angestrebt.

Im Jahr 2015 wurde das zertifizierte Audit-Verfahren BYPAD in Paderborn
durchgefuhrt. Bei dieser Wirkungsprifung der Radverkehrsférderung wur-
den die Stadtverwaltung, die im Rat vertretenen Fraktionen und Nutzerver-
bande einbezogen. Die Entwicklung eines Radverkehrs- bzw. Nahmobilitats-
konzeptes stellt ein zu erreichendes Qualitatsziel des BYPAD-Verfahrens
dar.

Seit dem Jahr 2018 ist die Stadt Paderborn Mitglied der Arbeitsgemein-
schaft fullganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW. Ebenfalls seit 2018 nimmt die Stadt Paderborn an der Kampagne
~STADTRADELN” des Netzwerks Klima-Blindnis teil.

Im FuBverkehr gibt es bislang nur sektorale Betrachtungen, wie z.B. das
Integrierte Stadtentwicklungskonzept Innenstadt Paderborn (ISEK), an das
angeschlossen werden kann.

' Planersocietit, Stadt Paderborn: Paderborn — Integriertes Mobilitdtskonzept

[2022]
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1.2

Betrachtungsgebiet

Im Radverkehr wird das gesamte Stadtgebiet Paderborns betrachtet, wah-
rend sich im FulRverkehr die Betrachtung auf die Kernstadt begrenzt, wie O

zeigt.
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2 Leitbild und Rahmenbedingungen
2.1 Vorgaben IMOK

2.1.1 Einfihrung

Das IMOK stellt die Grundlage fur die Erarbeitung des Nahmobilitdtskon-
zepts dar. Die Stadt Paderborn als wachsendes Oberzentrum in Ostwestfa-
len-Lippe, steht vor verschiedenen Herausforderungen. Das IMOK wurde im
November 2022 beschlossen:

.Im Integrierten Mobilitatskonzept (IMOK) werden die langfristigen Ziele
und Strategien der zukinftigen Verkehrsentwicklung in Paderborn vor dem
Hintergrund einer stadtvertraglichen Mobilitat festgelegt.”®

Das Nahmobilitatskonzept geht als EinzelmalRnahme aus dem IMOK hervor.
Das Zielkonzept des IMOK wird im Nahmobilitdtskonzept miteingebunden
und weiterentwickelt: Das Zielkonzept, das den Verkehr gesamtheitlich be-
trachtet sowie die Grundséatze der Felder ,A. FuRBverkehr & Barrierefreiheit”
und ,B. Radverkehr & Mikromobilitdt” stellen daher das Fundament fir das
Nahmobilitatskonzept dar. Insbesondere die definierten Bereiche, Klassifi-
zierungen und Anspriiche an die Planung, die im Folgenden beleuchtet wer-
den, werden flr die Erarbeitung des Nahmobilitdtskonzepts Gbernommen
und weiterentwickelt.

Im Folgenden soll in Kirze auf die betreffenden Inhalte eingegangen wer-
den. Fir weitere Informationen bzgl. IMOK wird auf das entsprechende
Werk verwiesen.

3 Stadt Paderborn: Integriertes Mobilitdtskonzept — IMOK; https://www.pa-

derborn.de/wohnen-soziales/mobilitaet/IMOK.php [2025]
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2.1.2 FuBverkehr

Im IMOK werden im Stadtgebiet wie folgt FuRverkehrsbereiche klassifiziert:
Komfortbereich, Freizeitbereich/-netz, Hauptbereich, Nebenbereich. O zeigt
die Verortung dieser Bereiche. Fir die vier klassifizierten Bereiche werden
sogenannte Anspriiche an die Planungen gesetzt. Tab. 1 zeigt die Definition
der Klassifizierungen und beschreibt die Anspriiche an die Planung.

by FuBverkehrsbereiche
»,
4
‘.‘ - Komfortbereich

‘ - Freizeitbereich
\
Y - Hauptbereich

Nebenbereich

Abb. 2 Ubersichtskarte FuRverkehr der IMOK-Grundsatze*

*  Planersocietat, Stadt Paderborn: IMOK Paderborn Zielkonzept [2021]
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Beschreibung

Bereiche mit besonderer Versor-
gungsfunktion bzw. touristischen
Attraktionen

Hohe Passantenfrequenz

Freizeitwege und Wanderrouten
Eher aktivere Nutzende

Weitere lokale Nahversorgungszen-
tren, Ortsmitten sowie dichte Wohn-
bereiche der Kernstadt

Daran anliegende soziale Einrichtun-
gen und Schulen

Restliche Wohnbereiche und Gewer-
begebiete

Tab. 1
Grundsatze®

Anspriiche

(missen mit weiteren verkehrlichen
und nutzungsbedingten Anspriichen
abgewogen werden)

Gehwegbreite von 4,5 Metern und
mehr, wo mdglich

Barrierefreie  Gestaltung, taktiles
Leitsystem, ggf. Wegweisung, Vor-
rang an Knotenpunkten (z.B. Ful3-
gangerzone, -Uberweg, Gehweg-
Uberfahrten)

Weitere Gestaltungsaspekte zur Auf-
enthaltsqualitdt (z.B. Bank, Begri-
nung etc.)

Erkennbare Wegfiihrung
Klare Wegweisung

Gehwegbreite von min. 3 Metern,
wo maoglich
In der Regel barrierefreie Gestaltung

Gehwegbreiten von 2,5 Metern, wo
moglich
In der Regel barrierefreie Gestaltung

Beschreibung und Anspriche an den FulRverkehr der IMOK-

5  Planersocietat, Stadt Paderborn: IMOK Paderborn Zielkonzept [2021]
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2.1.3 Radverkehr

Ahnlich wie im FuRverkehr wird im Rahmen des IMOK auch im Radverkehr
vorgegangen. Anstatt eines flachenhaften Ansatzes werden linienhaft
Hauptradwegeverbindungen definiert, die Stadt- und Ortsteilzentren mitei-
nander verknipfen sollen. Verbindungskategorien werden wie folgt klassi-
fiziert, den Verlauf zeigt O: Uberdrtliche Verbindungen, gesamtstadtische
Verbindungen, innerértliche Verbindungen. Des Weiteren werden Uberga-
bepunkte an das Kreisnetz Paderborn sowie wichtige Versorgungsbereiche
und die Universitat flachenhaft markiert. Tab. 2 zeigt Definition der Klassi-
fizierungen und die Anspriiche an die Planung.

Verbindungskategorie
@S (berortliche Verbindungen
@ Gesamtstadtische Verbindungen
@ Innerdrtliche Verbindungen
weitere Verbindungen
* Ubergabepunkte Kreisnetz

Versorgungsbereiche und Universitit

Stand km
stz 1,5 3

Abb. 3 Ubersichtskarte Radverkehr der IMOK-Grundsatze®

®  Planersocietat, Stadt Paderborn: IMOK Paderborn Zielkonzept [2021]
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Beschreibung Anspriiche
(missen mit weiteren verkehrlichen und
nutzungsbedingten Ansprichen
abgewogen werden)

- Ubergeordnete Verbin- - Eigenstandiger Trassenverlauf, zu prifen
dungen in anliegende sind: Radschnellverbindung, Fahrradstr.,
Stadte und Gemeinden Radfahrstreifen, baulich getrennte Rad-

- schnelle, Gberortliche fahrstreifen (min. 2,30 Meter wo mog-
Verbindungen lich)...

- An Kreuzungspunkten mit Vorrang

- Anbindung aulRerer Stadt- - Min. eigene Infrastruktur, zu prifen sind:
teile an die Innenstadt, FahrradstralRe, Radfahrstreifen, baulich
sowie grenziberschrei- getrennte Radfahrstreifen (min. 2,30 Me-
tend in Nachbarkommu- ter wo mdoglich), Schutzstreifen (min
nen 1,50 m ohne Sicherheitstrennstreifen)

- Fokus liegt auf schnellen, - Knotenpunkte: kann im Seitenraum sowie
direkten Verbindungen auf der Fahrbahn gefiihrt werden

- Verbinden die Stadtteile - Eigene Infrastruktur, zu prifen sind: Fahr-
untereinander, sowie radstral3e, Radfahrstreifen, baulich ge-
Ziele innerhalb der Kern- trennte Radfahrstreifen (min. 2,30 Meter
stadt (Wohn und Gewer- wo maoglich), Schutzstreifen (min. 1,50
begebiete, Naherholung) m ohne Sicherheitstrennstreifen), Misch-

verkehr mit Radpiktogramm

- Knotenpunkte: kann auch im Seitenraum
gefihrt werden und je nach Geschwin-
digkeitsniveau und Kfz-Aufkommen im
Mischverkehr

- ErschlieBung innerhalb - Zu prifen sind: Fahrradzone, Fahr-
der Quartiere und Anbin- radstral3e, Fihrung im Mischverkehr
dung an Ubergeordnete - Bei besonderer Gefahrenlage auch eigene
Verbindungen Infrastruktur méglich

Tab. 2 Beschreibung und Anspriiche an den Radverkehr der IMOK-
Grundsatze’

2.2 Radnetz Kreis Paderborn und Radnetz OWL

2020/2021 wurde fir den Raum Ostwestfalen-Lippe (OWL), der sechs
Kreise und die Stadt Bielefeld umfasst, von der OWL GmbH in enger Ab-
stimmung mit den Kreisen ein regionales Radverkehrsnetz fir den Alltags-
radverkehr entwickelt®. Die Verbindungen des Radnetzes OWL (0) sowie die
fur das Radnetz definierten Qualitatsstandards (Tab. 3, Tab. 4) spiegeln sich
im Wesentlichen im IMOK wider.

7 Planersocietat, Stadt Paderborn: IMOK Paderborn Zielkonzept [2021]

SHP Ingenieure, OstWestfalenLippe GmbH: Regionales Alltagsradwegenetz
OstWestfalenLippe - Radnetz OWL, 2021 (Abrufbar  unter:
urbanland-owl.de/)

Paderborn — Nahmobilitatskonzept 7



= Hovelhof b
| > Bad Lippspringe -«

Bad Lipispringe.

E\.I Alte};‘bgken

i BN ey
—fenbeken ¥,

Paderborn

Paderbom

—~—L € ]

Legende et £ Jd s
= Netzkategorie 1 \\‘/ ,f wi TBQrchen
= Netzkategorie 2 i i g LW
Netzkategorie 3 L i & "
Kartengrundiage. “GeoBasis-DE/BKG 2020 { x5 Lichtenau
Abb. 4 Radnetz OWL (Ausschnitt Stadt Paderborn)
. . 0 estfale ppe Radschnell-
A a a
etzkategorie etzkategorie etzkategorie verbindung
Schutzstreifen Regelbreite 1,75 m 1,50 m 1,50 m i
Mindestmal} 1,50 m 1,50 m 1,25 m
. Regelbreite 2,55 m 2,15 m 2,00 m
Radfah f 8,23
adfahrstreifen MindestmaR| 2,15 m 2,00 m 1,85 m "
. Regelbreite 2,30 m 2,175 m 2,00 m
o [Richt d 3,00 m
g MindestmaR| 1,90 m 1,80 m 1,60 m
(@) .. Regelbreite 3,30 m 3,00 m 3,00 m
z ht d 4,00 m
E werrientungsradweg MindestmaR| 3,00 m 2,70 m 2,50 m
> Regelbreite 3,00 m 2,50 m 2,50m
= |Gem. Geh- und Rad ** -
em. Ben- und Radweg MindestmaB| 3,00 m 2,50 m 2,50 m
Regelbreite 4,60 m 4,170 m 4,00 m
Fahrradstral 5,00 m
anrradstrane MindestmaR| 4,00 m 4,00 m 4,00 m
- . Regelbreite 4,00 m 3,00 m 3,00 m
Ibststandig W bind 4,00 m
SeIbstStandig Tegeverbindung vy, jestmag| 3,00 m 2,50 m 2,50 m
Breiten zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn/zum Parken
* Mindestmal3e nach geltenden ERA-Standards
** nur in geeigneten Féllen oder bei geringem FulBverkehrsaufkommen
Tab. 3 Regelbreiten von Radverkehrsanlagen des Radnetzes OWL -
innerhalb geschlossener Ortschaften
i i 0 e ale ppe Radschnell-
e d( e e d d(e
etzkategorie etzkategorie etzkategorie verbindung
o |Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,00 m 2,70 m 2,50 m )
'n_: Einrichtungsverkehr Mindestmal} 2,70 m 2,50 m 2,50 m
E Gem. Geh- und Radweg Regelbreite 3,50 m 3,00 m 2,70 m 5 00 m**
E Zweirichtungsverkehr Mindestmal 3,00 m 2,70 m 2,50 m !
] -
. Regelbreite 4,00 m 3,60 m 3,00 m
= [Wirtschaftswe 5,00 m
< g Mindestmald 3,50 m 3,00 m 3,00 m

* Mindestmal3e nach geltenden ERA-Standards
** bei geringem FulBverkehrsaufkommen

Tab. 4 Regelbreiten von Radverkehrsanlagen des Radnetzes OWL -
aulRerhalb geschlossener Ortschaften

shp Verkehrsplanung Paderborn — Nahmobilitatskonzept 8
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Dieses Netz wurde von 2021 bis 2023 fir den Kreis Paderborn (ohne das
Stadtgebiet Paderborn) weiterentwickelt und verdichtet. Fir die Verbindun-
gen in das Stadtgebiet wurden Ubergabepunkte in enger Abstimmung mit
der Stadt Paderborn definiert, die die Grundlage weiterer Planungen und
Abstimmungen fir die beteiligten Kommunen bilden sollen. In allen umlie-
genden Kommunen liegen Beschllsse vor, die in dem Konzept definierten
MaRnahmenvorschlage zu verfolgen.

— Netzkat. 1
Netzkat. 2
Netzkat. 3

— Nebenroute

—— Langfristig
Ubergabepunkte

Abb. 5 Radnetz Kreis Paderborn (Ausschnitt Stadt Paderborn)

2.3 Qualitatsstandards, Richtlinien und Empfehlungen
2.3.1 FuBverkehr
Einfiihrung

Um die Qualitat der FulRverkehrsanlagen im Untersuchungsgebiet einschéat-
zen als auch anschlieRend MalBnahmen entwickeln zu kénnen, sollen zu-
nachst Qualitatskriterien festgelegt werden. Diese orientieren sich in erster
Linie an den festgelegten Grundanforderungen, die in der EFA® und der
RASt'® definiert sind. Sie werden durch die Inhalte des Handlungsleitfadens
,Schritte zur Einfiihrung einer kommunalen FuRverkehrsstrategie”'' er-

ganzt.

Die EFA bezieht sich auf die Planung, den Entwurf und den Betrieb von
Anlagen des FulRverkehrs. In dem Regelwerk werden Grundanforderungen
an FuRverkehrsanlagen definiert, Auswabhlkriterien hinsichtlich spezifischer
Anlagen fir den FuRBverkehr aufgefiihrt und Hinweise zur Verbesserung der
Situation im FuRBverkehr gegeben.

Forschungsgesellschaft flir StralBen- und Verkehrswesen: Empfehlungen
far FuRverkehrsanlagen — EFA [2002]

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Richtlinien fiir die
Anlage von StadtstraRen - RASt [2010]

FUSS e.V.: Schritte zur Einfiihrung einer kommunalen FuRverkehrsstrategie
[2018]

Paderborn — Nahmobilitdtskonzept 9
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Folgende Grundanforderungen an FulRverkehrsanlagen sind in den EFA fest-
gelegt:

e Hohe Verkehrssicherheit

e Hohe soziale Sicherheit

o Direkte, umwegfreie Verbindungen

e Angemessene Dimensionierung

e Minimierung der Widerstande (bzw. Barrieren)

o Ansprechende Gestaltung (Erscheinungsbild)

e Anforderungen mobilitatseingeschrankter Personen

Aus diesen Grundanforderungen wurden die folgenden Qualitatskriterien
weiterentwickelt. Sie liegen der Bewertung der FuBverkehrsanlagen in dem
Untersuchungsgebiet zugrunde, wobei sie gleichermal3en als Zielvorgabe zu
verstehen sind.

In der RASt geht es umfassend um die Gestaltung von Stadtstralien unter
Berlicksichtigung unterschiedlicher Anforderungen. Neben den oben be-
schriebenen Anforderungen an FulRverkehrsanlagen werden in der RASt zu-
satzlich die Belange von Kfz-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr gesamtheitlich
behandelt.

Direktheit der Fiihrung

Der FulRverkehr ist sehr umwegempfindlich. Ein Indiz hierfir sind Trampel-
pfade und ,wildes” Uberqueren beispielsweise auf Strecken. Deshalb soll-
ten zwischen wichtigen Quellen und Zielen des FulRverkehrs méglichst kurze
Wegeverbindungen bestehen. Die Qualitat eines FuRBverkehrsnetzes hangt
stark von der Anzahl, Lage und Art von Uberquerungsméglichkeiten ab. Da-
her ist es vor allem wichtig, an Hauptverkehrsstral3en in geringem Abstand
ausreichend gesicherte Uberquerungsmaéglichkeiten zu schaffen. So werden
Licken im Netz beseitigt, sie dienen der Sicherheit von Zuful3gehenden und
reduzieren die Trennwirkungen von Fahrbahnen. An signalisierten Knoten-
punkten sollten grundséatzlich alle Knotenpunktarme mit einem Angebot
zum Queren ausgestattet sein, welche unweit der Knotenpunktmitte abge-
setzt sein sollten. Die Planung sollte nicht nur auf die aktuelle Nachfrage
ausgerichtet sein, es sollte auch verstarkt Angebotsplanung betrieben wer-
den.

FuBgéngerfreundliche Schaltung von Lichtsignalanlagen

Das HBS'? bewertet Wartezeiten fiir ZufuRgehende von (ber 70 Sekunden
als nicht ausreichend (Stufe E oder F). Gute bis mittlere Qualitatsstufen
nach dem HBS (A bis D) werden hingegen nur erreicht, sofern die maximale
Wartezeit 70 Sekunden nicht Ubersteigt. Die maximalen Wartezeiten sind
dabei vor allem von der Umlaufzeit abhangig, die Verkehrsstarke des Ful’3-
verkehrs ist nicht relevant.

2 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V.: Handbuch

fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen [2015]

Paderborn — Nahmobilitdtskonzept 10



In der Vergangenheit wurden Lichtsignalanlagen mit dem Ziel geschaltet,
die Verkehrsqualitdt im Kfz-Verkehr nicht unter die Qualitatsstufe D fallen
zu lassen. Lange Wartezeiten und damit potentiell schlechte Qualitatsstufen
im Ful3- und Radverkehr wurden dafir in Kauf genommen. Im Rahmen der
E KLIMA 2022' wird nun betont, dass eine nachhaltige Férderung der
Nahmobilitat auch zu Lasten des Kfz-Verkehrs einhergehen kann. Es wird
empfohlen, kirzere Wartezeiten fir ZufuRgehende sicherzustellen, auch
wenn im Kfz-Verkehr zeitweise die Verkehrsqualitatsstufe unter Stufe D
fallen sollte.

FulBganger
Radfahrer
Qualitats- /K P
Stufe (QSV) ~
maximale
Wartezeit [s]
<30s
<40 s
=<55s
=70s
<85s
>85s

m|O|O|wpk-

Abb. 6 Bewertung der Verkehrsqualitat im FuRverkehr und Radverkehr
nach maximaler Wartezeit'*

Beziiglich des Uberquerungsvorganges fiihren die EFA 2002'® folgendes
aus: ,Sind bei Lichtsignalanlagen Mittelinseln vorhanden, ist aus Sicher-
heitsgriinden und zur Vermeidung von Missverstandnissen dafir zu sorgen,
dass FulRgdnger moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel [...] in einem Zug
die Fahrbahn queren kénnen”.

In der Praxis bedeutet dies, dass ausreichende oder bessere Verkehrsquali-
taten im FuBverkehr nur erreichbar sind, wenn

o die Umlaufzeiten (tu) gering sind (z. B. tu < 70s),

e innerhalb eines Umlaufs eine zweite Freigabezeit gewahrt werden
kann (durch den sog. Doppelanwurf bei langeren Umlaufzeiten) oder

e ein Uberqueren ohne Halt auf der Mittelinsel méglich ist.

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V.: Empfehlun-
gen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veroffentlichungen
im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen [2022]

Eigene Abbildung nach Forschungsgesellschaft flir StralRen- und Verkehrs-
wesen e.V.: Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
[2015]

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: EFA - Empfehlun-
gen fur FuBgangerverkehrsanlagen [2001]

shp Verkehrsplanung Paderborn — Nahmobilitatskonzept 11
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Minimierung von Konflikten mit anderen Verkehrsarten

ZufuRgehende sind die schwachsten Verkehrsteilnehmenden und bevorzu-
gen deshalb eigene Verkehrsanlagen. Die Mischung der Verkehrsarten ist
nur dann fuBverkehrsfreundlich, wenn sichergestellt werden kann, dass der
Kraftfahrzeugverkehr langsam und riicksichtsvoll fahrt und dies auch vom
Radverkehr erwartet werden kann. Dies ist z.B. in verkehrsberuhigten
WohnstralRen (Zeichen 325 StVO ,Verkehrsberuhigter Bereich”) der Fall,
wenn die Gestaltung des StralRenraums die Aufenthaltsfunktion unterstitzt
oder in Verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen (Zeichen 274.1 StVO). Be-
gegnungszonen (teilweise auch ,Shared Space” genannt) erganzen die
Mdglichkeiten, wenn z.B. der linienhafte Uberquerungsbedarf durch eine
entsprechende Gestaltung vermittelt werden soll. Dies kann auch bei stér-
ker belasteten HauptverkehrsstralR3en fir Teilabschnitte oder Platzbereiche
ein probates Mittel.

Sofern das Verkehrsaufkommen vergleichsweise hoch ist, sollten ansons-
ten in der Regel fir den Kraftfahrzeugverkehr, den Radverkehr und den Ful3-
verkehr jeweils eigene Flachen zur Verfligung stehen. Beziglich des Kfz-
Verkehrs sollte die Erfallung der Gbrigen Qualitatskriterien — wie ausrei-
chend gesicherte Uberquerungsméglichkeiten an StraBen — zu einer Mini-
mierung von Konflikten mit dieser Verkehrsart fihren. Zur Minimierung des
Konfliktpotenzials durch schnell fahrende Radfahrende ist es grundsatzlich
anzustreben, den Radverkehr nicht im Seitenraum, sondern auf der Fahr-
bahn zu fihren, bspw. auf Radfahrstreifen oder Schutzstreifen. Bei der Di-
mensionierung unter begrenzten rdumlichen Bedingungen ist eine rein auto-
orientierte Bemessung zu vermeiden. Auch der Ansatz ,von aul3en nach
innen” zu planen kann sinnvoll sein, wobei zunédchst der Fokus auf die Wege
im Seitenraum gelegt und erst nachrangig die Raume des flieRenden
(Kfz-)Verkehrs ausgestaltet werden.

Angemessene Dimensionierung und Oberflachenqualitdt von Gehwegen

Gehwege sollten grundsatzlich so breit sein, dass sie ZufuRgehenden eine
komfortable Fortbewegung ermdéglichen. Bei der Bemessung ist neben dem
dynamischen Gehverhalten der ZufuRgehenden auch die Tatsache, dass Zu-
fulRgehende haufig nebeneinander gehen und Gepack, Kinderwagen, Rolla-
tor etc. mit sich flhren, zu berlcksichtigen. Wichtig ist es zudem, den Platz-
bedarf von Menschen in Rollstihlen und radfahrenden Kindern (entspr.
StVO) bei der Bemessung von Gehwegen bzw. Seitenrdumen zu beachten.
Die EFA 2002 empfehlen flr stralRenbegleitende Gehwege eine Breite von
2,50 m bei geschlossener Bebauung (s. Abb. 7), wahrend fir straenunab-
hangig gefihrte Wegeverbindungen eine Breite von mindestens 3,00 m
empfohlen wird (z.B. durch Grinflachen). Die oben beschriebenen MalRe
beschreiben damit Regelwerte. Bei hohen (erwartbaren) FulRverkehrsstarken
sollten Gehwege auch breiter bemessen werden, z.B. im Kontext mit der
Einrichtung von Aufenthaltsbereichen. Der EFA 2002 sind Gehwegbreiten
in Abhangigkeit der FuBverkehrsstarken entnehmbar.

Paderborn — Nahmobilitdtskonzept 12
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Seitenraumbreite 2,50m Fahrbahn

20y 180 1 50
1 T 1

Haus-  Xarubemadnges Sicherheits-
abstand febesugererdaien abstand

O O 30 bei genngem Schwenverkeh:

20 80

Mafle incm

Abb. 7 Aufteilung des Seitenraumes fir WohnstraRen (Regel)'®

Objektive und subjektive Sicherheit

Die objektive Sicherheit kann im Allgemeinen weitgehend durch die Erfl-
lung der bereits genannten Qualitatskriterien, wie z. B. ausreichend gesi-
cherte Uberquerungsméglichkeiten an StraRen oder ausreichend breite Fla-
chen fur Zufulligehende gewéahrleistet werden.

Ein hohes MalR an subjektiver Sicherheit kann durch eine angemessene Ge-
staltung und Beleuchtung von FulRverkehrsanlagen erreicht werden. Zudem
sollten Uber- und Unterfiihrungen, die haufig keine soziale Kontrolle ermég-
lichen, vermieden werden. In Bezug auf die soziale Kontrolle ist es daher
erstrebenswert, dass FuBverkehrsanlagen von aul3en (auch von der Fahr-
bahn) gut einsehbar sind. Dennoch wird es immer Wege — beispielsweise
durch Parks oder durch Hausdurchgédnge - geben, die nachts gemieden
werden. Hier ist es wichtig, dass gentigend Alternativen vorhanden sind.

fentlicher Raume'’

'®  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen: Empfehlungen

far FuRBverkehrsanlagen - EFA; 2002
7 Foto rechts: Stadt Paderborn
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Altersgerechte Planung

Kinder und Jugendliche kénnen aufgrund ihres Alters und der fehlenden Er-
fahrung Situationen im Verkehr nicht immer richtig einschétzen. Gleichzeitig
soll aber die Selbststandigkeit respektiert und geférdert werden. Die Schul-
wegesicherheit, nicht nur im direkten Umfeld der Schulen, als auch die Si-
cherung der freizeitlichen Wege wie bspw. zu Freunden oder Sportvereinen

sind dabei von Bedeutung.

Mit zunehmendem Alter erfahren viele Menschen erste Anzeichen kérperli-
cher und psychischer Einschrankungen ihrer Mobilitéat. Daher ist es wichtig,
Barrierefreiheit, klar erkennbare und verstéandliche Verkehrsraume und das
Vorhandensein von Aufenthaltszonen mit Sitzmdéglichkeiten im Fokus zu ri-

cken.
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Abb. 9

Beispiel Schulwegplan'®

'8 Stadt Paderborn
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Gendergerechte Planung

Bei der gendergerechten Planung (oder auch , Gender Mainstreaming”) geht
es um eine individuelle Betrachtung der gesellschaftlich, sozial und kulturell
gepragten Geschlechterrollen, die im Unterschied zum biologischen Ge-
schlecht erlernt und veranderbar sind. Als politische Strategie der Européi-
schen Union bereits seit 1997 eingeflhrt, ist sie auch seit 1999 in Deutsch-
land flankierend zur Fortschreibung der Gleichstellungspolitik vorgegeben.
Bei Beachtung der gendergerechten Planung soll die Teilnahme am politi-
schen und gesellschaftlichen Leben ermdglicht werden. Dabei wird der Fo-
kus nicht nur auf die Situation von Frauen, sondern auch auf das Verhéltnis
der Geschlechter im Vergleich gelegt.

Die Anforderungen der Gendergerechten Planung spiegeln sich unter ande-
rem in den Grundsatzen der sozialen Sicherheit (siehe oben) und der fami-
liengerechten Planung beispielsweise in der Dimensionierung von Gehwe-
gen (siehe oben) und Barrierefreiheit (siehe unten) wieder.

Barrierefreiheit

Das Behindertengleichstellungsgesetz des Bundes (BGG) aus dem Jahr
2002 hat das Ziel ,[...] die Benachteiligung von Menschen mit Behinderun-
gen zu beseitigen und zu verhindern sowie ihre gleichberechtigte Teilhabe
am Leben in der Gesellschaft zu gewahrleisten und ihnen eine selbstbe-
stimmte Lebensfiihrung zu ermdéglichen.” (§ 1 Absatz 1 Satz 1 BGG).

Die Barrierefreiheit 6ffentlicher Rdume ist dabei eine zentrale Forderung (s.
8 4 BGG). Mittel- bis langfristiges Ziel ist die Schaffung eines barrierefreien
und moglichst umwegfreien FuRBverkehrsnetzes, das wichtige Quellen und
Ziele fur mobilitatseingeschrankte Menschen verbindet. Einheitliche Gestal-
tungsprinzipien in der baulichen Infrastruktur und der technischen Ausstat-
tung von StralRenrdumen sowie bei den Orientierungshilfen sind anzustre-
ben. Auch die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind mit gleichartigen
Orientierungshilfen ausgestattet und gewahrleisten einen barrierefreien Ein-
und Ausstieg. Neben gestalterischen Elementen wie dem Einsatz von takti-
len Leitelementen und dem Absetzen des Bords auf O bzw. 6 cm
(s. Abb. 10, links) sollten auch Sitzgelegenheiten in einem Abstand von
max. 300 m vorhanden sein.®
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Abb. 10 Beispiele Einsatz von taktilen Leitelementen und differenzierten
Bordhdéhen an einem Fuligangeriberweg (links), Vorhandensein

von Sitzméglichkeiten (rechts)'®

Hohe Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat

Eine ansprechende Gestaltung der StralRen- und Platzrdume macht das Zu-
fuRgehen attraktiv. Daher ist fliir das gesamte Fuliverkehrsnetz eine hohe
Gestaltungsqualitat anzustreben. Die gute Gestaltungsqualitat darf sich
nicht auf wichtige Teilrdume, wie den zentralen Ful3géangerbereich oder ein-
zelne Naherholungsbereiche beschranken. Gerade die Zwischen- und Ver-
bindungsraume werden oft vernachlassigt, pragen aber den Gesamtein-
druck und damit das Verhalten der Nutzenden.

Ergéanzend sollten viele gut gestaltete und mdglichst begriinte Bereiche, die
dem Aufenthalt dienen, zur Verfligung stehen. Denn ZufuRgehende haben
haufig das Bediirfnis bzw. den Wunsch, an einem (nicht speziellen) Ort ohne
kommerzialisierte Sitzmdglichkeiten zu verweilen. Bei zunehmenden Som-
mertemperaturen sind schattige und luftige Bereiche zu schaffen.

Ferner kann mit einer FuRBverkehrsforderung die lokale Wirtschaft gestarkt
werden, zum einen durch die Schaffung von Publikumsverkehr; zum ande-
ren, indem Einzelhandel und Gastronomie die Maoglichkeit erhalten, mit dem
AulRenraum zu interagieren, in dem bspw. Flachen fir AuRenbestuhlung
und -verkauf vorgehalten werden.

Orientierung und Wegweisung

Die Unterstltzung der Orientierung von ZufuRgehenden ist laut EFA 2002
eine wichtige MalRnahme zur Steigerung der Attraktivitdt des FulRverkehrs.
Eine UGberschaubare und tGbersichtliche Gestaltung sowie eine ansprechende
Wegweisung helfen dabei, Umwege und Reisezeitverluste zu vermeiden.
Orientierungshilfen sollten insbesondere Personen ohne nahere Ortskennt-
nisse angeboten werden. Diese sind an Verknlpfungspunkten 6ffentlicher
Verkehrsmittel unverzichtbar und auch an anderen Ausgangspunkten des

' Fotoaufnahmen: Stadt Paderborn
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FuRverkehrs, wie Fahrradabstellanlagen oder Parkhauser, sinnvoll. Eine gute
Wegweisung ist einheitlich gestaltet, gut wahrnehmbar und lesbar und be-
schrankt sich auf die wesentlichen Ziele im FulRgéangerverkehr.

Informations-
und Leitsystem
fir FuBganger

Abb. 11 Beispiel Wegweisung (links), hochwertige Gestaltung von Ful3-
verkehrsanlagen (rechts)®

Zusammenfassung: Ein inklusiver Planungsansatz wird verfolgt

Zusammengefasst soll im FuRverkehrskonzept ein inklusiver und ganzheitli-
cher Planungsansatz verfolgt werden. Mit der Berlicksichtigung der Anspr-
che an die Barrierefreiheit, an eine altersgerechte Planung und an das soziale
und subjektive Sicherheitsgeflihl soll eine Teilnahme am 6ffentlichen Leben
fir alle Menschen qualitativ hochwertig ermoglicht werden. Rdume werden
selbsterklarend gestaltet. Das vorliegende Konzept beachtet dabei als sekt-
orales Verkehrskonzept auch die Ziele und MalRnahmen der anderen Kon-
zepte, allen voran die des Integrierten Mobilitatskonzeptes (IMOK).

20 Fotoaufnahmen: Stadt Paderborn
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2.3.2 Radverkehr
Rechtliche Vorgaben und Regelwerke

Qualitatsstandards fir den Entwurf, den Ausbau und die Unterhaltung von
Radverkehrsanlagen sowie die empfohlenen Fihrungsformen des Radver-
kehrs sind in den Regelwerken der Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und
Verkehrswesen (FGSV) dokumentiert. Fir die Radverkehrsplanung sind da-
bei vor allem die RASt?' und die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen®
von Bedeutung. Allgemeine verkehrsrechtliche Vorschriften finden sich dar-
Uber hinaus in der StralBenverkehrs-Ordnung (StVO) und der Verwaltungs-
vorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO). Als allgemeine
Grundsatze gelten:

— Radverkehr ist Fahrverkehr. Die Mischung mit dem Ful3verkehr
ist deshalb nur im Ausnahmefall zu empfehlen.

— Fidr Verkehrsanlagen an Knotenpunkten gelten die Grundanforde-
rungen Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Be-
fahrbarkeit. Dies beschrankt sich nicht nur auf den Radverkehr.

— In ErschlieBungsstralRen (Tempo 30) ist der Mischverkehr auf der
Fahrbahn die Regel.

— Es ist besser keine als eine nicht den Anforderungen genligende
Radverkehrsanlage einzurichten.

— Mindestmalie diirfen nicht kombiniert werden, damit ausreichend
breite Radverkehrsanlagen inkl. der erforderlichen Sicherheits-
rdume entstehen.

— Um Radverkehrsunfalle bei sich 6ffnenden Autotiren (,,Dooring-
Unfalle”) zu vermeiden, sind zum ruhenden Kfz-Verkehr immer
Sicherheitstrennstreifen vorzusehen.

Empfehlungen zur Planung von Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen finden sich zudem in einem eigenen Handbuch, der H RSV?#, die in
Paderborn in der potentiellen Ausgestaltung der priorisierten Radrouten an-
gewendet werden kénnte (s. Kap. 5.7).

Zu beachten ist aul3erdem, dass Richtlinien und Empfehlungen dauernd fort-
geschrieben werden. So werden derzeit die Empfehlungen fir Radverkehrs-
verkehrsanlagen (ERA) Uberarbeitet. Zwar ist eine Verdffentlichung des Re-
gelwerks erst zu einem spéteren Zeitpunkt geplant, aktuelle Erkenntnisse
und Entwicklungen der Uberarbeitung werden jedoch bei der Erstellung des
Nahmobilitdtskonzeptes berlicksichtigt. Mit dem Ad-hoc-Arbeitspapier zur
RASt 062 werden ergdnzende Handlungsanleitungen geschildert. Diese

2! Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtli-

nien fir die Anlage von StadtstralRen (RASt). Ausgabe 2006
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen (ERA). Ausgabe 2010
Forschungsgesellschaft flr StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise
zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV). Ausgabe 2021
Forschungsgesellschaft flir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Ad-hoc-
Arbeitspapier zur Anwendung der RASt 06 [2024]

22
23

24
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bauen auf den Erkenntnissen der E Klima?® auf, in denen grundsatzlich auf
die Erreichung von Klimaschutzzielen im Bereich Verkehr eingegangen wird.
Die E Klima gilt dabei als Ubergeordnetes Papier fir die oben genannten
Richtlinien und Empfehlungen.

StVO-Novelle und ihre Bedeutung fiir den Radverkehr

Seit April 2020 gilt die neue StralRenverkehrsordnung, die unsere Mobilitat
sicherer, klimafreundlicher und gerechter gestalten soll. Die neuen Regeln
starken vor allem die schwéacheren Verkehrsteilnehmenden und sorgen zu-
gleich fir mehr Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden. Die VwV-StVO
enthélt konkrete Anweisungen fir die jeweiligen Behdérden und regelt unter
anderem, wo und wie Verkehrszeichen anzuordnen sind und was hierbei zu
beachten ist.

Die folgende Aufzéhlung gibt eine Ubersicht (iber die wichtigsten Anderun-
gen in der StVO seit 2020:

— Der bestehende Griinpfeil an Lichtsignalanlagen wurde fir
den Radverkehr erweitert. Es gibt ebenfalls ein eigenes
Grinpfeilschild far Radfahrende (VZ 721), welches das nur
Rechtsabbiegen nach vorherigem Anhalten erlaubt (8 37 (%
Abs. 2 Nr. 1, Satz 8 ff. StVO).

— Far das Uberholen von Radfahrenden und ZufuRgehenden gilt innerorts
ein Mindestlberholabstand von 1,5 m, aul3erorts mindes-

tens 2,0 m.

— FUr Engstellen wurde ein neues Verkehrszeichen eingefihrt:
Uberholverbot von Zweiradern (VZ 254).

— Analog zu Tempo-30-Zonen konnen Fahrradzonen (VZ

244 .3) entsprechend der Voraussetzungen flur die Anord-
nung von FahrradstraBen umgesetzt werden (8 45 Abs. 1
StVO). Die StralRenverkehrsbehorden kénnen Fahrradzonen %
unter erleichterten Voraussetzungen anordnen.

— Anders als vorher (Halten fir 3 Min. erlaubt) dirfen Kraft-
fahrzeuge nicht mehr auf Schutzstreifen halten.

— Mit dem neuen Symbol flir Lastenfahrrader dirfen Park- 'E és
und Ladezonen fir Lastenrader ausgewiesen werden (z.B.
VZ 1010-69).

— Mit Fahrradern darf nebeneinander gefahren werden, wenn niemand be-
hindert wird (8 2 Abs. 4).

— Parken im Kreuzungsbereich 8 m vor und hinter der Kreuzung ist nicht
erlaubt, wenn ein baulicher Radweg rechts neben der Fahrbahn ist (§ 12
Abs. 3 Nr. 1).

ZONE

% Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): E Klima
2022 — Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-
Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzie-
len. Klimarelevante Vorgaben, Standards und Handlungsoptionen zur Be-
ricksichtigung bei der Planung, dem Entwurf und dem Betrieb von Ver-
kehrsangeboten und Verkehrsanlagen [2022]
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— Personen ab 16 Jahren dirfen Kinder und Erwachsene auf Lastenradern
mitnehmen. Auf Kindersitzen dirfen weiterhin nur Kinder bis acht Jah-
ren transportiert werden (8§ 21 Abs. 3 StVO).

—  Wird vor dem Uberqueren einer Fahrbahn ein Gehweg benutzt, miissen
die Kinder und die begleitende Aufsichtsperson absteigen (8 2 Abs. 5
StVO).

— Zur Vermeidung von schweren Unféllen dirfen Kfz Gber 3,5 t innerorts
beim Rechtsabbiegen, wo mit Rad- und FuRverkehr zu rechnen ist, nur
Schrittgeschwindigkeit fahren.

Zuletzt wurde am 05. Juli 2024 eine Reform der StVO beschlossen, die
Landern und Kommunen mehr Entscheidungsspielraum gibt und durch den
Abbau burokratischer Hirden neue Mdglichkeiten fir verkehrsberuhigende
MaRnahmen sowie FuB- und Radverkehrsférderung schafft.?°

Einsatzgrenzen von Radverkehrsanlagen

Die Fihrung des Radverkehrs im StraRenraum kann grundséatzlich entweder
nach dem Misch- oder nach dem Trennungsprinzip erfolgen. Im Mischprinzip
wird der Radverkehr gemeinsamen mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
gefihrt, beim Trennungsprinzip steht dem Radverkehr eine eigene Infra-
struktur zur Verfiigung (z. B. in Form eines baulichen Radweges). Eine Zwi-
schenlésung stellt die Teilseparation dar, bei der Radfahrenden zwar eine
Radinfrastruktur angeboten wird, deren Benutzung jedoch nicht verpflich-
tend ist (bei ,Gehweg, Radverkehr frei”). Den drei Grundtypen sind jeweils
unterschiedliche Flihrungsformen zugeordnet (Abb. 12).

26 Sechsundfiinfzigste Verordnung zur Anderung straRenverkehrsrechtlicher

Vorschriften (Online: https://www.bundesrat.de/bv.html?id =0518-23)
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Abb. 12 FGhrungsprinzipien nach den ERA 2010
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Abb. 13 Beispiele fiur Radverkehrsfiihrung nach dem Trennungsprinzip
(links: Gemeinsamer Geh- und Radweg) und Teilseparation
(rechts: Radschutzstreifen)

Die FGSV empfiehlt die Auswahl einer geeigneten Fihrungsform in Abhan-
gigkeit von dem jeweiligen Belastungsbereich, die sich wiederum aus der
Kfz-Verkehrsstarke und der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit ergibt. Im
Belastungsbereich | ist die gemeinsame Fihrung des Radverkehrs mit dem
Kfz-Verkehr vertraglich, im Belastungsbereich |V ist eine Trennung der Ver-
kehrsarten unerlasslich. Die Einteilung der Belastungsbereiche zweistreifiger
StadtstraRen ist der Abb. 14 zu entnehmen. Die Ubergange zwischen den
Belastungsbereichen sind dabei nicht trennscharf, im Zwischenbereich ist
eine individuelle Abwagung zur Auswahl der Flhrungsform erforderlich.

zweistreifige Stralden
[Kfz/hl |

2.400

2.200 |
2.000
1.800 4
1.600

1.400 + v
1.200 ‘
1.000 |- L
800 :
600 -
400
200 -
0

30 4:0 50 6:0 70 [km/ﬁ]
Abb. 14 Belastungsbereiche nach ERA 2010

Im IMOK werden weiterhin Anspriiche an die Auswahl der Fiihrungsform
abhéangig von der Verbindungsfunktion formuliert. Diese Anspriiche sind je-
weils mit allen weiteren verkehrlichen und nutzungsbedingten Anspriichen
abzuwiegen. Die Anspriche sind in Tab. 2 (Abschnitt 2.1.3) zusammenge-
fasst.
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Fihrungsform

Einrichtungsradweg

Zweirichtungsradweg
(einseitig)

Zweirichtungsradweg
(beidseitig)

Geschutzter
Radfahrstreifen

Radfahrstreifen

Radschutzstreifen

Gemeinsamer Geh- und
Radweg (innerorts)

Gemeinsamer Geh- und
Radweg (aul3erorts)

Fahrradstral3e

Fihrung im Mischver-
kehr

Uberértliche
Verbindungen

= 3,00 m
(HRSV)

= 4,00 m
(H RSV)
= 4,00 m
(H RSV)
= 2,30m
(IMOK)

1,85 m
(ERA 2010)

= 5,00 m
(HRSV)

Gesamtstadtische
Verbindungen

2,00 m
(ERA 2010)

3,00 m
(ERA 2010)

2,50 m
(ERA 2010)

= 2,30m
(IMOK)

1,85 m
(ERA 2010)

= 1,560m
(IMOK)

Breite abh. verkehrl.
Rahmenbedingungen

Innerértliche
Verbindungen

2,00 m
(ERA 2010)

3,00 m
(ERA 2010)

2,50 m
(ERA 2010)

2,00 m
(ERA 2010)

1,85 m
(ERA 2010)

1,50 m
(ERA 2010)

Breite abh. verkehrl.
Rahmenbedingungen

Mit Markierung von
Piktogrammketten

Alle Breiten zuzuglich Sicherheitstrennstreifen. *bei besonderer Gefahrenlage

Tab. 5 Breiten von Radverkehrsanlagen in der Stadt Paderborn

shp Verkehrsplanung
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weitere
Verbindungen

2,00 m*
(ERA 2010)

3,00 m*
(ERA 2010)

2,50 m*
(ERA 2010)

1,85 m *
(ERA 2010)

1,85 m*
(ERA 2010)

1,50 m*
(ERA 2010)

= 2,50 m*
(ERA)

2,50 m*
(ERA)

Regelfall
Breite s. links

Regelfall

23



shp Verkehrsplanung

Breiten

Mindestbreiten von Radverkehrsanlagen leiten sich aus dem IMOK sowie
den gultigen Richtlinien, Empfehlungen und Hinweisen ab. RegelmalRe fir
die gangigen Fihrungsformen sind in Tab. 5 zusammengefasst. Bei der Um-
setzung sind diese stets mit allen weiteren verkehrlichen und nutzungsbe-
dingten Anspriichen abzugleichen.

Qualitatsstandards

Eine geeignete Art der Radverkehrsanlage (Fihrungsform) wird in Abhéan-
gigkeit der Kfz- und zu erwartenden Radverkehrsstarke sowie ggf. auch
dem FuBverkehrsaufkommen gewahlt. Fir die verschiedenen Arten der Rad-
verkehrsanlagen sind Standardbreiten definiert, die eine konfliktfreie, si-
chere Nutzung sicherstellen. Hier werden zuerst, sofern vorhanden, die An-
forderungen aus dem IMOK berlcksichtigt. Sofern aus dem IMOK keine
Anforderungen hervorgehen, werden die Regelmal3e der giltigen ERA her-
angezogen. Die definierten Standardbreiten unterscheiden sich flr innerorts
und aulRerorts gelegene Radverkehrsanlagen.

In der Planung sollte stets die Umsetzung der Regelmal3e angestrebt wer-
den. In Ausnahmefallen und auf kurzen Abschnitten kénnen Mindestmal3e
dort zur Anwendung kommen, wo eine Umsetzung der Regelmale nicht
moglich ist.

Oberflache

Um eine witterungsunabhangige, sichere Befahrbarkeit zu ermdglichen,
wird eine Oberflache aus Asphalt, Beton oder Betonsteinpflaster ohne Fase
(keine Randabschragungen) empfohlen. Beispiele sind in Abb. 15 gegeben.
So wird ein geringer Rollwiderstand, eine hohe Griffigkeit (auch bei Nasse)
sowie eine gute Entwasserung und Raumbarkeit erreicht.

Einbauten

Der lichte Raum von Radverkehrsanlagen ist grundlegend von Einbauten
freizuhalten, um die Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. In begriindeten
Ausnahmeféllen kénnen Einbauten (wie z. B. Umlaufsperren) notwendig
sein, wenn der angestrebte Zweck nicht mit anderen Mitteln erreicht wer-
den kann. Dies kann beispielsweise an Bahnlbergangen der Fall sein.
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Pflaster (ungefasst)

Asphalt Asphalt (eingefarbt)

Abb. 15 Beispiele fir geeignete Oberflachenmaterialien
Bevorrechtigung

Eine Bevorrechtigung des Radverkehrs an Knotenpunkten ist in Abhangig-
keit der Kfz- und der zu erwartenden Radverkehrsstarke umzusetzen. Ent-
sprechend der Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von
FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klima-
schutzzielen (E Klima 2022%) wird zukiinftig eine hohe Verkehrsqualitat fiir
den Radverkehr an Knotenpunkten angestrebt. Im Zweifel werden grél3ere
Wartezeiten fir den Kfz-Verkehr in Kauf genommen.

27 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfeh-

lungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichun-
gen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima
2022), Kéln, 2022. Kostenloser Download: fgsv-verlag.de/e-klima-2022
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Abb. 16 Detektion Radfahrender mit Induktionsschleifen

An signalisierten Knotenpunkten mit getrennter Radverkehrsfiihrung koén-
nen die Wartezeiten fir den Radverkehr durch eine verkehrsabhangige Steu-
erung mit Detektoren zur Erkennung des Radverkehrs verkirzt werden. An
nicht signalisierten Knotenpunkten (bzw. Querungen) sollte aus Sicherheits-
griinden in der Regel, sofern sich die Verkehrsstarken der kreuzenden Ver-
kehrsstrome deutlich unterscheiden, der Verkehrsstrom mit der gréf3eren zu
erwartenden Verkehrsstarke bevorrechtigt werden.

Vertraglichkeit mit dem Kfz-Verkehr

Die Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr ist im Wesentli-
chen abhangig von der Verkehrsstarke und der Geschwindigkeit (zul.
Hoéchstgeschwindigkeit) des Kfz-Verkehrs. Eine Vorauswahl der geeigneten
Fihrungsformen wird anhand der in den ERA definierten Belastungsbereiche
getroffen.

Weitere Faktoren, die die Wahl der Fihrungsform beeinflussen, sind

— der Schwerverkehrsanteil am Kfz-Verkehr,

— die Flachenverflugbarkeit,

— die Lage und Nutzungsfrequenz von Parkstdnden im Seitenraum,

— Knotenpunkte und Einmindungen/Grundstlickszufahrten im Strecken-
abschnitt,

— Steigungen und Linienfihrung und

— Belange des FulRverkehrs.

Vertraglichkeit mit dem FuBverkehr

Innerorts wird moglichst eine getrennte Fihrung von Ful3- und Radverkehr
angestrebt. In Ausnahmefallen kénnen gemeinsame Geh- und Radwege im
Randbereich geschlossener Ortschaften bzw. auf Verbindungen mit gerin-
gem FuBverkehrsaufkommen infrage kommen. Die Freigabe von Gehwegen
fur den Radverkehr kann bei starken Steigungen als ergdnzende MalRnahme
zur Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn eingesetzt werden, sofern der
Gehweg eine ausreichende Breite aufweist.
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Aulerorts ist die Fihrung auf einseitigen, gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen der Regelfall, wenn eine Trennung vom Kfz-Verkehr erfolgt. Bei hohem
zu erwartenden Rad- und/oder FuRverkehrsaufkommen wird eine Trennung
von Ful3- und Radverkehr angestrebt.

Winterdienst

FUr das Radverkehrsnetz sollen Rdum- und Streuplane erstellt werden, in
denen die Netzabschnitte entsprechend der Netzbedeutung priorisiert wer-
den. Der Rdum- und Streuvorgang sollte nach Maoglichkeit vor der Haupt-
verkehrszeit (Berufs- und Schulverkehr) abgeschlossen sein. Abgerdaumte
Schneemassen sollen soweit moglich nicht auf den Radverkehrsanlagen ge-
lagert werden.

Reinigung und Kontrolle

Die regelmaRige Reinigung der Radverkehrsanlagen inkl. Bankett von Laub,
Sand, Grinbewuchs etc. (je nach Bedarf und Jahreszeit), ist vorzusehen.
Es wird empfohlen, den Zustand von Oberflache und Wegweisung mindes-
tens zweimal jahrlich zu kontrollieren, um eine hohe Qualitdt zu gewabhrleis-
ten.

Beleuchtung

Die Beleuchtung von Radverkehrsanlagen tragt zur Steigerung der Verkehrs-
sicherheit sowie der sozialen Sicherheit bei. Innerorts ist eine Beleuchtung
immer vorzusehen. AulRerorts ist eine Beleuchtung nicht zwingend vorzuse-
hen und soll in Einzelfédllen eingesetzt werden, wenn sie aus Grinden der
Verkehrssicherheit oder der sozialen Sicherheit erforderlich ist.

Zur Berucksichtigung von naturschutzfachlichen Belangen bildet in naturna-
hen Bereichen eine dynamische Beleuchtung den Idealzustand ab. Auf eine
insektenfreundliche StraRenbeleuchtung ist zu achten. Ist die Anbringung
dynamischer Beleuchtung nicht maoglich, soll mit kontrastreichem Oberfla-
chenbelag, Markierung und reflektierenden Elementen / Beschilderungen ge-
arbeitet werden, sodass eine sichere Radverkehrsfiihrung gewahrleistet ist.
An Problemstellen (z.B. an Engstellen, bei Hindernissen, an Kreuzungsstel-
len oder Unterfiihrungen) ist eine konstante Beleuchtung erforderlich.

Absenkungen

Im Zuge von Radwegen sind durchgehende, befahrbare Flachen — mdéglichst
keine Absenkungen an Einfahrten und Einmindungen - vorzusehen. An
Ubergangen von Radwegen zur Fahrbahn sind Nullabsenkungen vorzuse-
hen. Die oben genannten Anforderungen sind mit Anforderungen der Barri-
erefreiheit (z. B. Ertastbarkeit der Borde) abzuwégen bzw. in Einklang zu
bringen. Des Weiteren weist der Abfallentsorgungs- und Stadtreinigungsbe-
trieb Paderborn (ASP) darauf hin, dass Bordabsenkungen so bemal3t werden
sollten, dass sie von Servicefahrzeugen wie bspw. Kehr- und Winterdienst-
fahrzeugen aufgefahren werden kdénnen.
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Abb. 17 Gestaltungsbeispiele Absenkungen?®
Markierung

Konfliktflachen, sowohl der Begegnungsfall mit dem FuRverkehr als auch
mit dem Kfz-Verkehr, sollen fir alle Verkehrsteilnehmenden erkennbar sein.
Die Radverkehrsfihrungen an Knotenpunkten/Einmindungen und Querun-
gen soll dort rot markiert werden, wo der Radverkehr bevorrechtigt ist.

Radverkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn missen gegeniiber dem Kfz-Ver-
kehr deutlich gekennzeichnet werden, sofern es sich nicht um Mischverkehr
handelt.

Knotenpunkte

Knotenpunkte stellen héaufig besonders unfallauffallige Punkte im Radver-
kehrsnetz dar. Entsprechend soll an Knotenpunkten besonderes Augenmerk
auf eine sichere Radverkehrsfiihrung gelegt werden. Knotenpunkte sollen
durch den Radverkehr sicher befahrbar und die Radverkehrsfiihrung im Kno-
tenpunkt fir alle Verkehrsteilnehmenden eindeutig begreifbar sein. Gute
Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen Verkehrsteilneh-
menden sowie ausreichend dimensionierte und sichtbare Warteflachen sol-
len gewahrleistet werden. Besonderes Augenmerk ist auf Konflikte mit dem
abbiegenden Kfz-Verkehr zu legen. Fihrungsformwechsel (vor allem der
Wechsel zwischen Fahrbahn und Seitenraum) im unmittelbaren Knoten-
punktbereich sind zu vermeiden. Unterscheidet sich die Radverkehrsfiihrung
in den angrenzenden Netzabschnitten, soll der Wechsel der Fihrungsform
rechtzeitig vor dem Knotenpunkt eingeleitet werden. Nach Mdéglichkeit soll
sich die Gestaltung an Regellésungen aus den gultigen Empfehlungen und
Richtlinien orientieren, die eine sichere Gestaltung entsprechend dem Stand
der Technik darstellen.

28 Fotoaufnahmen: Stadt Paderborn
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Uberdrtliche Verbindungen sollen an Knotenpunkten nach Méglichkeit mit
Vorrang gefiihrt werden®®. Fiir alle anderen Verbindungen ist die Bevorrech-
tigung abhéngig von den verkehrlichen Rahmenbedingungen.

Querungsstellen

Punktuelle Querungsbedarfe ergeben sich dort, wo ein Wechsel der Radver-
kehrsfihrung von einseitiger Flihrung auf eine zweiseitige bzw. Fahrbahn-
fihrung stattfindet, wo Radverkehrsverbindungen in andere Stral3en ein-
minden oder diese kreuzen und dort, wo bedeutende Ziele (z. B. Schulen)
eine Querung vom Radweg zum Grundstiick erfordern.

Je nach der vorherrschenden Kfz-Verkehrsstarke (und dem Schwerver-
kehrsanteil), der Zahl der zu querenden Fahrstreifen und der erwarteten Nut-
zergruppen (z.B. Kinder auf dem Schulweg) werden Querungsstellen mit
oder ohne Lichtsignalanlage ausgefihrt.

Bei der Querung von Hauptverkehrsstrallen wird in der Regel die Anlage
einer Mittelinsel als Querungshilfe empfohlen. Bei sehr geringen Verkehrs-
starken und guter Einsehbarkeit der Querung kann eine Querungsstelle ohne
Mittelinsel zweckmalig sein.
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(/‘3 Q Gehweg

Abb. 18 Beispiele fir Radverkehrsfiihrungen an der Ortseinfahrt mit
(oben) und ohne (unten) Mittelinsel*°

2 Vorgabe aus dem IMOK

30 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): ,Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)”, Kéln 2010 (BemalRungen kénnen
von Vorgaben aus dem IMOK abweichen)
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Bei der Anlage von Querungshilfen ist der steigende Platzbedarf flir Fahrra-
der in Sonderlange oder Rader mit Anhangern zu berlcksichtigen. In Abb.
18 sind Prinzipskizzen fir bauliche Querungsanlagen dargestellt, welche
beim klassischen Ubergang einer richtungstreuen Fiihrung innerorts in eine
einseitige Zweirichtungsfihrung aul3erorts zum Einsatz kommen.

Bei der Querung von verkehrsarmen StralRen im Nebennetz, z. B. in Wohn-
stral3en, ist eine Signalisierung bzw. die Anlage von Mittelinseln in der Regel
nicht erforderlich. Um die Verkehrssicherheit zu gewahrleisten, sollten den-
noch ausreichende Sichtbeziehungen sichergestellt werden und ggf. ergan-
zend Geschwindigkeitsreduzierungen und die Einbringung von Aufmerksam-
keitsflachen (Roteinfarbung bei bevorrechtigtem Radverkehr, Aufpflaste-
rung) erwogen werden.

In der Regel werden Querungsstellen fir den Ful3- und Radverkehr in Kom-
bination ausgefihrt. Je nach Fihrung des Ful3- und Radverkehrs im Zugang
zur Querung (gemeinsam/getrennt) ist auch die Querung entsprechend zu
gestalten.

Weitere Hinweise zur Ausbildung von Querungsstellen fir den Radverkehr
sind z.B. in der Fachbroschiire der AGFS (2013)®' zu finden. Firr unter-
schiedliche Situationen (insbesondere innerorts) werden hier mehrere Mus-
terldsungen aufgezeigt.

Wechsel der Fiihrungsform

Dort, wo Radwege enden, soll der Radverkehr sicher auf die Fahrbahn tber-
fahrt werden. Wie in dem Gestaltungsbeispiel in Abb. 19 wird der Radweg
durch entsprechende Bordfiihrung geschitzt auf die Fahrbahn gefihrt. Im
Anschluss an das Radwegende wird ein Verflechtungsbereich durch die
Markierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen auf einer Ldnge von 10
bis 20 m geschaffen. Der Wechsel ist in ausreichendem Abstand zu angren-
zenden Knotenpunkten einzuleiten (siehe oben).

ca.20m 10-20m .
Fahrstreifen | 3,50 m o ’ L L j:j2,75ln_
— A P - | [2,75m
Fahrstreifen | 3,50 m = =
0:75:m = & [1,50 M
Radweg 2,00 m (1,60 m)
Gehweg
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Abb. 19 Prinzipdarstellung firr die Gestaltung eines Radwegendes®?

31 Arbeitsgemeinschaft fuRgénger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemein-

den und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (agfs-nrw.de). Broschire ,Que-
rungsstellen fir den Radverkehr”

Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): ,,Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)*“, Kéln 2010 (BemaRungen kdénnen
von Vorgaben aus dem IMOK abweichen)

32
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2.4 Entwicklung eines Leitbilds fiir das
Nahmobilitatskonzept

Im IMOK wurde ein Zielkonzept mit Ober- und Unterzielen sowie Zielwerten
bzw. Indikatoren definiert. Wahrend die Ober- und Unterziele eine generell
mobilitdtsgerechte Forderung beschreiben, kénnen den Zielwerten bzw. In-
dikatoren konkrete Ziele zur Forderung der Nahmobilitdt entnommen wer-
den:

- Erhéhung des Modal Split-Anteils des Umweltverbunds®® von 47 %
(2018) um mindestens 20 Prozentpunkte (= 67 %) bis zum Jahr
2035

- Anbindung aller Stadtteile mit der Innenstadt mit einem OPNV-Fahr-
zeitverhaltnis von max. 1,5 und mit einer hochwertigen Radverbin-
dung

- Steigerung des Anteils des Umweltverbunds auf Wegen bis 5 km
Lange auf mindestens 80 % bis 2035 (2018: 63 %)

- Kontinuierliche Reduktion der Getdéteten und Schwerverletzten im
StralRenverkehr (,Vision Zero’)

- Erhéhung des Anteils barrierefreier Haltestellen von 52 % (2019) auf
mindestens 70 % bis 2022 und aller angebauten Haltestellen bis
zum Jahr 2025

- RegelmaRige Befragungen zur Zufriedenheit insbesondere beztiglich
Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitat.

- Sharing-Angebote (Car-, Bike-, E-Scooter-Sharing) werden mindes-
tens an Ubergeordneten VerknUpfungspunkten angeboten. Bis spéa-
testens 2025 in den drei Hauptzentren®*, bis spatestens 2030 zu-
mindest Car- und Bikesharing in weiteren Zentren wie Wohn- und
Gewerbegebieten.

- Wege zur Arbeit: Mindestens jede dritte Fahrt, die bislang mit dem
Auto (als Selbstfahrer) stattfindet, erfolgt 2035 mit einem Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes oder im Rahmen einer Mitfahrgelegen-
heit.

- Verkehrsartenibergreifende Erfassung der Verkehrsmengen auf den
Hauptverkehrsrouten in Paderborn bis 2028. [...]

- Institutionalisierter Austausch relevanter Akteure bzw. Uberfiihrung

des IMOK-Projektbeirats in einen kontinuierlichen Mobilitatsbeirat
[.“]1135

3% Der Umweltverbund bezeichnet die Gesamtheit umweltfreundlicher Ver-

kehrsmittel wie 6ffentlicher Nahverkehr, Rad- und FuRverkehr.

Paderborn-Kernstadt, SchloR Neuhaus und Elsen

% Planersocietat, Stadt Paderborn: IMOK Paderborn Zielkonzept [2021]; Zu-
sammenfassung der zentralen Ziele mit groRem Bezug zu den Handlungs-
feldern A. FuRverkehr & Barrierefreiheit und B. Radverkehr & Mikromobilitat

34
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Dartber hinaus kénnen auch folgende Punkte in Verbindung mit der Forde-
rung der Nahmobilitdt in Verbindung gebracht werden:

”

Reduktion des Kfz-Verkehrs an den verkehrlichen Hot Spots um min-
destens 10 % bis 2035. [...]

Reduzierung der verkehrsbedingten CO2-Emissionen gemafR Klima-
schutzkonzept 2021,

Nach dem Vorbild des IMOK-Zielkonzept wird flir das Nahmobilitdtskonzept
das folgende Leitbild entwickelt (s. Abb. 20).

Werteziele:

Mobilitatsgerechtigkeit: Die Teilhabe am Ful3- und Radverkehr fir alle
Personengruppen erméglichen, unabhangig von der sozialen, finan-
ziellen oder korperlichen Situation.

Flachengerechtigkeit: StralRenrdume und Wege werden fir den Ful3-
und Radverkehr gestaltet. Es werden infrastrukturelle Angebote ge-
schaffen, um einer steigenden Nachfrage gerecht zu werden.
Gesundheitsforderung und Umweltschutz: Wird durch Bewegung zu
FulR oder mit dem Fahrrad, durch mobilitdts- und umweltgerechte
StralBenraumgestaltung ermdéglicht.

Handlungsziele:

Sichere und durchgéngige Infrastruktur: Bau von getrennten Geh-
und Radwegen, (Aus-)Bau von Bricken und Unterfihrungen, Fla-
chenerwerb und Steigerung des Versiegelungsgrad fir neue Wege
moglich, aber dadurch auch Vermeidung zusatzlicher Versiegelung
durch Kfz-Infrastruktur

Inter- und Multimodalitat: Schnittstellen zum 6ffentlichen Verkehr si-
cherstellen, Einrichtung von Fahrradabstellanlagen an wichtigen 6f-
fentlichen Orten (Points-of-Interest = POI), Implementierung von
Sharing-Systemen

Reduzierung des Kfz-Verkehrs: Verkehrsberuhigung durch Umgestal-
tung von StraRenrdumen mit Vorrang fir Rad- und FulRverkehr, Re-
duzierung von Flachen des Kfz-Verkehrs

Verbesserung Wegebeziehungen und Erreichbarkeit: Férderung von
kompakten, gemischten Nutzungskonzepten, Grinflachen und Be-
grinungsmalinahmen entlang der Wege.

Kommunikation, Bildung und Sensibilisierung: Informationskampag-
nen zur Vorteilsvermittlung des Umweltverbunds, Anreize fiir den
Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel.

36
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Nahmobilitatskonzept Stadt Paderborn

Werteziele

Gesundheitsforderung und
Mopllltatsgerechtlgkelt. Flichengerechtigkeit: Umweltschutz:
Teilhabe am Fuf3- und .. . Durch Bewegung, durch
. StraBenrdume fur den Ful3- e
Radverkehr fur alle mobilitats- und
T und Radverkehr gestalten
Personengruppen ermdglichen umweltgerechte

StraRenraumgestaltung

Handlungsziele

Sichere und durchgéngige Forderung der

Infrastruktur Intermodalitat und Multimodalitat AE U Gl LS e E

Verbesserung der
Wegebeziehungen und
Erreichbarkeit innerortlicher Ziele

Kommunikation, Bildung und
Sensibilisierung

Abb. 20 Leitbild Nahmobilitatskonzept
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3 Unfallanalyse

Als Grundlage dient die Auswertung der Unfalldaten mit Beteiligung von
ZufuBRgehenden und Radfahrenden innerhalb des Stadtgebiets Paderborn,
die von der Polizei im Kreis Paderborn zur Verfigung gestellt wurde. Unfalle,
die ausschlieBlich unter Beteiligung von Kfz stattfanden, werde in der fol-
genden Analyse nicht betrachtet. Als Betrachtungsperiode wurde der Zeit-
raum 01.01.2017 bis 31.12.2022 (d.h. 6 Jahre) analysiert.

In der durchgefiihrten Unfallauswertung lag der Fokus auf Unféllen mit dem
Rad- und FuBverkehr. Diese spezifische Herangehensweise wurde gewaéhit,
um im Rahmen des Nahmobilitatskonzepts gezielt die Verkehrssicherheit
von ZufuRgehenden und Radfahrenden bewerten zu kénnen. Der Kfz-Ver-
kehr wurde dabei bewusst ausgeklammert, um eine klare und detaillierte
Untersuchung der Méngel und Gefahrenstellen zu ermdéglichen. Ziel dieser
Analyse ist es, prazise Verbesserungsmalnahmen zu formulieren, die zu
einer signifikanten Erhéhung der Verkehrssicherheit in diesen beiden beson-
ders vulnerablen Gruppen fihren sollen.

Die gesammelten Unfalldaten werden nach ,Sicherung des Verkehrs auf
StraRen, Auswertung von StraRenverkehrsunfillen” (SVS)*’ analysiert und
bewertet. Fir die Bewertung werden aus den zur Verfiigung gestellten Da-
ten jeweils die sogenannten Ein-Jahres-Karten (Zeitraum Januar bis Dezem-
ber eines Jahres, d.h. 12 Monate) und Drei-Jahres-Karten (Zeitraum Januar,
1. Jahr bis Dezember, 3. Jahr, d.h. 36 Monate) herangezogen. Dazu wird
nach Unfallhdufungsstellen gesucht, d.h. wenn an einer StraRenstelle mit
nur geringer Ldngenausdehnung im StralRennetz gehauft Unfalle auftreten.
Dies kann bspw. ein Knotenpunkt sein oder ein begrenzbarer Abschnitt ei-
nes StralRenraums.

Bei der Betrachtung wird von einer Unfallhdufungsstelle gesprochen, wenn
- inder Ein-Jahres-Karte 5 gleichartige Unfélle passiert sind
- in der Drei-Jahres-Karte 5 Unféalle mit Leichtverletzten oder 3 Unfélle
mit Schwerverletzten passiert sind. Hierbei spielt zum einen die An-
zahl der Verletzten und zum anderen die Art des Unfalls keine Rolle,
es wird einzig die Anzahl an Unfallen mit Verletzten betrachtet.

In Tab. 7 wird die Unfallauswertung zusammengefasst, eine zusammenfas-
sende Verortung der ermittelten Unfallhdufungsstellen kann Abb. 21 ent-
nommen werden. Unfallhdufungsstellen wurden in erster Linie in den Drei-
Jahres-Karten ermittelt. Nur im Bereich Frankfurter Weg zwischen Barkhau-
ser StraRe/WollmarktstraRe und Griner Weg wurde zudem eine Unfallhau-
fungsstelle anhand der Ein-Jahres-Karte 2019 ermittelt. Dies ist der einzige
StralRenabschnitt, in dem in einer Ein-Jahres-Karte eine Unfallhdufungsstelle

%7 Sicherung des Verkehrs auf StraRen -SVS, Auswertung von Stra-
Renverkehrsunfallen Teil 1; Institut flr StraRenverkehr (ISK), Ge-
samtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V., For-
schungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, Polizei-Fih-
rungsakademie [2003]
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Knotenpunkte

(punktuell)

An der Talle/Angeln-

weg

ErzbergerstralRe/Elsener

Stral3e

ermittelt wurde. Alle anderen untersuchten Abschnitte und Knotenpunkte
in allen anderen Ein-Jahres-Karten sind unauffallig.

Unfallhdufungsstellen lassen sich vor allem in der Kernstadt von Paderborn
verorten. Drei Unfallhdufungsstellen befinden sich zudem jeweils in Schlof3
Neuhaus (eine ermittelte Unfallhdufungsstelle in der Drei-Jahres-Karte 2018
bis 2020) und in Elsen (zwei Bereiche, jeweils in einer und in zwei Drei-
Jahres-Karten im Zeitraum 2019 bis 2022 ermittelt).

Insgesamt konnten anhand der Datengrundlage vier Drei-Jahres-Karten
(2017-19, 2018-20, 2019-21, 2020-22) sowie sechs Ein-Jahres-Karten
(2017, 2018, 2019, 2020, 2021, 2022) analysiert werden. Wie geschildert
konnten anhand der Ein-Jahres-Karte nur in einem Falle eine Unfallhaufungs-
stelle ermittelt werden. Zwar gibt es Rdume, die nur in einem oder zwei
Drei-Jahres-Karten eine Unfallhdufungsstelle nachweisen. Die Auswirkun-
gen der Corona-Pandemie dirfen jedoch nicht aulRer Acht gelassen werden,
wo insbesondere im Jahr 2020 weniger Verkehr stattfand. Um eine Verzer-
rung der Analyse zu vermeiden, wurde daher insgesamt eine grofRe Daten-
grundlage gewabhlt, die auch Zeitraume vor und nach der Pandemie im Blick
hat.

Die Erkenntnisse der Auswertung des Unfallgeschehens wird bei der Erar-
beitung von MalRnahmen (s. Kap. 5 und 6) beachtet.

FriedrichstralRe/Marien-
strafl3e/Imadstralde

Gierstor

Heierstor

Neuhauser Str/Ferdi-
nandstralRe/Flrstenweg

Neuhauser Tor

ReinherstralRe/Warbur-

ger Stralde

Westerntor
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2017- 2018- 2019- 2020- Gesamt
2019 2020 2021 2022

3-JK 3-JK 3-JK 3-JK 4
3-JK 3-JK - - 2
3-JK - - - 1
3-JK 3-JK 3-JK -

3-JK 3-JK 3-JK 3-JK

3-JK 3-JK 3-JK - 3
3-JK 3-JK 3-JK - 3
- - 3-JK 3-JK 2
3-JK 3-JK - 3-JK 3

Tab. 6 Zusammenfassung von Unfallhdufungsstellen mit Ful3- und Rad-
verkehrsbeteiligung in Knotenpunkten, anhand Drei-Jahres-Kar-
ten (3-JK)
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Abschnitte 2017-
(linienhaft) 2019
An der Talle zw. Haus-
tenbecker Str. und 3-JK

Schwabenweg

BahnhofstraBe zw. Flo-
rianstralle und Rathen- 3-JK

australde
BalhornstraRe

Bayernweg zw.

3-JK
Dube-

lohgraben und Branden- 3-JK

burger Weg

Benhauser Str. zw. Ber-
liner Ring und Steuben- 3-JK

stralRe

Borchener Str. zw. Pi-
pinstraRe und Widu- 3-JK

kindstralRe

Detmolder Str. zw. Hei-
erstor und SalierstralRe

3-JK

Detmolder Str. zw.
Herbert-Schwiete-Ring  3-JK
und Arminiusstral3e

Detmolder Str. zw.
SteubenstraRe und Her- 3-JK
bert-Schwiete-Ring

Driburger Str. zw. Lud-

wigsfelder Ring
Auf der Lieth

Elsener Str. zw.

und 3-JK

Neu-

hauser Str und Delp- -

stralRe

Frankfurter Weg zw.
Barkhauser Str und 3-JK

Griner Weg*

Fiirstenweg zw
hauser Str. und
landsweg

. Neu-

Ro- -

Husener Str. zw. Bri-

derstralle und Am

Waldplatz
Léffelmannweg

MalzerstraBe
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3-JK

2018-
2020

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK
3-JK
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2019-
2021

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

2020-
2022

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

Gesamt
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Neuhauser Str. zw.
FerdinandstralRe und
Neuhauser Tor

NordstraRe zw. Det-
molder Str und Nord-
bahnhof

Parkplatz Siidringcenter

RathenaustraRe zw.
Theodor-Heuss-Stral3e
und Jahnstrale

RiemekestraRe zw.
Heinz-Nixdorf- Ring und
ErzbergerstralRe

RiemekestraRe zw.
Rathenaustral3e und
FerdinandstralRe

RiemekestraRe zw.
Sporthalle Riemeke und
Haltestelle Damasch-
kestral3e

Schwabenweg zw. Dr.-
Roérig-Damm und Ingol-
stadter Weg

SteubenstraRBe

Warburger Str. zw. Auf
der Schulbrede und Am
Hilligenbusch

Tab. 7
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3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

3-JK

Zusammenfassung von Unfallhdufungsstellen mit Ful3- und Rad-
verkehrsbeteiligung in Abschnitten, anhand Drei-Jahres-Karten
(3-JK) (*in diesem Abschnitt kann zudem anhand der Ein-Jahres-

Karte 2019 eine Unfallhdufungsstelle erkannt werden)
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‘1 9-21

Unfallhdufungsstelle in

/ 1 / Unfallhdufungsstelle linienhaft
/ 2 ® Unfallhdufungsstelle punktuell
— 3

_—~"e 4 (d.h. Zeitrdume 2018-2022)

Drei-Jahres-Karte(n)

1
\Y
\)
Y
A}
A}
A}

Ein-Jahres-Karte 2019

)

Abb. 21  Ubersicht Unfallhdufungsstellen mit Anzahl und Zeitrdume der
ermittelten Drei- und Ein-Jahres-Karten und jeweiligen Zeitrau-
men in Jahren
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Arbeit der Unfallkommission

Unabhangig von der oben dargestellten Auswertung identifiziert die Unfall-
kommission, bestehend aus Polizei, StralRenverkehrs- und StraRenbaube-
horden, jahrlich Unfallhdufungsstellen und -linien. Aufgrund unterschiedli-
cher Bewertungsmethoden weichen die ermittelten Stellen der oben darge-
stellten Auswertung von den Unfallhdufungsstellen/-linien der Unfallkom-
mission ab. In der Abbildung unten sind die Unfallhdufungsstellen und -linien
dargestellt, die die Unfallkommission aktuell bearbeitet.

[ ]
N -
\ @
Pl
Nl
@ ®
..
@
®
[ ]
: \
'\ Unfallhdufungsstellen/-linien
e Aktive UHS/UHL
\ Yoy e Unfallauffalliger Bereich

nicht aktiv

Abb. 22  Ubersicht der aktuellen Unfallhdufungsstellen/-linien der Unfall-
kommission®®

Die Unfallkommission hat die Aufgabe, MaRnahmen zur Beseitigung der Un-
fallhdufungen zu beschlieRen und deren Umsetzung in die Wege zu leiten.

38 Daten zu den UHS und UHL: Stadt Paderborn
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4 Einflihrung Wunschliniennetz und Fokusraume

Die Analyse des bestehenden Netzes stellt die Rahmenbedingungen fiir den
Rad- und FulB3verkehr in Paderborn dar und bildet eine wesentliche Grund-
lage zur Netzkonzeption in Form eines Wunschliniennetzes (s. Kap. 5) und
der Fokusraume (s. Kap. 6). Wesentlich im Fokus des gesamtstadtischen
Nahmobilitdtskonzeptes werden die vorangegangenen Arbeiten aus dem
IMOK gesehen, die herangezogen und weiterentwickelt werden. Diese Lini-
enfudhrungen (s. Kap. 2.1 sowie IMOK) werden aktualisiert, erganzt, verfei-
nert und verdichtet. MalBnahmen werden in erster Linie flr den Alltagsver-
kehr (d.h. zu Zielen des taglichen Lebens) skizziert. Freizeitlinien werden in
Teilen auch betrachtet, auch weil sie bereits fahrrad- und fulRgangerfreund-
liche Wegebeziehungen darstellen, im Fokus steht aber der alltéagliche Ver-
kehr.

Erganzend zu den Vorarbeiten aus dem IMOK werden Unterlagen von Stadt
und Kreis Paderborn, des Landes Nordrhein-Westfalen, Befahrungsbilder der
Plattform Cyclomedia sowie weitere o6ffentlich zugéangliche Daten wie
bspw. Openstreetmaps herangezogen. Ubergabepunkte an das Kreisnetz
werden betrachtet (s. Kap. 2.2). Eine Befahrung der Wegeinfrastruktur run-
det die gutachterliche Einschatzung ab.

Die detaillierte Netzanalyse wird im Zusammenhang mit dem erarbeiteten
Wunschliniennetz und den Fokusraumen gesehen, sodass die gutachterliche
Einschatzung der Qualitat und Klassifizierung von verkehrswichtigen Wegen
und daraus resultierenden MalRnahmen im Folgenden beleuchtet wird.

Als gesamtheitliches Nahmobilitatskonzept werden Ful3- und Radverkehr
gleichermalRen betrachtet. Es wird daher auf eine getrennte Formulierung
von MaRnahmen fir den FuRBverkehr und fir den Radverkehr verzichtet.
Anstelle werden zwei Betrachtungsebenen gewahlt: Das Wunschliniennetz
und die Fokusraume.

Wunschliniennetz

Die folgenden MalRnahmenpakete auf dem Wunschliniennetz betrachten die
Netzkonzeption von Geh- und Radwegen innerhalb der Stadt Paderborn.
Aufgrund der langenhaften Ausdehnung sind diese Wegeverbindungen in
grolRerem Teil fir den Radverkehr von Interesse. Bei MalRnahmen werden
aber immer beide Verkehrsarten behandelt.
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Fokusraume

Die Fokusraume haben im Vergleich dazu eine feinere Betrachtungsebene
und resultieren aus der POIl-Analyse, d.h. wo sich vermehrt Ziele des téagli-
chen Lebens befinden. Hier kénnen auf Quartiersebene zugeschnittene
MaRnahmen entwickelt werden. Aufgrund dieser nahraumlichen Betrach-
tungsebene erscheint der FuRBverkehr und die damit in Verbindung zu brin-
gende Barrierefreiheit eher im Fokus, gleichermaRen werden MalRnahmen
fr den Radverkehr ausformuliert.

In beiden Fallen, Wunschliniennetz und Fokusrdume, werden entsprechende
MaRRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (s. Kap. 3) formuliert.
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5 Wunschliniennetz — Analyse und MaRnahmen

5.1 Einfiihrung

Ein Wunschliniennetz in der Nahmobilitat ist ein konzeptionelles Verkehrs-
netz, das die gewlinschten Wegeverbindungen aus den Beteiligungsverfah-
ren zwischen den Stadt- und Ortsteilen darstellt. Es beinhaltet sowohl be-
stehende Wege als auch potentiell neue Verbindungen, die erst durch Infra-
strukturneuplanungen realisiert werden miissten. Deren Umsetzbarkeit
muss zunachst Uberpriift werden. Diese geplanten Verbindungen werden
als notwendige Wegeverbindungen gekennzeichnet, um ein durchgéangiges,
effizientes und sicheres Radverkehrsnetz zu schaffen. Das Wunschlinien-
netz dient als Grundlage fur Prifauftrage und weiterfihrende Planungen,
um die Machbarkeit und Umsetzung dieser neuen Verbindungen zu unter-
suchen und die notwendigen Schritte zur Realisierung einzuleiten.

Das Wunschliniennetz fir die Stadt Paderborn

- zeigt Ausbau- und Erweiterungsmaoglichkeiten der Infrastruktur auf,
um Geh- und Fahrtzeiten zu reduzieren und Geh- und Fahrtkomfort
zu verbessern. Damit werden auch Wegeverbindungen aufgezeigt,
die noch hergestellt werden mussten!

- gewabhrleistet, dass Radverkehrsbelange bei verkehrlichen und stad-
tebaulichen Vorhaben im Routenverlauf angemessen berlcksichtigt
werden kénnen.

- dient einer zielgerichteten Verwendung der Haushaltsmittel und der
Beantragung von Fordermitteln.

- ist offentlichkeitswirksam vermarktbar und gewinnt dadurch Auf-
merksamkeit fir (noch) Nichtradfahrende.

- schliet zudem an das Radverkehrsnetz des Kreises Paderborn an.

Mit dem Wunschliniennetz geht ein Prifauftrag an die Entscheidungstra-
genden, denn es handelt sich um gutachterliche Handlungsempfehlungen,
deren Umsetzbarkeit abhangig von verschiedenen Faktoren Gberprift wer-
den muUssen und die im Rahmen des Nahmobilitdtskonzepts nicht (in Ganze)
betrachtet werden kénnen. Hierbei geht es bspw. um die Uberpriifung von
Eigentumsverhaltnissen von Grundstiicken, die Qualitat der Bodenstruktur
fir potentielle Ingenieurbauwerke oder das Zusammenspiel mit anderen
Planvorhaben. Das Wunschliniennetz wird damit auch als Bestandteil einer
Wirkungsanalyse gesehen, welches in regelmalRigen Zeitabstanden aktuali-
siert werden sollte.
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5.2 Vorgaben und Grundlagen
IMOK

Im IMOK wird das Radverkehrsnetz in vier Netztypen kategorisiert (vgl. Kap.
2.1.3). Sie werden im Folgenden herangezogen und weiterentwickelt.

Dabei werden die im IMOK klassifizierten Verbindungen in erster Linie ent-
lang bestehender Stral3en und Wege als weitestgehend geradlinige Achsen
dargestellt. Die Vorarbeiten aus dem IMOK miissen daher weiterentwickelt
und verfeinert werden. Ein Beispiel ist der Linienverlauf zwischen dem Wes-
terntor und Salzkotten, der auf der Achse BahnhofstraRe — Salzkottener
StralRe (B 1) liegt. Wahrend das Radfahren auf der BahnhofstraRe noch
moglich ist, misste im Verlauf der B 1 auf parallel gefihrte gemeinsame
Geh- und Radwege und Wirtschaftswege gewechselt werden. Die B 1 in
diesem Abschnitt ist zudem eine der Strallen mit dem hdchsten Kfz-Ver-
kehrsaufkommen im Stadtgebiet, sodass hier grundsatzlich tber alternative
Fihrungsmoglichkeiten nachgedacht werden sollte. Diese geradlinigen Lini-
enverlaufe, teilweise Gber hoch belastete Stral3en, werden daher aufgenom-
men und weiterentwickelt. Die Klassifizierungen werden jedoch beibehal-
ten. Das Netz wird zudem flachenhaft verdichtet.

Radnetz OWL und Radnetz Kreis Paderborn

Bei der Entwicklung des Radverkehrsnetzes im IMOK wurden zudem Uber-
gabepunkte an das Radnetz OWL und das Radnetz Kreis Paderborn beach-
tet.

Dort, wo sich durch Anderungen im Wunschliniennetz Ubergabepunkte an-
dern, sich die Netzbedeutung einer Verbindung andert oder neue Ubergabe-
punkte hinzu kommen, missen diese mit den betroffenen Kommunen sowie
mit weiteren Beteiligten (z. B. Kreis Paderborn) abgestimmt werden.
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Abb. 23  Ubergabepunkte
Radroute Paderborn-Delbriick

Des Weiteren wird eine Radroute zwischen Paderborn und Delbriick geplant.
Fir den Abschnitt zwischen Delbriick und Schlof3 Neuhaus wurde bereits
eine Machbarkeitsuntersuchung®® durchgefiihrt. Der Ubergabepunkt wurde
an der Bricke der Residenzstral3e Uber die Alme gesetzt. Im Rahmen des
Nahmobilitdtskonzepts soll die Machbarkeit nun zwischen Schlof3 Neuhaus
und der Innenstadt von Paderborn weiterfiihrend Gberprift werden (s. Kap.
5.7). Die Radroute Paderborn-Delbriick wird als wichtiger Bestandteil des
Wunschliniennetzes gesehen und wird als tGbergeordnete Verbindung klas-
sifiziert. Der Verlauf der Radroute und die MaRnahmenempfehlungen fir
den Abschnitt Delbriick — Schlo3 Neuhaus werden der Machbarkeitsunter-
suchung entnommen.

% Lindschulte Ingenieurgesellschaft mbH, SSP Beratende Ingenieure GmbH,

Kreis Paderborn: Machbarkeitsstudie Radroute Delbriick Paderborn — Kurz-
bericht [2023]
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5.3 Entwicklung eines Wunschliniennetzes

Das Wunschliniennetz setzt sich aus den im IMOK entwickelten Netzkate-
gorien zusammen, die im Rahmen des Nahmobilitdtskonzepts weiterentwi-
ckelt und verfeinert wurden.

Uberértliche Verbindungen

Sie Stellen Verbindungen zwischen der Kernstadt Paderborn und den néchs-
ten Orten im Kreis dar: Bad Lippspringe, Altenbeken, Schwaney, Lichtenau,
Borchen, Salzkotten, Scharmede, Delbrick und Hovelhof.

Im Wunschliniennetz wird die Radroute Paderborn-Delbriick als Gberortliche
Verbindung klassifiziert.

Gesamtstadtische Verbindungen

Sie verknUpfen die Stadt- und Ortsteile innerhalb der Stadt Paderborn, so-
wie in Teilen auch angrenzende Orte im Kreis. Uberértliche und gesamtstad-
tische Verbindung ergdnzen sich gegenseitig.

Innerortliche Verbindungen

Sie verdichten das Netz flachenhaft und stellen Wegeverbindungen inner-
halb der Quartiere, Stadt- und Ortsteile sowie Querverbindungen zwischen
den Uberértlichen und gesamtstadtischen Verbindungen her. Sie dienen da-
her auch der nahrdumlichen Verbindung innerhalb der Quartiere und Stadt-
teile.

Weitere Verbindungen
Die im IMOK als weitere Verbindung klassifizierten Wege werden im
Wunschliniennetz als innerértliche Verbindung konkretisiert.

Das vorliegende Wunschliniennetz (s. Abb. 24) wurde auf Grundlage der
Vorarbeiten des IMOK durch die Gutachter weiterentwickelt. Zwischen-
stande wurden in enger Zusammenarbeit mit der Stadt Paderborn abge-
stimmt und anschliel3end politischen Vertretenden und dem Runden Tisch
Radverkehr im Rahmen der Workshops vorgestellt. Das vorliegende
Wunschliniennetz ist damit Ergebnis einer engen Zusammenarbeit aller Be-
teiligten. Eine Ubersicht der Beteiligungsformate ist in Kap. 8 zusammenge-
fasst, die Protokolle der einzelnen Beteiligungsformate werden dem Anhang
beigelegt. Das Wunschliniennetz ist malRstabsgetreu dem Anhang beige-
fugt.

Im Wunschliniennetz werden zudem Ubergeordnete Planungen beachtet.
Insbesondere durch Konversionsvorhaben (z.B. Alanbrooke Quartier, Wald-
kamp/ehem. Dampsey-Kaserne, Standortiibungsplatz Lieth, Zukunftsquar-
tier/Areal Barker) ergeben sich fir die Stadt Paderborn Entwicklungspoten-
ziale, die das Wunschliniennetz mitaufnimmt. Wo maoglich lehnen sich die
Empfehlungen an bestehende Konzepte und Ideen an.
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Nahmobilitétskonzept Paderborn
w 3

Abb. 24  Wunschliniennetz (Abbildung ist malRstabsgerecht dem Anhang
beigeflgt)

5.4 MaRnahmenkataster

Beim MalRnahmenkataster handelt es sich um eine Konzeption von Malinah-
men auf dem Wunschliniennetz. Die Anforderungen an die Planung flr das
Radverkehrsnetz werden aus dem IMOK Gbernommen (s. Kap. 2.1.3 und
IMOK). Im Zuge des Nahmobilitatskonzepts wurden insgesamt Uber 650
Abschnitte mit einer Gesamtlange von ca. 400 km eingeteilt und betrachtet.
Fir die einzelnen Abschnitte wurde eine Zustandsanalyse durchgefihrt und
MaRnahmen formuliert, die im Einzelnen dem MalRnahmenkataster im An-
hang entnommen werden kénnen.

Folgende MalRnahmen werden im MalRnahmenkataster empfohlen:
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Zweirichtungsradweg

Einrichtungsradweg
(z.B. als getrennter Geh-/Radweg)

Radfahrstreifen

Schutzstreifen

Gemeinsamer Geh-/Radweg

FahrradstraBBe

Keine kurzfristigen MaRnahmen notwendig

Piktogrammketten

D Asymmetrisch
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Tempo 30

EinbahnstralRe, Fahrrad frei
(Symbolisierung: Zeigt nicht Fahrtrichtung an)

FuR-/Radverkehr trennen
Aufhebung Benutzungspflicht

Beleuchtung erganzen

Abb. 25

Notwendigkeit Kfz-Parken auf der
Fahrbahn Gberprifen

i@ Keine Befahrung durch Kfz

O Verbreiterung bestehender Wege

@ Neueinteilung bestehender Fahrstreifen

&} Austausch Oberflache

S

SAA

Sicherheitstrennstreifen zum
ruhenden und flieRenden Kfz-Verkehr

Voraussichtlich Grunderwerb

Grundséatzlicher Neubau von Infrastruktur
(wo heute kein Weg/keine StraRe verlauft)

Nutzungsrecht Gberprifen
Anfang/Ende Abschnitt
MaRnahme kann im Bestand umgesetzt

werden, es sind vergleichsweise geringfligig
erganzende MaRnahmen notwendig.

Legende der MaRnahmenkarte auf dem Wunschliniennetz. Eine

Beschreibung der einzelnen MalRnahmenvorschlage dem Mal3-
nahmenkataster im Anhang entnommen werden.

Die Abschnitte werden entsprechend der Klassifizierung unterteilt und fort-

laufend nummeriert.

Uberértliche Verbindung:

Gesamtstadtische Verbindung:

Inneroértliche Verbindung:

Radroute Paderborn-Delbriick (unterteilt

U - xxx (z.B. U - 001, U - 002 usw.)
G - xxx
| - xxx

in die Abschnitte Delbrick -

Schlof® Neuhaus und Schlof3 Neuhaus — Paderborn):

Delbriick — Paderborn:

SchloR Neuhaus - Paderborn:

RrDel - xxx
RrSN - xxx

Die Einteilung der Abschnitte findet nach gutachterlicher Einschatzung indi-
viduell statt. Sie folgt stralRenrdumlichen und stadtebaulichen Kriterien, so-
wie den potentiellen MaRnahmen fir die einzelnen Abschnitte.

Um die Herangehensweise zu veranschaulichen werden im Folgenden einige
Abschnitte exemplarisch beleuchtet.
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Uberértliche Verbindung

Der Josef-Temme-Weg (z.B. Abschnitt U — 099) wird als Giberdrtliche Ver-
bindung klassifiziert, der als Teilstick die Orte Hovelhof — Sennelager -
SchloR Neuhaus — Fischteiche — Innenstadt Paderborn miteinander verknlp-
fen wirde. Der Josef-Temme-Weg ist derzeit Teil einer Tempo 30-Zone in-
nerhalb eines Wohngebiets. Der Radverkehr wird auf der Fahrbahn im
Mischverkehr gefiihrt. Pkw parken teilweise auf der Fahrbahn und in aus-
gebildeten Parkbuchten im Seitenraum. Ein Gehweg ist an der Westseite
vorhanden.

Es wird empfohlen, den Josef-Temme-Weg als Fahrradstral3e auszuweisen,
es wiurde weiterhin Tempo 30 gelten. Um Konflikte mit dem ruhenden Kfz-
Verkehr zu vermeiden sollte Gberprift werden, ob das Pkw-Parken auf der
Fahrbahn (in Teilen) unterbunden werden kann. Weitere MalBnahmen er-
scheinen nicht notwendig, da die Fahrbahn des Josef-Temme-Wegs mit ca.
6,0 m ausreichend bemessen ware, um als FahrradstraRe ausgewiesen zu
werden.

Gesamtstadtische Verbindung

Die Steubenstraf3e (z.B. Abschnitt G — 214) ist als gesamtstadtische Ver-
bindung klassifiziert. Sie wirde zum einen an die Uberdrtliche Verbindung
zwischen Bad Lippspringe und Innenstadt ankntpfen, stellt zudem eine Ver-
bindung zwischen Stadtheide und den Gewerbegebieten Auf dem Dédren
und Benhauser Feld dar.

Es wird eine bestandsorientierte MalRnahme empfohlen, bei der einseitig je-
weils ein Radfahrstreifen markiert werden und auf der anderen Stral3enseite
ein getrennter Geh- und Radweg ausgebaut werden kénnte. Bei einem fla-
chenhaften Ansatz ware es auch denkbar, dass beidseitig getrennte Geh-
und Radwege im Seitenraum ausgebaut werden kénnten.

Innerortliche Verbindung

Die ErzbergerstraRe (z.B. Abschnitte | — 015, | — 137, | — 138) ist als in-
nerdrtliche Verbindung klassifiziert, die die gesamtstadtischen Verbindun-
gen an der Elsener Stral3e und RiemekestralRe miteinander verkn(ipft, sowie
innerhalb des Quartiers im Umfeld des Alanbrooke Quartiers, des Riemeke-
viertels und zum Grundschulverbund Riemeke-Theodor sowie zum Goerde-
ler Gymnasium der ErschlieBung dient. Durch die Entwicklung des Alan-
brooke Quartiers als Wohngebiet wird es hier langfristig zu einer Verkehrs-
zunahme kommen, wobei die Férderung der Nahmobilitdt besonderes Au-
genmerk erhalten soll. Zudem wird der Bereich von Linienbusverkehr (Linien
4, 6, N4) durchfahren. Es gilt Tempo 50, wobei auf H6he des Grundschul-
verbunds Riemeke-Theodor, zwischen Riemekestral3e und Theodor-Heuss-
StralRe, Tempo 30 angeordnet ist. Zudem ist alternierend ein Schutzstreifen
eingebracht. Das Parken von Pkw auf der Fahrbahn ist zul&ssig.

Es wird empfohlen, die bestehenden Tempo 30-Zonen zu erweitern und die
ErzbergerstralRe in voller Ladnge miteinzubeziehen. Der Ausbauzustand
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sowie die stadtebauliche Lage (lGberwiegend Wohnnutzung, Schulen) wei-
sen auf eine SammelstraBe (vgl. RASt) hin. Die bestehenden markierten
Schutzstreifen sollten in diesem Zuge entfernt werden. Da der Bereich von
Linienbusverkehr durchfahren wird, sollte das Parken fir Kfz auf der Fahr-
bahn unterbunden werden, damit der 6ffentliche Verkehr im Zuge der Tem-
poreduzierung den Bereich ungehindert durchfahren kann. Tempo 30 wiirde
im Vergleich zur Bestandssituation um ca. 800 m verlangert werden. Daher
ist nicht von einer nennenswerten Reisezeitverlangerung im Linienbusver-
kehr auszugehen, insbesondere wenn beachtet wird, dass parkende Kfz auf
der Fahrbahn den Verkehrsfluss nicht behindern wirden. Hinzu kommt,
dass neben der Forderung der Nahmobilitdt auch die Schulwegesicherheit
gefordert werden kann. Weitere MaRnahmen erscheinen nicht notwendig,
bzw. es kann davon ausgegangen werden, dass im Zuge der Entwicklung
des Alanbrookequartiers die Gehwege an der ErzbergerstralRe erneuert wer-
den.
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Abb. 26 Verortung von MalRnahmen (Auszug, Abbildung ist dem Anhang
beigeflgt)

5.5 MaRnahmenkonzeption

Um eine netz- und bestandsorientierte Umsetzung des Wunschliniennetzes
zu erleichtern und zu beschleunigen, soll eine Bewertung von Handlungspri-
oritaten fUr die einzelnen Abschnitte erarbeitet werden.
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Dazu werden in einem Bewertungsverfahren folgende Kriterien zusammen-
getragen, wie Abb. 27 veranschaulicht.

Aktuelle Situation im Wegenetz: Die Wegeinfrastruktur wird gutachterlich
eingeschatzt. Es wird bewertet, ob das Radfahren mit geringfligigen oder
mit grofRen Einschrankungen madglich ist. Dabei wird das Nicht-Vorhanden-
sein von Wegen auf winschenswerten Verbindungen genauso bewertet
wie mangelhafte Wegeinfrastruktur.

Umsetzbarkeit: Gibt eine gutachterliche Einschatzung der Planungsvorlauf-
zeit und einzusetzenden Kosten fur die jeweiligen MaRnahmen an.

Wounschliniennetz: Die Klassifizierung im Wunschliniennetz zeigt die Bedeu-
tung des Abschnitts im Wegenetz. Die Radroute Paderborn-Delbriick wird
dabei wie eine Uberortliche Verbindung bewertet.

Verkehrssicherheit: Dabei wird unabhangig von den bewerteten Faktoren
auf Abschnitte mit Unfallhaufungsstellen hingewiesen, fir die bereits kurz-
fristige MalRnahmen zur Sicherung der Verkehrssicherheit umgesetzt wer-
den sollten. Diese Abschnitte werden grundséatzlich mit einer hohen Hand-
lungsprioritat (9 Punkte) versehen.

Anhand dieser drei Kriterien kann eine Bewertung von Handlungsprioritdten
in einem Punktesystem erfolgen. Die Bewertung der einzelnen Kriterien fin-
det mit jeweils 1 bis 3 Punkten statt, die Punkte werden anschlieRend auf-
summiert. So kénnen bspw. Wegeabschnitte identifiziert werden, die eine
hohe Bedeutung im Wunschliniennetz haben und gleichzeitig kurzfristig um-
gesetzt werden kénnten (d.h. hohe Punktzahl) oder eine eher geringere Be-
deutung im Wunschliniennetz haben und mit gréRBerer Planungsvorlaufzeit
umgesetzt werden miuissten (d.h. geringe Punktzahl). Die Kriterien werden
wie folgt bewertet.
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Aktuelle Situation im
Wegenetz
Radfahren bzw. ZufulRgehen
ist heute

Gut (1) =mit keinen
nennenswerten
Einschrankungen maoglich

Ausreichend (2) =mit
Einschrankungen madglich

Mangelhaft (3) =nicht oder
nur mit grofRen
Einschrankungen maglich

Keine (3) =Es gibt hier heute
(noch) keine/n Weg/StraRe

Umsetzbarkeit

Einfach (3) =geringe
Planungsvorlaufzeit,
vergleichsweise geringe
Kosten

Mittel (2) =eher langere
Planungsvorlaufzeit,
vergleichsweise héhere
Kosten

Komplex (1) =Lange
Planungsvorlaufzeit, hohere
Kosten durch Bauvolumen

Wunschliniennetz
(Bedeutung im Netz)

Uberértliche Verbindung,
Radroute (3)

Gesamtstadtische Verbindung
(2)

Innerdértliche Verbindung (1)

——

Verkehrssicherheit: Liegt eine Unfallhaufungsstelle vor, werden MaRRnahmen
notwendig, unabhangig der radverkehrlichen Bedeutung im Netz!

Ableitung von Handlungsprioritaten

im Punktesystem 5 (Geringe Handlungsprioritat) bis 9 Punkte (Hohe Handlungsprioritat)

Abb. 27  Ableitung von Handlungsprioritdten in einem Punktesystem
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Die Bewertungen anhand der drei Kriterien sind im MalBnahmenkataster des
Wunschliniennetzes hinterlegt. Die Bewertung der Umsetzbarkeit (Abb. 28),
die aktuelle Situation im Wegenetz (Abb. 29) und das Wunschliniennetz
(Abb. 24) sind als eigene Themenkarten dem Anhang beigefiigt. In Abb. 30
werden die vorangegangenen Erkenntnisse wie beschrieben zusammenge-
tragen, die die Priorisierung der MalRnahmen auf dem Wunschliniennetz
zeigt.

Nahmobilitétskonzept Paderborn
nnetz

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

Abb. 28 Gutachterliche Einschatzung der Umsetzbarkeit empfohlener
MaRnahmen (Abbildung ist malRstabsgerecht dem Anhang bei-
geflgt)
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Nahmobilitétskonzept Paderborn
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Situation auf dem Wunschlinknests
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Abb. 29 Gutachterliche Einschatzung der Situation fiir FuR- und Radver-
kehr auf dem Wunschliniennetz (Abbildung ist mal3stabsgerecht

dem Anhang beigefiigt)

Paderborn — Nahmobilitdtskonzept 53



Nahmobilitétskonzept Paderborn
‘Wunschliniennetz

— Punkte Priocairung

—s
—e
—r
—s
—)

b 7202090

i o ot 1]

shpVerkehrsplanung

Abb. 30 Zusammenfassung der Priorisierung der MalBnahmen auf dem

Wunschliniennetz (Abbildung ist mal3stabsgerecht dem Anhang
beigeflgt)
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5.6 Punktuelle MaRnahmen

Erganzend zu den streckenbezogenen MalRnahmen werden punktuelle Mal3-
nahmen auf dem Wunschliniennetz beschrieben. Neben baulichen Anpas-
sungen an bestehenden Anlagen werden auch neue Ingenieurbauwerke
empfohlen. Die Verortung der MalBnahmen (s. Abb. 41) ist als Karte mal3-
stabsgetreu beigelegt. Die MalRinahmen werden im Folgenden exemplarisch
beleuchtet.

Anpassungen an signalisierten Knotenpunkten

Abb. 31 Flachenhafte rote Markierung von Radfurten und Erganzung Sig-
nalgeber fir den Radverkehr (Hannover)

An signalisierten Knotenpunkten sollen Ful3- und Radverkehr geférdert wer-
den. Dazu gehdren bspw. erganzende Querungshilfen, flachenhafte Markie-
rung von Furten oder die Anpassung von Signalzeitenplanen, um Ful3-, Rad-
und Kfz-Verkehrsstrome getrennt voneinander zu fihren. Neben der Ver-
besserung von Komfort und Reisezeiten steht hierbei vor allem die Verbes-
serung der Verkehrssicherheit im Vordergrund, sodass auch gleichzeitig ein
Abgleich mit der Unfallanalyse (s. Kap. 3) vorgenommen werden sollte.

In der Stadt wurde eine flachenhafte Markierung, wie in der obigen Abbil-
dung dargestellt, bislang nur an auffalligen Stellen oder Unfallschwerpunk-
ten angewendet, um so Sichtbarkeit und Aufmerksamkeit zu férdern. Ge-
nerell soll sich dieser Effekt nicht abnutzen. Gleichzeitig sollen aber Sicher-
heitsgefihl gefordert und Sicherheitsbedenken entgegengewirkt werden.
So erscheint es grundsatzlich sinnvoll an Knotenpunkten mit Schutzstreifen
und Aufstellbereichen (z.B. Knotenpunkt Fiirstenweg/L6ffelmannweg), Ein-
fadelungsstreifen (z.B. Knotenpunkt Driburger Stral3e/Benhauser Stral3e)
oder Bereichen mit enger Abfolge von Knotenpunkten und Zufahrten (z.B.
Detmolder Stral3e, in Abschnitten zw. Cheruskerstral3e/Salierstral3e und Au-
gustdorfer StralRe/Steubenstral3e) eine flachenhafte Markierung in Erwa-
gung zu ziehen.
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Markierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen (ARAS)

Abb. 32 ARAS mit zufihrendem Schutzstreifen und flachenhafter roter
Markierung der Fahrbahn (Hannover)

An signalisierten Knotenpunkten kénnen an untergeordneten Armen mit lan-
geren Sperrzeiten und mit Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
(Mischverkehr, Radschutzstreifen, Radfahrstreifen) aufgeweitete Radauf-
stellstreifen (ARAS) markiert werden. In der Zufihrung werden ARAS mit
Schutzstreifen oder Radfahrstreifen kombiniert, damit der Radverkehr an
dem wartenden Kfz-Verkehr vorbei fahren kann.

MaBRnahmen an Briicke/Unterfiihrung bzw. Errichtung einer Briicke/Unter-
fihrung

Abb. 33 Trennung von Ful3- und Radverkehr in einer Unterfiihrung
(Pasing)

Hierbei wird grundsatzlich auf MalRnahmen an Briicken und Unterfiihrungen
hingewiesen, wie bspw. die Verbesserung der Beleuchtung, Verbreiterung
von Wegen und Rampen oder der grundséatzliche Neubau von Briicken oder
Unterfihrungen. Bauliche MalRBnahmen an bzw. der Neubau von Bricken
oder Unterfiihrungen sind i.d.R. mit einer langeren Planungsvorlaufzeit ver-
bunden.
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Modaler Filter

N

|
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Abb. 34 Modaler Filter als Diagonalsperre, hergestellt mit Bord und zu-
satzlich gekennzeichnet mit Pollern (Hamburg)

Der Einsatz von modalen Filtern bspw. durch Setzen von Pollern oder bau-
lich hergestellten Durchfahrtsbeschrankungen mit Bord ermdéglichen es, be-
stimmte Verkehrsarten passieren zu lassen und umzulenken. So soll insbe-
sondere der Kfz-Durchgangsverkehr und damit das Kfz-Verkehrsaufkommen
auf der Strecke verringert werden. Mit statischen MalRnahmen (bspw. dem
Herstellen einer sichtbaren Barriere mit einem Bord, s. Abb. 34) kdnnen Ful3-
und Radverkehr passieren, ein Durchfahren durch Kfz ist dann nicht mog-
lich. In dem oben aufgefiihrten Beispiel ist das Bord niedrig gesetzt (ca. 6
cm Hoéhe). Die Begrenzungselemente, d.h. die Poller, lassen sich mit weni-
gen Handgriffen entfernen, um in bestimmten Féllen (z.B. Havariefall auf
einer anderen Stral3e, Entsorgungsverkehre, Einsatzfahrten) ein Durchfah-
ren sicherzustellen. Technische Lésungen wie bspw. absenkbarere Poller
oder Schranken kénnen bestimmte Kfz-Verkehrsarten passieren lassen, wie
z.B. Linienbus- oder Entsorgungsverkehr (z.B. wie bereits an der StraRe An
der Alten Synagoge in Paderborn praktiziert wird).

In Nordrhein-Westfalen ist der Erlass zu ,Verkehrseinrichtungen und Ver-
kehrshindernisse[n] auf Verkehrsflachen, auf denen Radverkehr zugelassen
ist” (,Poller-Erlass”) zu beachten. Im Erlass wird auf die gesetzlichen Vor-
gaben aus der Stralenverkehrs-Ordnung (StVO), der Alilgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) und des Ver-
kehrszeichenkatalogs (VzKat) hingewiesen. So wird u.a. eine entspre-
chende Umsetzung bzw. Uberpriifung bestehender Einrichtungen gefordert.
Es wird auf die geltenden Gesetze wie die Sichtbarkeit der Sperreinrichtun-
gen (z.B. rot-weild gestreift und reflektierend, ggf. Markierung von Sicher-
heitstrennstreifen zu Pollern etc.) und die Sicherstellung der Durchfahrbar-
keit groRerer Fahrzeuge (z.B. Dreirader, Lastenrdader, Menschen in Rollstih-
len) hingewiesen. Da Sperrpfosten (Poller) auch als Verkehrseinrichtungen
in der VzKat aufgefiihrt werden, sind die gesetzlichen Vorgaben zu beach-
ten.
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Errichtung Bahniibergang

Abb. 35 Gesicherter Bahnibergang auf dem Weg An den Fischteichen
(Paderborn)

Ein niveaugleicher Ubergang von Gleisanlagen fiir den FuR- und Radverkehr
soll ermdglicht werden. I.d.R. sollte ein gesicherter Bahniibergang mit einer

technischen Anlage mit Schranke und Signalanlage vorgesehen werden.

Aufpflasterung mit Vorfahrt fiir Radverkehr

Abb. 36 Aufpflasterung mit FuRgangeriiberweg (Paderborn)*°

Sich kreuzende Radwege und Strallen kénnen durch eine Aufpflasterung
des Radwegs kenntlich gemacht werden. Wird der Knotenpunkt wie in der
oberen Abbildung beschildert und markiert, muss dem Verkehr auf dem
Radweg Vorfahrt gewahren. I.d.R. kénnen neben einer Aufpflasterung er-
ganzend davor liegende geschwindigkeitsreduzierende Elemente wie bspw.
Fahrbahnschwellen eingesetzt werden oder Borde vorgezogen werden.

49 Foto: Stadt Paderborn
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Vorfahrt (z.B. im Zuge einer Fahrradstrafe)

Abb. 37 Vorfahrt im Zuge einer FahrradstralRe mit flachenhafter roter
Markierung der Fahrbahn (Mannheim)

Auf verkehrswichtigen Achsen des Radverkehrs sollte der Radverkehr
durchgangig Vorrang erhalten. Mit dem ,Paderborner Gestaltungskonzept
fur FahrradstraRen“*' hat sich die Stadt einheitliche Grundlagen bei der Her-
stellung von Fahrradstralien gesetzt. Hier werden u.a. einheitliche Gestal-
tungselemente wie die Markierung von Knotenpunkten formuliert. Die fla-
chenhafte rote Markierung von Knotenpunkten, wie sie die obige Abbildung
zeigt, soll (potentiell) gefahrlichen Situation vorbehalten werden.

Kreisverkehr (z.B. Minikreisverkehr)

Abb. 38 Minikreisverkehr im Zuge einer FahrradstralRe (Gottingen)

Wo die Fahrradstraf3e in Form einer abknickenden Vorfahrt bevorrechtigt
werden muisste, wird stattdessen die Einrichtung eines Minikreisverkehrs
empfohlen. Neben einer eindeutigen Regelung der Vorfahrtssituation und

41 Stadt Paderborn, StraRen- und Briickenbauamt: Paderborner Gestaltungs-

konzept fur Fahrradstral3e — Gestaltung von FahrradstraRe in Paderborn
[2024]
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der Sicherstellung der Befahrung von gréf3eren Fahrzeugen wie bspw. Ent-
sorgungsverkehre (die Kreisinsel ist Gberfahrbar), haben Kreisverkehre zu-
dem einen verkehrsberuhigenden Effekt auf den Kfz-Verkehr.

Querungshilfe

Abb. 39 Querungshilfe mit Mittelinsel und Lichtsignalanlage (Paderborn)*?

In Ubergangsbereichen, meistens Gber HauptverkehrsstraRen des Kfz-Ver-
kehrs, sollen Querungshilfen eingesetzt werden. Hier muss individuell auf
Grundlage des Kfz-Verkehrsaufkommens, der Verkehrssicherheit und des

Raumangebots eingeschéatzt werden, welche Art der Querungshilfe (z.B.
Anforderungs-Signalanlage, Mittelinsel, Aufpflasterung etc.) sinnvoll ist.

Ubergang Fiithrungsformwechsel

Abb. 40 Baulich geschiitzte Fihrung des Radverkehrs vom Seitenraum
auf die Fahrbahn (Paderborn)*?

In Bereichen, in denen der Radverkehr von einer Fahrbahn- auf eine Seiten-
raumfiihrung wechselt (oder umgekehrt), ist die Einrichtung von Ubergangs-
bereichen erforderlich, die einen sicheren Wechsel fir Radfahrende

42 Foto: Stadt Paderborn
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gewabhrleisten. Hierzu wird der Radverkehr geschiitzt durch eine entspre-
chende Bordfiihrung von der Fahrbahn in den Seitenraum (oder umgekehrt)
gefiihrt. Im Ubergangsbereich werden Schutzstreifen oder Radfahrstreifen
markiert. Hierbei wird auf die Empfehlungen der RASt und ERA verwiesen.

Wie bei allen empfohlenen MalRnahmen handelt es sich auch hierbei um
Prifauftrage. Die Umsetzung steht im Zusammenhang mit den MalRnahmen
auf dem Wunschliniennetz.

Nahmobilitétskonzept Paderborn
Wunschliniennetz

-0

shpVerkehr

Abb. 41  Ubersicht punktuelle MaRnahmen auf Grundlage des Wunschli-
niennetzes (Abbildung ist malstabsgerecht dem Anhang beige-
fagt)
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5.7 Potenzialanalyse Radroute SchloR Neuhaus-Paderborn
5.7.1 Einfihrung und Qualitatsstandards

Zusammen mit dem Kreis Paderborn soll eine Radroute zwischen Delbriick
und der Innenstadt Paderborns entstehen. Hierzu wurde bereits eine Mach-
barkeitsstudie®® fiir das Teilstlick zwischen Delbriick und SchloR Neuhaus
erstellt. Bestandteil des Nahmobilitadtskonzept ist nun die Potenzialanalyse
einer Radroute zwischen Schlof3 Neuhaus und der Innenstadt Paderborns,
die als Bestandteil des Wunschliniennetzes gesehen wird. Die vorangegan-
gene Machbarkeitsuntersuchung empfiehlt bis Schlo3 Neuhaus eine Rad-
route parallel zur Alme bis an den Knotenpunkt Mulnsterstral3e/Residenz-
stralRe/Verner Stral3e (vgl. Abb. 42).

Die Verbindung soll in Annadherung der Qualitatsstandards fir Radschnell-
verbindungen, den Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen — H RSV*, entwickelt werden. Die Empfehlungen aus den H RSV
gehen damit Uber den ,Basisstandard“*® hinaus, wie sie in der ERA*® sowie
im IMOK entwickelt wurden (vgl. Kap. 2.1.3). Fir die Entwicklung einer
Radroute zwischen Delbriick und Paderborn wird daher eine Gestaltung ge-
mal} einer Radvorrangroute antizipiert, die Standards der ERA jedoch als
Mindeststandard betrachtet. Somit soll eine Umsetzbarkeit erleichtert und
beschleunigt werden.

Ziel ist es, eine besonders hochwertige Verbindung in Stadt und Kreis Pa-
derborn anbieten zu kdnnen und die Machbarkeits- und Potenzialanalyse
zukinftig als Vorlage fiir weitere Radrouten in Stadt und Kreis nutzen zu
kénnen.

4 Lindschulte Ingenieurgesellschaft mbH, SSP Beratende Ingenieure GmbH,

Kreis Paderborn: Machbarkeitsstudie Radroute Delbriick Paderborn — Kurz-
bericht [2023]

Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen: H RSV - Hin-
weise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten [2021]

In den H RSV wird der Begriff zum Vergleich fiir die Regelanforderungen
nach ERA genutzt.

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen: ERA — Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen [2006]

a4
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Grundlegende Standards werden in den H RSV wie folgt zusammengefasst:
Radschnellverbindungen (RSV) und Radvorrangrouten (RVR) ,sollen

- vorrangig dem Alltagsradverkehr dienen,

- besondere Anforderungen hinsichtlich der Querschnittsausbildung
und der Knotenpunktgestaltung erftllen,

- fiur alle Nutzer einfach zu bewaéltigen und zlgig befahrbar sein,

- einen durchgehend hohen Stand der Verkehrssicherheit gewéhrleis-
ten,

- den [in den H RSV definierten] grundlegenden Anforderungen hin-
sichtlich Fahrtgeschwindigkeit, Wartezeit und Breite entsprechen,

- maoglichst direkt, umwegfrei und stetig gefihrt werden,

- eine durchgangig hohe Belagsqualitat aufweisen,

- gut in das Ubrige Radverkehrsnetz eingebunden sein und

- stadtebaulich gut integriert gestaltet und vertraglich in Natur und
Landschaft eingebunden werden”**

5.7.2 Entwicklung von Varianten und Variantenverlauf

Vor dem Hintergrund ergeben sich fir den Korridor zwischen Schlof3 Neu-
haus und Paderborn folgende Varianten (Verlauf s. Abb. 42). Alle Varianten
beginnen am Innenstadtring im Bereich Maltaweg/Franz-Schwarzendahl-
Weg und schlieBen an der Alme unmittelbar am Knotenpunkt Mdlnster-
stralRe/Residenzstral3e/Verner StralRe an (Beginn der Trasse der Machbar-
keitsstudie):

Variante 1: Schillerstral3e — Rochusweg — Stolbergallee

Variante 2: Schlof3stral3e — Firstenallee — Stolbergallee

Variante 3: Parallel zur MiinsterstralRe (L 813) — Padersteinweg — Maltaweg
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Anschluss an Machbarkeitsstudie g&('ﬁ’e

>CNIOIS INeWNnaus \0\\6‘
Emilie-Rosenthal-Weg N\3{\6‘\
Von-der-Reck-Strafl3e
SchillerstralRe

Almedeich

Cacilien:z
stralRe

Variante 1

Variante 2 (]

AW WA

Variante 3

Machbarkeitsstudie Radroute
Delbriick-Schlo® Neuhaus

Innenstadt

Abb. 42 Variantenvergleich Radroute Schlof3 Neuhaus - Paderborn

Variante 1 und 2 beginnen am Franz-Schwarzendahl-Weg und verlaufen
Uber die Stolbergallee bis zu den Knotenpunkten des Firstenwegs mit dem
Léffelmanweg und der DubelohstraRe/Firstenallee. Im Bestand sind der
Franz-Schwarzendahl-Weg als gemeinsamer und die Stolbergallee als ge-
trennter Geh- und Radweg ausgewiesen und werden von Kfz nicht befah-
ren.

Variante 1 fahrt auf den Rochusweg, der Teil einer Tempo 30-Zone ist, bis
an die Fischteiche. Im Bereich der Fischteiche sind die Wege derzeit als
gemeinsame Geh- und Radwege ausgewiesen und werden von Kfz nicht
befahren. Durch zwei aufeinanderfolgende UnterfiUhrungen unter dem
Heinz-Nixdorf-Ring und der B 1 — parallel zur Kleinen Pader — schliel3t die
Radroute hinter dem Berufskolleg Schlol3 Neuhaus an die Dr.-Grasso-StralRe
an. Durch die Tempo 30-Zone muss mehrmals die Richtung gewechselt
werden, die Radroute verlauft Gber Dr.-Grasso-Straf3e, SchillerstraRe und
Von-der-Reck-Stral3e bis an die Marienloher StralRe. Die Marienloher Stral3e
und SchloRstral’e sind als HauptverkehrsstralRen mit Tempo 50 ausgewie-
sen. Die Radroute wiirde an der Marienloher Stral3e bis an den Knotenpunkt
SchloRstralRe/Marienloher StralR3e gefihrt werden.

Variante 2 fihrt ab dem Knotenpunkt Firstenweg/Firstenallee/Dubeloh-
stral3e entlang der Achse Flirstenallee — SchloRstralRe geradlinig, bis an den
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Knotenpunkt SchloRstraRe/Marienloher Stral3e. Die Radroute in dieser Vari-
ante wilrde durchgangig parallel zum Hauptverkehrsnetz an Stra3en mit
Tempo 50 und Linienbusverkehr flihren.

In den Varianten 1 und 2 soll die Radroute Gber den Emilie-Rosenthal-Weg
und Uber einen neu zu schaffenden Weg an den Knotenpunkt Im Quinha-
gen/Almedeich anschlieBen, von wo sie weiter auf die Stral3e Almedeich
fihren wirde. In dem Quartier missten zwei Grundstiicke erworben wer-
den, um eine Verbindung zum weiterfiUhrenden Verlauf gemal der Mach-
barkeitsstudie weiter nach Delbriick*® herstellen zu kénnen.

Um eine Wegeverbindung zwischen Almedeich und Alme Uber die Cécilien-
stralRe herstellen zu kdnnen, misste ein Grundstiick zwischen den Adressen
Almedeich 6a und 8 erworben werden, sowie am sldlichen Ende der Céci-
lienstrale (sldlich CécilienstralRe 4).

Am Emilie-Rosenthal-Weg Uber einen Entwasserungsgraben (unmittelbar im
Anschluss an die SchloRstral3e), tiber die Pader (im Anschluss zu Im Quin-
hagen) und Uber die Alme waren in kurzer Abfolge drei neue Ingenieursbau-
werke notwendig. Einerseits ergibt sich hier die Mdglichkeit bestehende
Strukturen (jeweils am Emilie-Rosenthal-Weg und im Anschluss an Im Quin-
hagen) zu nutzen. Andererseits sind aufgrund der Kleinteiligkeit des Wege-
netzes in diesem Bereich auch geringfiigige Anpassungen der Linienfihrung
denkbar, bspw. Uber die Stral3e Im Quinhagen, anstelle einer Fiihrung Uber
den Emilie-Rosenthal-Weg.

Die aufgezeigte Variante zeigt jedoch die idealste und verkehrliche sinn-
vollste Fiihrung in diesem Bereich, denn Gber eine solche potentielle Verbin-
dung durch das Quartier wiirde eine deutliche Beschleunigung des Radver-
kehrs erfolgen. Im Vergleich zu einer Verbindung Uiber bestehende StralRen
und Wege, bspw. Uber MarstallstraBe und den Knotenpunkt Residenz-
stralRe/Schlofl3stralRe, werden Kfz- und Radverkehrsstréme voneinander ge-
trennt. Im Radverkehr kann zudem ein signalisierter Knotenpunkt umfahren
werden.

In Variante 3 verlauft die Radroute Uber Maltaweg und Padersteinweg zu-
nachst geradlinig bis an den Knotenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring/Wilhelms-
hohe/Minsterstral3e. Die Achse Maltaweg-Padersteinweg ist derzeit als ge-
meinsamer Geh- und Radweg ausgewiesen und wird von Kfz nicht befah-
ren. Die Radroute wirde von hier weiter parallel zur Miinsterstral3e gefiihrt
werden: zunachst nordseitig der MUnsterstralde, dann durch eine Unterfiih-
rung und anschlieBend sidseitig der Minsterstralle, wo an einen Wirt-
schaftsweg angeschlossen werden kann. Die potentielle Radroute, die pa-
rallel zur Minsterstral3e verliefe, konnte bis zu einer Briicke, im Bereich der
Zufliisse der Pader-Alme-Uberleitung in die Alme, gefiihrt werden, von wo
sie erneut unter der Munsterstral3e hindurch an den Verlauf der Machbar-
keitsstudie nach Delbriick*® anschlieRen kénnte.

Auch hier sind (iber die Pader-Alme-Uberleitung und (iber die Alme in kiir-
zerer Abfolge zwei neue Ingenieursbauwerke herzustellen, da die
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bestehenden Briicken nicht Gber die ausreichenden Breite verfigen. Auch
eine Anpassung an der Unterfihrung unter der Minsterstralde erscheint not-
wendig.

Es wird ein qualitativer Variantenvergleich anhand gutachterlicher Kriterien
durchgefiihrt, um Vor- und Nachteile gegeneinander abwagen zu kdénnen.
Kriterien werden wie folgt zusammengefasst.

Bekanntheit

Das Bewertungskriterium Bekanntheit stuft ein, wie etabliert und bekannt
die untersuchte Verbindung ist. Varianten, die Uber bereits im Bestand als
Radverkehrsverbindung ausgewiesene Wege (inkl. Radverkehrswegwei-
sung) gefihrt werden oder eine hohe Radverkehrsstarke aufweisen, erhal-
ten eine positive Bewertung. Abschnitte mit einer geringen Verknipfung
mit dem Bestandsradnetz oder geringen Radverkehrsstarken werden hinge-
gen eher mit einer negativeren Bewertung versehen. Eine vorhandene Rad-
wegeinfrastruktur, die Widmung des Stral3enraums als Fahrradstral3e oder
auch die Uberlagerung von Radwander- oder Alltagsrouten unterstreicht
eine Bekanntheit.

Kfz-Verkehr

Mit dem Bewertungskriterium Kfz-Verkehr werden Konflikte mit dem flie-
Renden und ruhenden Kfz-Verkehr dargestellt. Starke Konflikte und damit
eine negative Bewertung entstehen z.B. bei sehr hohem Kfz-Verkehrsauf-
kommen und Entfall von Fahrstreifen oder bei flachenhaftem Entfall von
Stellplatzen. Keine bzw. geringe Konflikte treten oft entlang von selbststan-
dig gefuhrten Wegverbindungen auf, insbesondere wenn es keine Que-
rungsstellen mit dem Kfz-Verkehr gibt.

Emissionen

Das Bewertungskriterium Emissionen stuft die Gesundheitsbelastung der
Radfahrenden durch z.B. den Kfz-Verkehr oder Industrie ein. Eine schlechte
Bewertung erhalten hierbei i.d.R. Trassen entlang von Hauptverkehrsstra-
RBen. Geringere Larm- und Abgasemissionen treten hingegen z.B. in Wohn-
gebieten auf. Varianten, die durch WohnstraRen oder entlang von selbst-
standigen Wegeverbindungen mit hohem Grinanteil verlaufen, werden des-
wegen mit einer positiveren Bewertung versehen.

FuBverkehr

Mit dem Bewertungskriterium FulBverkehr werden Konflikte zwischen Rad-
fahrenden und zu Ful3 Gehenden dargestellt. Starke Konflikte entstehen z.B.
bei sehr hohem FuRverkehrsaufkommen und nicht ausreichend dimensio-
nierten Gehwegen. Solange ausreichend dimensionierte Gehwege geplant
werden kénnen oder insgesamt von einem geringen Querungsbedarf des
Radverkehrs ausgegangen werden kann, kann ein Abschnitt mit einer posi-
tiven Bewertung versehen werden.

Querungen

Knotenpunkte und Querungsstellen kénnen zu Zeitverlusten fihren, insbe-
sondere wenn diese Uber HauptverkehrsstralRen im Kfz-Verkehr flhren.
Zeitverluste sollen bei der Planung der Radroute mdoglichst vermieden
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werden. Mit dem Bewertungskriterium Querung wird der Aufwand und der
Zeitverlust von Querungspunkten qualitativ bewertet.

Umsetzbarkeit

Mit dem Bewertungskriterium Umsetzung wird dargestellt, wie hoch der
Aufwand der Umsetzbarkeit einer Variante ist. Dafur wird z.B. die Flachen-
verfligbarkeit bzw. die Notwendigkeit von Grunderwerb zu Grunde gelegt
oder die bauliche Anpassung von StraBenrdumen. Auch die Notwendigkeit
fur die Einrichtung von Engstellen, in denen kein antizipierter Standard ge-
mal H RSV erreicht werden kann, flieRen als negativer Punkt in dieses Be-
wertungskriterium mit ein.

Soziale Sicherheit/Sicherheitsgefiihl

Die Radroute soll, wie klassische Radwege auch, von allen Menschen
gleichermalRen genutzt werden kénnen. Auch unerfahrene und vorsichtige
Radfahrende (z.B. Kinder oder altere Menschen) sollen die Radroute sicher
nutzen kénnen. Weit abseits von bebauten Gebieten oder durch Walder ver-
laufende Verbindungen erhalten deswegen i.d.R. bei diesem Kriterium eine
eher schlechtere Bewertung. Die allgemeine Verkehrssicherheit wird hier
nicht bewertet, da bei der Ausweisung und dem Neubau von Infrastruktur
grundsatzlich von einer hohen Verkehrssicherheit ausgegangen werden
kann.

Naturschutz

Wie bei allen Planungen sollen auch bei der Planung der Radroute die Aus-
wirkungen auf Biotope, Tiere, Pflanzen und Schutzgebiete mdglichst gering
gehalten werden. Uber das Bewertungskriterium Naturschutz sollen mogli-
che Beeintrachtigungen in den Variantenvergleich einflieBen. Besonders die
Neuversiegelung von Flachen und der Eingriff in den Baumbestand wirkt
sich negativ auf die Bewertung aus. Ein Eingriff in Landschaftsschutzge-
biete (LSG) muss dabei insbesondere sensibel bewertet werden. In allen drei
Varianten ist eine Flihrung durch bzw. an LSG nicht vermeidbar. Dies be-
trifft vor allem das Umfeld der Fischteiche, der Heinz-Nixdorf-Aue, dem Pa-
dersee, dem Auenpark und der Alme.*’

ErschlieBung

Mit dem Bewertungskriterium ErschlieBung wird die Erreichbarkeit von
wichtigen Quellen und Zielen beschrieben. Eine hohe ErschlieBungsqualitat
und damit eine positive Bewertung tritt z.B. bei Trassen durch Wohngebiete
mit hoher Wohndichte und Gewerbegebieten mit hoher Arbeitsplatzdichte
auf. Eine schlechte Bewertung bei diesem Kriterium erhalten anbaufreie
Trassen mit einer geringen ErschlieBungsqualitat.

Geradlinigkeit
Die Direktheit einer Variante wird mit dem Kriterium Geradl/inigkeit bewer-
tet. Der Umwegfaktor sollte mdglichst gering sein. Je geradliniger die

47 Kreis Paderborn: Landschaftsschutzgebiete; https://www .kreis-
paderborn.de/kreis_paderborn/geoportal/landschaftsschutzgebiete/seiten/
[2025]
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FUhrung einer betrachteten Radverkehrsachse ist, desto besser wird diese
auch hinsichtlich dieses Kriteriums eingestuft.
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5.7.3

Bekanntheit

Kfz-Verkehr

Emission

FuRverkehr

Querung/
Knoten-
punkte

shp Verkehrsplanung

Variantenvergleich

V1: SchillerstraBe — Rouchusweg —
Stolbergallee

Innerhalb der Tempo 30-Zonen sind
die Stral3en insb. von Bewohnern be-
reits bekannt.

Innerhalb der Tempo 30-Zonen ist das
Konfliktpotenzial eher niedrig, wobei
auch (in Teilen) Pkw-Stellplatze ent-
fallen muissen.

Einschrédnkungen durch stérende
Emissionen entstehen nur geringfligig
in Teilstliicken (Dubelohstral3e, Flrs-
tenweg)

Keine nennenswerten Konflikte mit
dem FuBverkehr (wenn Ful3- und Rad-
verkehr getrennt gefiihrt werden).

An verkehrswichtigen Achsen missen
Kfz- und Radverkehrswege kreuzen,
bestehende Lichtsignalanlagen kén-
nen eingebunden werden. Innerhalb
der Tempo 30-Zonen kann dem Rad-
verkehr Vorfahrt gewahrt werden.
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V2: SchloBstraBe — Fiirstenallee —
Stolbergallee

Die Achse ist grundsétzlich bekannt,

insbesondere durch die Verbindungs-
funktion im 6ffentlichen und Individu-
alverkehr.

Eine Mischverkehrsfiihrung im Haupt-
verkehrsnetz sollte vermieden wer-
den. Ggf. muss (in Teilen) das Pkw-
Parken entfallen.

Einschrénkungen durch Emissionen
kénnen an der Achse SchloR3stral3e —
Firstenallee — Firstenweg entstehen.

Keine nennenswerten Konflikte mit
dem FuBverkehr (wenn Ful3- und Rad-
verkehr getrennt gefiihrt werden).

Einschrénkungen erscheinen im Ver-
gleich zur Variante 1 etwas gréRer,
da es mehr signalisierte Knotenpunkte
gibt und dadurch Wartezeiten entste-
hen kénnen.

V3: Parallel zur MiinsterstraRe (L
813) - Padersteinweg — Maltaweg

Die Strecke erscheint in den Ab-
schnitten an der Mlinsterstral3e vor
allem im Freizeitverkehr bekannt zu
sein. Die Achse Padersteinweg-Malta-
weg ist im stadtischen Verkehr von
hoher Bedeutung.

Konflikte mit dem Kfz-Verkehr kénn-
ten geringfliigig mit dem landwirt-
schaftlichen Verkehr entstehen.

Einschrédnkungen durch stérende
Emissionen entstehen nur geringfiigig
in Teilstiicken (KP Heinz-Nixdorf-
Ring/Wilhelmshéhe/Mlinsterstral3e)

Konflikte mit dem FulRverkehr kénnen
im Bereich Padersteinweg-Maltaweg
entstehen (wenn Ful3- und Radv.
nicht voneinander getrennt werden).

An nur wenigen verkehrswichtigen
Achsen missen Kfz- und Radver-
kehrswege kreuzen. Der Weg wird
weitestgehend eigenstandig geflhrt.
Einschrédnkungen erscheinen ver-
gleichsweise am geringsten.
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Umsetz-
barkeit

Soziale
Sicherheit

Natur-
schutz

Langere Planungsvorlaufzeiten erge-
ben sich durch den potentiellen
Grunderwerb im Quartier zwischen
Cacilienstral’e und Almedeich. Bauli-
che Anpassungen ergeben sich auf
der Stolbergallee im Bereich der Pa-
derwiesen und im Bereich der Fisch-
teiche, zw. Rochusweg und Dr.-
Grasso-StralRe/An der Kapelle (jeweils
Trennung von Ful3- und Radverkehr).
Neue Ingenieursbauwerke missten
vorgesehen werden. Innerhalb der
Tempo 30-Zonen sind Anpassungen
nur durch Markierungen und Beschil-
derungen moglich. Bauliche Mal3nah-
men im LSG sind besonders sensibel
einzustufen (betreffend Umfeld Fisch-
teiche)

Das Sicherheitsgefiihl wird grundsatz-
lich bei der Fihrung durch die Tempo
30-Zonen aufrechterhalten. In Teilab-
schnitten (bspw. durch die Fischtei-
che, UnterfGhrung B 1 und Heinz-
Nixdorf-Ring) ist sie eher einge-
schrankt.

Eingriffe in das Landschaftsschutzge-
biet (LSG) erscheinen nicht vermeid-
bar.
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Langere Planungsvorlaufzeiten erge-
ben sich durch den potentiellen
Grunderwerb im Quartier zwischen
Cacilienstral3e und Almedeich. Neue
Ingenieursbauwerke missten vorge-
sehen werden. In den Abschnitten
des Firstenwegs miisste der Radweg
im Seitenraum erneuert werden, in
der SchloRstralde erscheint eine fla-
chenhafte Erneuerung des Stral3en-
querschnitts notwendig, damit bauli-
che abgesetzte Radverkehrsanlagen
hergestellt werden kénnen. Bauliche
Anpassungen erscheinen im Vergleich
zur Variante 1 insgesamt mit groRerer
Planungsvorlaufzeit verbunden. Bauli-
che Malnahmen im LSG sind beson-
ders sensibel einzustufen (betreffend
Umfeld Padersee, Fischteiche und Au-
enpark)

Das Sicherheitsgefiihl wird grundsatz-
lich bei der Fihrung entlang des
Hauptverkehrsnetzes aufrechterhal-
ten.

Das Entfernen von Baumen an der
SchloRstralRe und Firstenallee ist ggf.
nicht vermeidbar, um getrennte Rad-
wegeinfrastruktur vorhalten zu kén-
nen. Eingriffe in das LSG erscheinen
nicht vermeidbar.

Bauliche Anpassungen sind an der
Unterfihrung an der Minsterstral3e
notwendig, sowie am Briickenbau-
werk im Bereich der Alme und Pader-
Alme-Uberleitung. Zumindest kurzfris-
tig erscheint es nicht notwendig, an
den bestehenden gemeinsamen Geh-
und Radwegen auf der Achse Malta-
weg-Padersteinweg Anpassungen
vorzunehmen. Langfristig sollten FuR3-
und Radverkehr jedoch in diesen Ab-
schnitten getrennt werden. Bauliche
MaRnahmen im LSG sind besonders
sensibel einzustufen (betreffend Um-
feld Padersteinweg, Heinz-Nixdorf-
Aue, Auenpark und Alme)

Die Route verlauft parallel zur Mins-
terstral3e und dem Padersteinweg-
Maltaweg auf auBerortlichen bzw. an-
baufreien Abschnitten. Im Vergleich
zu den anderen Varianten kénnte das
Sicherheitsgeflihl insgesamt einge-
schréankter sein.

Ein Eingriff in natlrliche Flachen er-
scheint im Bereich Alme und Pader-
Alme-Uberleitung sowie langfristig am
Padersteinweg notwendig. Eingriffe in
das LSG erscheinen nicht vermeidbar.
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ErschlieBung Die Strecke verlauft durch Wohnge-

Gerad-
linigkeit

biete in Schlol3 Neuhaus (z.B. Von-
der-Reck-StralRe, Dr.-Grasso-Stral3e),
der Fischteiche (Rochusweg) und
Wohngebiete nordlich der Innenstadt
(Stolbergallee). Zudem kann an Schu-
len (Berufskolleg Schlofl3 Neuhaus, Be-
rufsschulen am Schitzenweg) ange-
schlossen werden.

Die Strecke verlauft weitestgehend
geradlinig. Fahrtrichtungswechsel ent-
stehen an mehreren Stellen (z.B. Sol-
bergallee-Firstenweg, Dubelohstralle,
Rochusweg), sowie durch das Quar-
tier Im Quinhagen im Anschluss an
den Verlauf Ri. Delbriick.
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Die Strecke verlauft an Wohngebieten
in Schlo3 Neuhaus und den Fischtei-
chen (SchlofRstralRe, Flrstenallee) vor-
bei, sowie durch Wohngebiete nord-
lich der Innenstadt (Stolbergallee). Es
kénnen Schulen (Berufskolleg Schlof3
Neuhaus, Berufs-/Fachhochschulen an
Zukunftsmeile, Berufsschulen am
Schitzenweg) erschlossen werden.

Die Strecke verlauft weitestgehend
geradlinig. Fahrtrichtungswechsel ent-
stehen nur bei Ubergang Stolbergal-
lee-Flrstenweg, sowie durch das
Quartier Im Quinhagen im Anschluss
an den Verlauf Ri. Delbrick.

Abb. 43 Zusammenfassung Variantenvergleich Radroute Schlof3 Neuhaus — Paderborn

Am Padersteinweg und Maltaweg
fihrt der Weg zwar unmittelbar an
Wohngebieten vorbei, insbesondere in
SchloR Neuhaus wirde der Weg ver-
gleichsweise in geringeremm Male
Wohngebiete und Ziele des taglichen
Lebens erschlieRen.

Eine Radroute wiirde weitestgehend
geradlinig verlaufen. Fahrtrichtungs-
wechsel wéren u.a. im Bereich der
Unter-/Uberfiihrung an der Miinster-
stral3e und der Alme notwendig.
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5.7.4 Handlungsempfehlung

Wéhrend Variante 1 und 2 durch Wohngebiete und an Zielen des taglichen
Lebens innerhalb von SchloR Neuhaus und an den Fischteichen vorbeifih-
ren, wirde Variante 3 in erster Linie tber anbaufreie oder auRerortliche Ab-
schnitte geflhrt werden. Mit dem Wunsch, eine Radroute fir den Alltags-
verkehr herzustellen, welche im Gesamtgefiige des Wunschliniennetzes er-
kennbar sein soll (vgl. Kap. 4), ware Variante 3 vergleichsweise schlecht
integriert und erscheint nur in geringerem Mal3e fir den Alltagsradverkehr
von Interesse zu sein. Variante 3 sollte aus diesem Grund ausgeschlossen
werden.

Beide Varianten 1 und 2 haben in erster Linie gemeinsam, dass sie Ziele des
taglichen Lebens erschlieBen wirden und stadtebaulich und im Radver-
kehrsnetz gut integriert waren. Durch die UnterfUhrung am Heinz-Nixdorf-
Ring und der B 1 kann der Radverkehr in Variante 1, im Vergleich zur Vari-
ante 2, beschleunigt werden, wo die Radroute (ber den signalisierten Kno-
tenpunkt Heinz-Nixdorf-Ring/Firstenallee fihren wirde. Dagegen ist Vari-
ante 2 eindeutig die geradlinigere Variante, jedoch mit einer Gesamtlange
von ca. 3,9 km nur geringfligig langer als Variante 1 mit ca. 4,1 km. Zudem
kann die soziale Sicherheit etwas besser bewertet werden, da Variante 1
Uber die Fischteiche durch anbaufreie Bereiche gefliihrt werden wirde.

Eine Handlungsempfehlung lasst sich anhand der Umsetzbarkeit ableiten. In
Variante 2 ware es notwendig die SchloRstralRe zw. Heinz-Nixdorf-Ring und
Marienloher Stral3e flachenhaft anzupassen, um eine getrennte und sichere
Radwegeinfrastruktur vorhalten zu kénnen. Jedoch gibt es in diesen Ab-
schnitten erhaltenswerten Baumbestand sowie den angrenzenden Auen-
park, sodass die Schaffung von Radwegeinfrastruktur, die in Annadherung
der Empfehlungen der H RSV hergestellt werden sollte, zu hinterfragen ist.
Mischverkehrsfiihrungen sind insbesondere aufgrund des Linienbusverkehrs
nicht zu empfehlen, sodass eine getrennte Radwegeinfrastruktur vorgese-
hen werden muUsste.

Variante 1 wiurde parallel zu einer HauptverkehrsstralRe des motorisierten
Individual- und Linienbusverkehrs verlaufen, auf eher gering belasteten
Wohn- und Sammelstrallen, wo eine Radroute in weiten Teilen als Fahr-
radstral’e umgesetzt werden kénnte. Eingriffe in den ruhenden Kfz-Verkehr
sind zwar in diesen Abschnitten nicht vermeidbar, der Pkw-Parkdruck ist in
diesen Gebieten aber eher gering einschéatzbar. Im Vergleich zur Variante 2
gibt es deutlich langere Abschnitte, die so bestandsorientiert zu Fahrradstra-
Ren umgewidmet werden kénnten. Bauliche Malinahmen erscheinen daher
deutlicher geringer, als in Variante 2. Bauliche Anpassungen ware im Ab-
schnitt zwischen Rochusweg und Dr.-Grasso-Stral3e (d.h. durch die Fisch-
teiche) wiinschenswert.

Eine Umsetzbarkeit auf dem Verlauf der Variante 2 erscheint vor dieser eher
sensibel einzustufenden rdumlichen Lage nur mit gréfRerer Planungsvorlauf-
zeit moglich, wahrend in Variante 1 durch die Umgestaltung bestehender
StralRen zu FahrradstraRen die Umsetzbarkeit deutlich leichter erscheint.
Zwar ware aufgrund der Geradlinigkeit eine Radroute entlang Variante 2
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wilnschenswert, eine Umsetzbarkeit der Variante 1 erscheint jedoch deut-
lich realistischer und mit geringerer Planungsvorlaufzeit méglich. Damit wird
die Radroute entlang der Variante 1 empfohlen.

Abschlie3end soll noch darauf hingewiesen werden, dass in allen untersuch-
ten Varianten 1, 2 und 3 eine Radroute durch bzw. unmittelbar angrenzend
an Landschaftsschutzgebiete fihren wurde. Umweltbelange sind daher in
allen Varianten zu beachten.
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6 Fokusraume

6.1 Einfiihrung

Bei den Fokusrdumen im Nahmobilitdtskonzept handelt es sich um Bereiche
im Stadtgebiet, die aus stadtebaulich-funktionalen oder freirdumlichen As-
pekten raumlich abgegrenzt werden kénnen. Da das Betrachtungsgebiet im
FuRverkehr, wie in O gezeigt, sehr grol3 ist und es nicht moglich und auch
nicht zielfihrend wére kleinteilig auf MalBnahmen zur Férderung des Ful3-
und Radverkehrs hinzuweisen, sollen wichtige Bereiche von 6ffentlichem
Interesse eingegrenzt werden, sodass auch auf kleinrAumigerer Ebene
Handlungsempfehlungen zur Férderung der Nahmobilitdt gegeben werden
kénnen.

Um Fokusrdume ermitteln zu kénnen, wurde zunachst innerhalb des Be-
trachtungsraumes fir den FulRverkehr (d.h. der Kernstadt Paderborn, vgl.
0) eine POI-Analyse durchgefihrt. Points of Interest (POI), bzw. Orte von
offentlichem Interesse, sind spezifische Orte, die fir Menschen aus ver-
schiedenen Griinden von Bedeutung sind und Ziele des taglichen Lebens
darstellen. Die Art von einzelnen POl und die Menge der POl gibt einen
Hinweis auf ndher zu betrachtende Raume. Die POI-Analyse wird anschlie-
RBend durch eine gutachterliche Einschatzung von wichtigen Entwicklungs-
und Freirdumen erganzt.

Im Folgenden wird die Herangehensweise und die Auswahl der POl sowie
die gutachterliche Bewertung und Formulierung von MalRnahmen beleuch-
tet. Die einzelnen MalBnahmensteckbriefe sind dem Anhang beigefligt.

6.2 POI-Analyse und Herausstellen der Fokusraume
Auswahl von POI

Bei der Auswahl der POl wird der Fokus auf Ziele gelegt, die im Ful3- und
Radverkehr erreichbar sein sollten. Dazu gehoéren ausgewahlte Punkte des
offentlichen Lebens wie bspw. touristische, kulturelle und 6ffentliche Ein-
richtungen, Bildungseinrichtungen und Kindertagesstatten, Spielplatze und
Sporteinrichtungen sowie Haltepunkte des 6ffentlichen Verkehrs. Die Aus-
wahl der POl kann Tab. 8 entnommen werden.

In den Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen — EFA*® werden Ein-
flussbereiche fir POl aufgefihrt, die abhangig von ihrer Bedeutung und
Funktion bemessen sind. Somit kénnen die Rdume im Umfeld der POI iden-
tifiziert werden, wo dem Ful3verkehr eine besondere Rolle zugesprochen
werden sollte. Des Weiteren wird in der EFA darauf hingewiesen, dass
raumliche Grenzen wie bspw. Bahnlinien, Wasserlaufe, Hauptstral3en etc.
diese zuséatzlich beeinflussen. Da das Nahmobilitdtskonzept gleichermal3en

*8  Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen: Empfehlungen

fir FuRgéngerverkehrsanlagen — EFA [2002]
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FuR3- und Radverkehr beachtet, werden die Einflussbereiche ebenfalls ge-
samtheitlich bedeutsam zur nahverkehrlichen Erreichbarkeit zu Ful3 und mit
dem Fahrrad gesehen. Die Einflussradien weisen daher auf Bereiche hin, die
als ,nédhere Umgebung” zu beachten sind. Die jeweiligen Einflussbereiche

konnen Tab. 8 entnommen werden.

POI

Einzelhandel, Dienstleistung
Restaurant, Bar
Supermarkt
Einkaufszentrum
Wochenmarkt

Museum, Sehenswiirdigkeit
Kino

Theater

Offentliche Toilette
Kindergarten, -tagesstéatte
Schule, Berufskolleg, VHS
Hochschule, Universitat
Krankenhaus

Offentliche Einrichtung, Verwaltung
Bibliothek

Post-, Paketannahmestelle
Altersheim
Polizeidienststelle

Hotel, Hostel, Herberge
Spielplatz

Sportplatz

Schwimmbad, Freibad

Z0OB (H Westerntor)
Bahnhof

Bus-Haltestelle

Religidse Einrichtungen
(Kirche, Moschee, Synagoge etc.)

Einflussbereich [Radius in m]
200
200
200
300
300
200
200
200
200
300
300
400
200
300
300
200
500
300
300
200
200
200
500
500

*300
300

Tab. 8 Ubersicht POl und zugeordneter Einflussbereich (* EFA =200 m,
es wird der Paderborner Einflussbereich fiir Bus-Haltestellen zu

Grunde gelegt)
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Die Datengrundlage wurde aus verfligbaren Informationen von Openstreet-
maps, dem Land NRW und zur Verfligung gestellten Daten der Stadt Pader-
born zusammengetragen. Einzelne Punkte wurden durch die Gutachter er-
ganzt, korrigiert oder entfernt. Die POl sind im Stadtgebiet wie in Abb. 44
gezeigt verortet. Abb. 45 zeigt die Verortung der POI inklusive der jeweili-
gen Einflussbereiche.
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Abb. 44 Verortung von POl (malstabsgerechte Darstellung siehe An-
hang)
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Abb. 45 Verortung von POl mit Darstellung der Einflussbereiche (mal3-
stabsgerechte Darstellung siehe Anhang)

Uberlagerung von Einflussbereichen

In Abb. 45 ist erkennbar, dass es Bereiche gibt, die eine Uberlagerung meh-
rerer POI-Einzugsbereiche haben. So ist mdéglich, anhand der Anzahl an
Uberlagerung einer Bewertung der Raume durchzufiihren: Je mehr Einzugs-
bereiche sich Uberlagern, desto wichtiger misste der Raum fir den Ful3-
und Radverkehr erscheinen.

Abb. 46 zeigt die Uberlagerung der Einzugsbereiche, indem sie in einer

10 %-igen Transparenz dargestellt werden. Sie lasst eine Bewertung zwi-
schen 1 und 10 der darunterliegenden Wegeinfrastruktur zu.
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Abb. 46 Uberlagerung der Einflussbereiche der POl (maRstabsgerechte
Darstellung siehe Anhang)

Die Darstellung in Abb. 46 lasst eine Bewertung der Wegeinfrastruktur an-
hand der Uberlagerung der Einzugsbereiche der POl zu. Sie lasst jedoch au-
Rer Acht, dass Raume gleichermalRen aus stadtebaulich-funktionalen wie
auch freirdumlichen Grinden eine Bedeutung fir die nahrdumliche Erreich-
barkeit haben kdénnen. Dies gilt insbesondere fir Frei- und Naherholungs-
raume, die i.d.R. keine bzw. nur sehr wenige POl besitzen (z.B. einzelne
Spiel- und Sportplatze, Cafés etc.) und Plangebiete, die derzeit noch Uber
keine POI verfiigen, da diese noch errichtet werden miissen.

Daher werden einem letzten Schritt Freirdume und Plangebiete erganzt.

Abb. 47 zeigt eine abschlieRende Ubersicht aller identifizierbaren Fokus-
raume.
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Zentrum* 13.  Lichtenfelde O Ortsteilzentren

1.

2. Riemekeviertel* 14.  Auf der Lieth O Lehre,

3. Suldstadt/Rosentor 15.  Kaukenberg Ausbildung

4. Detmolder Stral3e Sud/Heierstor 16.  Springbachhofe* Gewerbe,

5.  Neuhauser Stral3e* 17.  Stephanusquartier spezialisierter

6. Frankfurter Weg 18.  Dr.-Rérig-Damm Einzelhandel

7. Detmolder Stral3e Nord 19.  Stadtheide ™ Innerstadtische,

8. Auf dem Déren/Benhauser Feld 20. Pader* geschaftliche

9.  Zukunftsmeile 21.  Fischteiche Raume

10. Uni 22.  Springbach V..* Plangebiete

11. Zukunftsquartier/Barker Areal* 23. Krumme Grund O o
Freirdaume

12. Alanbrooke-Quartier*
Abb. 47 Ubersicht Fokusrdume im Stadtgebiet

Die Grenzen der Fokusrdume (in Abb. 47) sind nicht als harte Trennlinien
zu verstehen, je nach Auspragung wird daher im Folgenden individuell auf
die einzelnen identifizierten Rdume eingegangen. Die Fokusraume kénnen in
sechs Arten von Fokusraumen klassifiziert werden und werden im Folgen-
den beleuchtet. Fur die mit * markierten Fokusrdume hat die Stadt bereits
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Konzepte, Vorplanungen, Masterplane etc. vorliegen, sodass sich keine
Notwendigkeit ergibt, MaRnahmensteckbriefe zu entwickeln. Es wird auf
die jeweiligen Werke verwiesen.

6.3 Bewertung verschiedener Faktoren einzelner Fokus-
raume

Anhand der Darstellung in Abb. 47 kénnen insgesamt 22 Fokusraume iden-
tifiziert werden, die im Rahmen des Nahmobilitdtskonzepts im Detail be-
trachtet werden.

Die Rdume kénnen anhand ihrer Lage und Funktion wie folgt klassifiziert
werden, in denen verschiedenen Handlungsfelder unterschiedlich bewertet
werden mussen. Fur die Plangebiete werden keine Handlungsfelder be-
schrieben, da es Masterplane gibt, die eine Férderung des Ful3- und Radver-
kehrs beinhalten.
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Innerstadtische Quartiere mit iiberwiegend geschiaftlichen Funktionen

(4 Raume)

StralRenraum-/
Wege-Begrinung:

Aufenthalt

Soziale Sicherheit

Angemessene
Dimensionierung/
Barrierefreiheit

Potentielle Konflikte mit
Kfz-Verkehr

Potentielle Konflikte zw.

Fuf3- und Radverkehr

Schnittstellen zum
offentlichen Verkehr

shp Verkehrsplanung

Aufgrund dichter Bebauung spielt StraRenraumbegriinung
eine besonders wichtige Rolle.

Offentliche Rdume laden wegen Dichte an POl zum Aufent-
halt ein.

Spielt in den zentralen verdichteten Rdumen eine besonders
wichtige Rolle. Durch die Belebung durch unzahlige geschaft-
liche Funktionen, freiraumliche Aufenthaltsflachen als auch
durch die Bereiche mit Wohnen ist die soziale Sicherheit stel-
lenweise hoch zu bewerten. AulBerhalb von Geschaftszeiten
ist sie aber deutlich niedriger. Hinzu kommt, dass stellen-
weise Kfz-Durchgangsverkehr nicht vorhanden ist. Teilweise
sind HauptverkehrsstralRen oder Gleisflachen nur durch Un-
terfGhrungen querbar.

Im IMOK werden u.a. 4,5 m Gehwegbreite (wenn maoglich),
Barrierefreiheit, taktile Leitsysteme, Vorrang im Ful3verkehr
und generell hohe Anforderungen an die Gestaltung definiert.

Im (1) Zentrum gering, in anderen Bereichen eher hoch,
bspw. bei Querung und durch den ruhenden Kfz-Verkehr.

Im (1) Zentrum eher gering, da FuRgédngerzonen eingerichtet
sind, die (tagsuber) nicht von anderen Verkehrsarten genutzt
werden dirfen. Radverkehrsfiihrung bei Tempo 30 vor allem
auf Fahrbahnen, sodass Ful3- und Radverkehr getrennt ge-
fahrt werden kdénnen. In Bereichen, wo Rad- und FulRverkehr
gemeinsam gefihrt werden oder Querungsstellen bestehen,
als auch durch den ruhenden Rad-Verkehr kénnen Konflikte
entstehen.

Spielen eine besondere Rolle, um Erreichbarkeit und Vernet-
zung zu férdern.
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Gewerbeflachen mit spezialisiertem Einzelhandel

(4 Raume)

StralRenraum-/
Wege-Begriinung:

Aufenthalt

Soziale Sicherheit

Angemessene
Dimensionierung/
Barrierefreiheit

Potentielle Konflikte mit
Kfz-Verkehr

Potentielle Konflikte zw.

Fuf3- und Radverkehr

Schnittstellen zum
offentlichen Verkehr

Lehre und Ausbildung
(2 Raume)

Stralenraum-/
Wege-Begriinung:

Aufenthalt

Soziale Sicherheit

Angemessene
Dimensionierung/
Barrierefreiheit

Potentielle Konflikte mit
Kfz-Verkehr

Potentielle Konflikte zw.

Fuf3- und Radverkehr

Schnittstellen zum
offentlichen Verkehr

shp Verkehrsplanung
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Da Grundstiicke oftmals komplett bebaut sind, spielt Stra-
Renraumbegriinung eine wichtige Rolle.

Aufgrund Kfz-Verkehrsaufkommens ist die Aufenthaltsquali-
tat stark eingeschrénkt. Eine Nutzung zu Ful3 oder mit dem
Rad muss besonders unterstitzt werden.

Die Rdume sind abends/am Wochenende nicht in Nutzung.
Soziale Sicherheit muss entsprechend gestlitzt werden.

Grundsatzlich Erreichbarkeit sicherstellen, Regelmale ent-
sprechend Empfehlungen und IMOK einhalten.

Eher hoch, insbesondere an unsignalisierten Knotenpunkten
und Zufahrten.

Eher hoch, da Radverkehr oftmals im Seitenraum zusammen
mit FuBverkehr gefihrt wird.

Grundsatzlich von Bedeutung, insbesondere fir den Verkehr
durch Pendelnde.

Vergleichsweise geringere Anbaudichte ermdglicht es, teil-
weise auf unmittelbare StraRenraumbegriinung zu verzich-
ten.

Offentliche Rdume laden wegen Dichte an POl zum Aufent-
halt ein.

Lange Offnungszeiten von Einrichtungen wie bspw. der Bib-
liothek laden zu langerem Aufenthalt ein. Nutzende sind Gber-
wiegend jung. Auch abends/nachts muss die soziale Sicher-
heit sichergestellt sein.

Im IMOK werden u.a. 4,5 m Gehwegbreite, Barrierefreiheit,
taktiles Leitsystem, Vorrang im FulRverkehr und generell hohe
Anforderungen an die Gestaltung definiert.

Innerhalb der Campus(-ahnlichen) Flachen eher gering, an
Schnittstellen jedoch hoch.

Radfahrende nutzen das Wegenetz mit. Da Studierende/Aus-
zubildene i.d.R. keine regelmaRigen Zugang zu einem Pkw
haben, muss Raderreichbarkeit sichergestellt sein.

Von hoher Bedeutung, insbesondere da Studierende/
Auszubildene i.d.R. tber ein OV-Ticket verfligen.
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Ortsteilzentrum
(7 Raume)

StralRenraum-/
Wege-Begriinung:

Aufenthalt

Soziale Sicherheit

Angemessene
Dimensionierung/
Barrierefreiheit

Potentielle Konflikte mit
Kfz-Verkehr

Potentielle Konflikte zw.

Fuf3- und Radverkehr

Schnittstellen zum
offentlichen Verkehr

Freiraum
(4 Raume)

StralRenraum-/
Wege-Begriinung:

Aufenthalt

Soziale Sicherheit

Angemessene
Dimensionierung/
Barrierefreiheit

Potentielle Konflikte mit
Kfz-Verkehr

Potentielle Konflikte zw.

Fuf3- und Radverkehr

Schnittstellen zum
offentlichen Verkehr
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Flachen sind wechselnd komplett oder locker bebaut. Gestal-
tung der StralBenrdume konnte flexibel reagieren.

Als Quartierstreffpunkte spielt der Aufenthalt eine wichtige
Rolle.

Abends/nachts und am Wochenende sind Rdume ungenutzt.
Bespielung der Rdume auch ohne Einrichtungen ermdéglichen,
Larmschutz Wohnen jedoch beachten.

Erreichbarkeit sicherstellen. Eine altersgerechte Planung (be-
sonders jung und alt) spielt zwar generell eine wichtige Rolle,
kommt in den Ortsteilzentren jedoch besonders ins Gewicht.

An StralRen und im Querverkehr potentiell hoch. Oftmals gibt
es aber auch Rdume, die Ful3- und Radverkehr vorbehalten
sind.

Koénnen stellenweise hoch sein. Insbesondere, wenn Radver-
kehr Wege mitnutzt oder Wege nicht ausreichend bemessen
sind.

Grundsatzlich von Bedeutung.

Da die Wege unmittelbar durch die unbebauten Freirdume
fGhren, kann eine StralRenraum-/Wegebegriinung (in Teilen)
vernachlassigt werden.

Raume laden zum ldngeren Aufenthalt ein.

Die soziale Sicherheit ist abends/nachts deutlich einge-
schrankt.

Wege sind meistens mit einer wassergebundenen Decke be-
festigt, die bei schlechter Qualitdt die Barrierefreiheit ein-
schrankt.

Konflikte kénnen an Anschlussstellen oder an durchqueren-
den Verkehrsachsen entstehen. |.d.R. sind Freirdume dem
Fu3- und Radverkehr vorbehalten.

Wege werden fast immer vom Radverkehr mitgenutzt. Bei
unzureichenden Breiten kann es zu Konflikten kommen.

Zum Erreichen der Freirdaume spielen OV-Haltestellen eine
wichtige Rolle. Eine Durchwegung bzw. flachenhafte Erreich-
barkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erscheint aber nicht
notwendig.
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6.4 Bewertung der Fokusraume und Entwicklung von MaR-
nahmensteckbriefen

Fiar die nun eingeteilten Fokusraume sollen verschiedene Handlungsfelder
bewertet werden, um einen entsprechenden Handlungsdruck ableiten zu
kénnen. Es werden insgesamt zehn Handlungsfelder anhand eines dreistu-
figen Bewertungssystems bewertet.

Bewertet werden folgende Kriterien:

- Allgemeine Situation auf dem Wunschliniennetz: Bewertung von Zu-
stand der Ful3- und Radwegeinfrastruktur auf dem klassifizierten
Wunschliniennetz.

- Trennwirkung HauptverkehrsstraRen: Bewertung der Trennwirkung
der Hauptverkehrsstra3en, bspw. durch Vorhandensein, Zustand
und Verteilung von Querungshilfen an wichtigen Wegeverbindungen.

- Schnittstellen 6ffentlicher Verkehr: Bewertung von Lage, Zustand
und Vorhandensein von Bushaltestellen.

- Barrierefreiheit und Inklusion: Bewertung der Barrierefreiheit an We-
gen, Querungsstellen und Unterflihrungen, der Ausstattung mit Sitz-
gelegenheiten, dem Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zu
offentlichen Toiletten.

- Soziale Sicherheit: Bewertung von wahrgenommener Sicherheit,
bspw. Zustand von Unterfiihrungen, Beleuchtung, Ful3- und Radver-
kehrsaufkommen bzw. Belebung von wichtigen Bereichen.

- Verkehrssicherheit: Vorhandensein von Unfallhdufungsstellen (vgl.
Kap. 3)

- Begriinung: Vorhandensein von StraBenraumbegriinung und Freifla-
chen.

- Verweilmdoglichkeiten: Bewertung von Sitzgelegenheiten und ande-
ren Moglichkeiten konsum-freien Aufenthalts.

- Zuganglichkeit Einrichtungen: Bewertung der unmittelbaren ful3- und
radverkehrlichen Zuganglichkeit von Einrichtungen wie bspw. Einzel-
handel, Arbeits- und Bildungsorten etc.

- Verkniipfung/Durchwegung: Bewertung von Wegeverbindungen in
benachbarte Quartiere und Stadtteile.

Die Punktebewertung erfolgt nach gutachterlicher Einschatzung wie folgt:

- 1 Punkt, geringer Handlungsdruck: Der Zustand der Infrastruktur ist
insgesamt gut oder sehr gut zu bewerten. Es erscheinen auch lang-
fristig keine Anpassungen notwendig.

- 2 Punkte, mittlerer Handlungsdruck: Der Zustand der Infrastruktur
ist eher befriedigend oder ausreichend. Zwar erscheinen kurzfristig
keine Anpassungen notwendig, mittelfristig sind jedoch Ausbesse-
rungen vorzunehmen.

- 3 Punkte, hoher Handlungsdruck: Der Zustand der Infrastruktur
muss mangelhaft bewertet werden. Bereits kurzfristig sollten Anpas-
sungen vorgenommen werden.
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Fiar die einzelnen Fokusrdume werden zugeschnittene MalRnahmenpakete
formuliert, die in einzelnen Steckbriefen zusammengefasst werden. Auf die-
sem konzeptionellen Detailgrad konnen MalRnahmen formuliert werden, die
exemplarisch auch auf andere Bereiche der Stadt angewendet werden kénn-
ten. So wird ein Ausblick auf potentiell zukiinftige Planungen mdglich,
Handlungsspielrdume kénnen aufgezeigt werden.
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shp Verkehrsplanung

7

Flankierende MaRRnahmen

Ubersicht flankierender MaRnahmen

01.
02.
03.
04.
05.
06.
07.
08.
09.
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.

MaRnahmen auf dem Wunschliniennetz

Flachendeckende Umsetzung der Standards aus dem IMOK
Knotenpunkte

Abstellanlagen an kommunalen Zielen

Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum und in den Quartieren
Haltestellen und Verknlpfungspunkte

Unterhaltung der Wege

RegelmalRige Reinigung von Geh- und Radwegen
Kommunikation und Information

Offentlichkeitsarbeit

Online-Melder ,,RADar” weiterentwickeln

Sharing-Systeme und Mobilitatsstationen
Wirtschaftsverkehr

Verkehrssicherheitsarbeit

Die Stadt wird ,Zertifizierter Fahrradfreundlicher Arbeitgeber”

Unterstltzung von ,Fahrradfreundlichen Arbeitgebern”
Aktualisierung Wunschliniennetz
MaRnahmen aus dem IMOK

Paderborn — Nahmobilitatskonzept
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01 MaBnahmen auf dem Wunschliniennetz

MaRnahmenbeschreibung

Auf dem gesamten Wunschliniennetz wird eine durchgangige und anforderungsgerechte
Radverkehrsinfrastruktur geschaffen. Mit der Planung und Umsetzung der MalRnahmen
im Zuge des Wunschliniennetzes kann kurzfristig begonnen werden. Mittel- bis langfristig
werden die in der Bestandsaufnahme dokumentierten Mangel behoben und es werden
den Standards entsprechende Radverkehrsanlagen im gesamten Netz geschaffen. Priori-
siert werden vor allem die Unfallhdufungsstellen betrachtet. Die Vorgaben an die Planung
aus dem IMOK (wie z.B. Mindestbreiten) werden beachtet.

Regelkonformer getrennter Geh- und An auffalligen Bereichen kénnen Tempo 30
Radweg und ergdnzende Markierungen (z.B.
Piktogramm-Ketten) sinnvoll sein

Zustandigkeit Stadt Paderborn
An Ubergangsbereichen Kreis Paderborn
In klassifizierten Stralen StraRen.NRW

Prioritat Laufende Aufgabe

Zeithorizont Laufend
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02 Flachendeckende Umsetzung der Standards aus dem IMOK

MaRnahmenbeschreibung

In Zukunft werden Ful3- und Radverkehrsbelange bei allen Planungen beriicksichtigt und
Standards umgesetzt. Dazu werden Verantwortlichkeiten klar definiert und die verant-
wortlichen Personen in Planungen und Entscheidungen mit einbezogen.

Bei UmbaumalRnahmen werden Rad- und Bei Planvorhaben werden die wichtigsten

FuRverkehrsstrome beachtet. Aufgabentragenden miteinbezogen.
Zustandigkeit Stadtverwaltung
StralBenverkehrsbehoérden
Prioritat hoch
Zeithorizont laufend
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03 Knotenpunkte

MaRnahmenbeschreibung

Langfristig soll die Radverkehrsfiihrung an allen Knotenpunkten im Rad- und FulR3ver-
kehrsnetz bezlglich Sicherheit und Verkehrsablauf gepriift werden. Sicherheitsrelevante
Mangel missen kurzfristig behoben werden, die der Unfallanalyse (s. Kap. 3) entnom-
men werden kdnnen. Es sollen sichere und klar erkennbare Ubergangsbereiche (bspw.
zwischen Fahrbahn- und Seitenraumfiihrung) eingebracht werden, die den gangigen
Standards (z.B. ERA, RASt, den Empfehlungen der AGFS) entsprechen. Es soll tberprift
werden an welchen Knotenpunkten und Ubergangsbereichen Radverkehrsfurten wird mit
einer flachenhaften Roteinféarbung markiert werden kénnten, wenn die Einschréankung der
Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit erwartbar ist.

Geschiitzter Ubergangsbereich zw. Flachenhafte Roteinfarbung von Radfurten
Seitenraum- und Fahrbahnfiihrung an einem signalisierten Knotenpunkt
Zustandigkeit Stadt Paderborn

An Ubergangsbereichen Kreis Paderborn
In klassifizierten StraRen Strallen.NRW

Prioritat hoch

Zeithorizont kurzfristig
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04 Abstellanlagen an kommunalen Zielen

MaRnahmenbeschreibung

Langfristig sollen qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen an allen wichtigen kom-
munalen Zielen geschaffen werden. Kurz- bis mittelfristig werden MalRnahmen fir die
zentralen Standorte umgesetzt.

“_':

Wettergeschitzte Fahrradabstellanlagen AbschlieBbare Sammelparkgaragen

Zustandigkeit Gebaudemanagement Paderborn (GMP)
Amt fir Umweltschutz und Griinflachen

Prioritat mittel

Zeithorizont kurz- bis mittelfristig
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05 Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum und in den Quartieren

MaRnahmenbeschreibung

Auch im o6ffentlichen Raum sollen Abstellanlagen zur Verfliigung stehen. Diese werden
dezentral in den StraRenrdumen verteilt, sodass fiir die Bewohnerschaft und Besuchende
ein direkt erreichbares, erkennbares und sicheres Angebot geschaffen werden kann. Ne-
ben dem sicheren Abstellen von Zweirddern muss auch der Flachenbedarf von Lastenra-
dern beachtet werden, optional kénnen auch Rollatoren angeschlossen werden. Um das
Fahrradparken innerhalb der dicht bebauten Quartiere zu erleichtern, wo ein sicheres Ab-
stellen von Fahrradern meist nur umstandlich in Kellern oder Hinterh6fen maglich ist,
kénnen anmietbare Fahrradboxen zur Verfligung gestellt werden, die auf einzelnen Pkw-
Stellplatzen verortet werden kénnten.

Neben dem ruhenden Radverkehr sollten auch Sharing-Systeme wie E-Stehroller (bis 25
km/h) und potentiell weitere Sharing-Systeme (s. MaRnahme 12) beachtet werden. Mit
designierten Abstellanlagen und -flachen soll gewéahrleistet werden, dass Gehwege nicht
beparkt werden (i.T. wird dies in der Stadt bereits praktiziert*®). Die férdert wiederum die
Qualitat des FuRwegenetzes und die Barrierefreiheit.

Die Erkenntnisse der bestehenden Stellplatzkonzepte (z.B. Fahrradabstellkonzept — In-
nenstadt Paderborn) kénnen herangezogen und auf weitere Quartiere, Stadt- und Ort-
steile angewendet werden. Des Weiteren kann auf die EAR — Empfehlungen fir Anlagen
des ruhenden Verkehrs und die Hinweise der AGFS verwiesen werden.

Anmietbare Fahrradboxen kénnen das In Bereichen mit hoher Nachfrage und
Abstellen von hochwertige Fahrradern in geringem Platzangebot kénnen ergénzend
Quartieren erleichtern (Foto: St. Paderborn) Doppel-Parkanlagen sinnvoll sein.

Zustandigkeit Stadt Paderborn (im 6ffentlichen Raum)
Wohnungsbaugesellschaften/Hauseigentimer
Generell Orte mit 6ffentlicher Bedeutung (z.B. Schulen, stad-
tische Einrichtungen, Sport- und Freizeiteinrichtungen)

Prioritat hoch

Zeithorizont kurz- bis mittelfristig

4% Stadt Paderborn: Neue Mobilititsangebote in Paderborn; https://www.pa-

derborn.de/wohnen-soziales/mobilitaet/neue-mobilitaetsange-
bote.php#&gid = 1&pid =1 [2025]
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06 Haltestellen und Verkniipfungspunkte

MaRnahmenbeschreibung

Die Ziele und MaRnahmen aus dem OPNV-Konzept werden umgesetzt. Dazu zahlen u.a.
Fahrradabstellanlagen, Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit.

Anmietbare und abgeschlossene Sammel- Haltestelle mit taktilen Leitelementen,

Fahrradabstellanlage Wetterschutz, Sitzgelegenheit und
Fahrradabstellanlagen (H Waldlust in Schlof3
Neuhaus)
Zustandigkeit Verkehrsbetriebe
Stadt Paderborn
Prioritat mittel
Zeithorizont kurz- bis langfristig
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07 Unterhaltung der Wege

MaRnahmenbeschreibung

Der Zustand der Wegeinfrastruktur wird mindestens zweimal jahrlich kontrolliert. Festge-
stellte Mangel und Schaden werden behoben.

Digitale Befahrungsdaten ermdglichen eine Der Zustand der Wege kann durch

unkomplizierte Uberpriifung der regelmaRige Befahrung erganzend
Bestandssituation®® begutachtet werden.
Zustandigkeit Stadt Paderborn

StralRen- und Briickenbauamt
An klassifizierten StralRen: StralRen.NRW
An Ubergangspunkten: Kreis Paderborn

Prioritat hoch

Zeithorizont Daueraufgabe

%  Cyclomedia: Streetsmart; streetsmart.cyclomedia.com [2024]
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08 RegelmaRige Reinigung von Geh- und Radwegen

MaRnahmenbeschreibung

Erstellung von priorisierten Reinigungs-, Rdum- und Streuplénen fir das Geh- und Rad-
wegenetz. Das Wunschliniennetz kann zur Ausarbeitung eines Plans herangezogen wer-
den, eine Priorisierung der Wege kann entsprechend durchgefihrt werden. Eine Wid-
mung der Geh- und Radwege fir den 6ffentlichen Verkehr ist nahtlos durchzufiihren,
sodass die stralRenreinigungsrechtlichen Pflichten greifen kénnen. Fir auRerértliche Ab-
schnitte sind erganzende MalRnahmen notwendig, da die Verantwortlichkeiten i.d.R.
nicht bei der stadtischen ASP liegen.

RegelmalRige Reinigung von Rad- und
Gehwegen (Foto: Stadt Paderborn)

Zustandigkeit Stadt Paderborn
ASP - Abfallentsorgungs- und Stadtreinigungsbetrieb
An klassifizierten StraRen StralRen.NRW
An Ubergangspunkten Kreis Paderborn

Prioritat hoch

Zeithorizont kurzfristig, Daueraufgabe
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09 Kommunikation und Information

MaRnahmenbeschreibung

Die Stadt Paderborn nutzt bereits ihre Webseite um Uber einzelne geplante und umge-
setzte MalRnahmen im Bereich Rad- und FuRverkehr zu informieren. Das ,RADar” er-
moglicht neben dem Erhalt von Anmerkungen aus der Bevdlkerung auch die Mitteilung
zu umgesetzten MalRnahmen (s. MalRnahme 11).

Eine Weiterentwicklung zu vollumfanglich Auskunft zum bestehenden Angebot ermdg-
licht es, dass sich Bewohnerinnen und Bewohner, als auch zuziehende Menschen lber
Mobilitatsthemen informieren kénnen: Wie kann ich von meinem Wohnort zu meiner
Arbeitsstelle gelangen? Wo kann ich ein Lastenrad ausleihen? Wie plane ich meine opti-
male Radroute? In Teilen missen nicht einmal neue Plattformen geschaffen werden, es
wdirde ausreichen auf einzelne Plattformen zu verweisen (z.B. mobil.nrw-App).

Neben der Bereitstellung von Informationen zu Planungsprozessen, dem bestehenden
Mobilitatsangebot und aktuellen Projekten soll die Moglichkeit geschaffen werden, bei
konkreten Fragen oder Anliegen direkt mit einer zustdndigen Ansprechperson Kontakt
aufnehmen zu kénnen. Die Einrichtung einer zentralen Kontaktstelle — digital oder per-
sonlich — schafft Vertrauen und fordert die Teilhabe. In diesem Zuge kénnen ergédnzend
Kl-basierte Plattformen in Erwagung gezogen werden, um auf unkompliziertem Wege
Fragen stellen zu kénnen oder Informationen zu erhalten, bevor bspw. Dokumente ge-
sichtet oder auf Mails oder Anrufe reagiert werden musste.

Des Weiteren werden relevante Interessensgruppen frilhzeitig zu Planungen und Kon-
zepten in Kenntnis gesetzt. Die gemeinsam erarbeiteten Inhalte aus dem vorliegenden
Nahmobilitatskonzept werden 6ffentlich zuganglich gemacht. Weiterhin werden Planun-
gen auf der Website der Stadt Paderborn in kurzen Mitteilungen zur besseren Nachvoll-
ziehbarkeit veroffentlicht. Ebenfalls kénnen 6ffentliche Plattformen wie soziale Netz-
werke sowie Lokalzeitungen und -radio fur kurze Berichte genutzt werden.

Die signalisierten Kreuzungen mit dem Heinz-Nixdorf-Ring, dem Haterbusch / Bernhard-Hunstig-
Strafle und der Neuhauser Stral3e/ Weierstrassweg werden zu einem spateren Zeitpunkt
angepasst.

Blldschirmfoto der Website der Stadt

Paderborn®’

Zustandigkeit Stadt Paderborn

Prioritat hoch

Zeithorizont Kurzfristig initiieren, anschlieRend Daueraufgabe

51

born.de/wohnen-soziales/mobilitaet/radverkehr_aktuelles.php [2024]
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10 Offentlichkeitsarbeit

MaRnahmenbeschreibung

Das Image der Stadt Paderborn als fahrradfreundliche Stadt wird durch 6ffentlichkeits-
wirksame Aktionen und Veranstaltungen zum Thema Radverkehr geférdert. Erkenntnisse
vom Verkehrsversuch am Knotenpunkt Westernstral3e/Franziskanergasse kénnen in an-
deren konflikttrachtigen Bereichen angewendet werden. Jahrliche Aktionen wie bspw.
der Paderborner Fahrradtag in Schlo3 Neuhaus kdénnen fir die Prasentation von umge-
setzten und geplanten MaRnahmen genutzt werden. In maRnahmenbegleitenden Kam-
pagnen (Information Gber neue Verkehrsregelungen, wie zum Beispiel FahrradstralRen)
oder themenbezogenen Kampagnen (z. B. die Kampagne ,Kopf drehen, Radfahrende se-
hen” zum ,Hollandischen Griff” im Jahr 2020) kann Uber sicheres Verhalten im Stral3en-
verkehr informiert werden.

Piktogramm ,Ricksicht” zwischen Ful3- Nach Umwidmung zur Fahrradstral3e
und Radverkehr®? informiert ein Plakat (iber die Regelungen
Zustandigkeit Stadt Paderborn

Veranstalter
Prioritat mittel
Zeithorizont Daueraufgabe

52 Stadt Paderborn: Aktuelles — Radfahren in Paderborn: https://www.pader-

born.de/wohnen-soziales/mobilitaet/radverkehr_aktuelles.php [2024]
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11 Online-Melder ,,RADar” weiterentwickeln

MaRnahmenbeschreibung

Mit dem ,Paderborner RADar” hat die Stadt bereits ein Online-Portal, womit Mangel und
Anmerkungen im Radverkehr abgegeben werden kénnen. Im IMOK wird die Einrichtung
einer Plattform auch fir den FuBverkehr empfohlen. Generell kénnte die Plattform ganz-
heitlich fUr alle Belange des 6ffentlichen Stadtraums weiterentwickelt werden. Neben
verkehrlichen Belangen kénnten bspw. auch allgemein Wiinsche und Ideen, defektes
Stadtmobiliar oder illegal abgelegter Sperrmill gemeldet werden. Neben einer Website
kann eine Nutzbarkeit mit einer App mit dem Smartphone erleichtert werden.

e W o -
A el W
3 Ay 5 g
- I s 5
2. Position angeben ) o T
Markieren Sie die Position Ihrer Meldung, indem Sie in die Karte klicken ; o
Me  Eu A
Sle kénnen dafir auch die Adressuche verwenden, oder Uber das . 'Tl-\,'ur ' s
Fadenkreuzsymbol auf der linken Seite Ihren Standort bestimmen. 0 . .
| Informationen
T
Position® 7 ;_%h
: T e sz o
£ i FO Hier sind ingesamt 32 neue
=

'3 J Abstellméplichkeiten fiir Thre Fahrrader i I
E entstanden B

| { Anlagen: &

1. 4 Keine Anlagen gefunden

1 '-;
oH

= Nl s Zoomen auf LI
& - g T e .
ﬂi‘#l H o7 -':...-'-.:}‘”*“‘*"f'*-mdfs;
e M B - .t
Bildschirmfoto Paderborner RADar®? Wird bereits praktiziert: Die Stadt

veroffentlicht anschlieBend, wie auf
Anmerkungen reagiert wurde®

Zustandigkeit Stadt Paderborn
Veranstalter

Prioritat mittel

Zeithorizont Daueraufgabe

® Stadt Paderborn - Amt fiir Vermessung und Geoinformation: RADar
Paderborn;
https://survey123.arcgis.com/share/7db22011a6644e3fbe4882b79655d
2e1?portalUrl = https://Stadt-Paderborn.maps.arcgis.com [2025]

% Stadt Paderborn — Amt fir Vermessung und Geoinformation: RADar
Paderborn Ubersichtskarte; https://stadt-
paderborn.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id =a85cOffe
740c4296b395b65518281e00 [2025]
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12 Sharing-Systeme und Mobilitatsstationen

MaRnahmenbeschreibung

Zur Forderung einer nachhaltigen und flexiblen Mobilitat wird die Einfiihrung eines Sha-
ring-Systems flr Fahrrader und Lastenrader empfohlen, die mit Mobilitatsangeboten wie
bspw. Anhdngern, Bollerwagen erganzt werden kénnten.

Die Systeme sollen idealerweise so verortet werden, dass eine einfache und alltagsnahe
Nutzbarkeit gewahrleistet wird. Im besten Falle gleich dort, wo Wege beginnen (Quel-
len), i.d.R. ist damit eine Verortung innerhalb der Wohngebiete gemeint. Mit Beachtung
der MalBnahmen aus dem IMOK, wo die Einfihrung von Carsharing empfohlen wird,
kénnten gesamtheitliche Mobilitatsstationen geschaffen werden, die verschiedene Ange-
bote biindeln und je nach 6rtlichem Bedarf unterschiedlich ausgestattet werden kénnten.
Neben Mobilitatsangeboten gehéren dazu auch Ausstattungsmerkmale, die aus den Or-
ten soziale Treffpunkte machen kénnen wie z.B. Sitzmdglichkeiten, ein Blichertauschre-
gal, Fahrradparkgaragen fur private Fahrrader (s. MalRnahme 05), eine Paketstation uvm.
Ziel ist es, den Bewohnerinnen und Bewohnern eine unkomplizierte Méglichkeit zu bie-
ten, Wege innerhalb des Stadtgebiets umweltfreundlich zurlickzulegen — sei es fir die
Fahrt zwischen Wohnort und Einkaufsmd&glichkeiten, zu Bildungs- und Freizeiteinrichtun-
gen oder als Zubringer zu Schnittstellen des 6ffentlichen Verkehrs (,letzte Meile”). Die
Blindelung in Mobilitatsstationen innerhalb der Wohngebiete ermdglicht eine nieder-
schwellige Zuganglichkeit. AuRBerdem wird mit der Einrichtung von Stationen einem , wil-
den” Abstellen im Stadtraum vorgebeugt.

Durch eine strategisch sinnvolle Verteilung der Standorte sowie eine enge Verknipfung
mit dem OPNV-Angebot kénnen Sharing-Systeme einen wertvollen Beitrag zur Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs und zur Férderung aktiver Mobilitat leisten. Inter- und Multimodali-
tét werden damit grundséatzlich gefordert.

Ausleihstation Lastenrad (Hannover) Mobilitatsstation mit offenen und
wiedererkennbaren Design (Offenburg)

Zustandigkeit Stadt Paderborn
Dienstleister
Prioritat hoch
Zeithorizont Mittelfristig initiieren, als Daueraufgabe Ausstattung und

Qualitat aufrecht erhalten
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13 Urbane Logistik mit Lastenrddern und Elektrokleinstfahrzeugen

MaRnahmenbeschreibung

Um den Wirtschaftsverkehr in der Stadt emissionsarmer und platzsparender zu gestalten,
wird empfohlen, den Einsatz von Lastenradern als auch Elektrokleinstfahrzeugen (z. B. E-
Roller mit Ladeflache oder kompakte Elektro-Transporter bis 50 km/h) gezielt zu férdern.
Diese Fahrzeuge eignen sich besonders fir den ,letzten Meter” der innerstadtischen Lie-
ferkette, also fir den Transport von Waren innerhalb der Quartiere und bis zur Haustulr
der Empfangerinnen und Empfanger oder innerstadtischem Gewerbe.

Wichtige Voraussetzung fir den erfolgreichen Einsatz solcher Fahrzeuge ist der Aufbau
dezentraler Logistik-HUBs im Stadtgebiet. An diesen Umschlagpunkten kénnen Waren,
die bislang mit groReren Fahrzeugen wie Lkw oder Transportern angeliefert wurden, ge-
bindelt und auf kleinere, stadtvertragliche Fahrzeuge verladen werden. Diese ,Mikro-De-
pots” oder ,City-Hubs” ermdglichen eine Feinverteilung und verringern gleichzeitig die
Verkehrsbelastung durch grofRe Lieferfahrzeuge in sensiblen Innenstadtbereichen.

Der gezielte Einsatz von Lastenrddern und Elektrokleinstfahrzeugen in Kombination mit
Logistik-HUBs bietet somit ein hohes Potenzial, den urbanen Lieferverkehr effizienter und
umweltfreundlicher zu gestalten und gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen
Raum zu verbessern. Die MalRnahme leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Verkehrs-
wende im Wirtschaftsverkehr.

A

Pedelec-Lastenrad mit hoher Zuladung und Elektrokleinstfahrzeuge ermdglichen eine
Anhanger, ermdglicht das transportieren platzsparende Logistik
von Waren auf einer Europalette

Zustandigkeit Stadt Paderborn
Dienstleister

Prioritat mittel

Zeithorizont mittelfristig
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14 Verkehrssicherheitsarbeit

MaRnahmenbeschreibung

Die Verkehrssicherheitsarbeit wird fortgefihrt und vertieft. Sie richtet sich sowohl an
Verkehrsanfanger als auch an Erwachsene. Schulungen und Informationskampagnen
werden in Kooperation mit der Kreispolizeibehtérde, Schulen und Vereinen/Verbanden
durchgefihrt.

Zustandigkeit Stadt Paderborn
Kreispolizeibehérde Paderborn
Vereine, Verbande

Prioritat hoch

Zeithorizont Daueraufgabe

15 Die Stadt wird , Zertifizierter Fahrradfreundlicher Arbeitgeber”

MaRnahmenbeschreibung

Als wichtiger kommunaler Arbeitgeber geht die Stadtverwaltung mit positivem Beispiel
voran und strebt an, das EU-weite Siegel ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber” (Cycle
Friendly Employer Certification) zu erhalten. In Deutschland wird das Siegel vom Allge-
meinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC) vergeben.

Zustandigkeit Stadt Paderborn (als Arbeitgeberin)
Prioritat mittel
Zeithorizont kurzfristig

16 Unterstiitzung von , Fahrradfreundlichen Arbeitgebern”

MalRnahmenbeschreibung

Die Stadt unterstltzt lokale Arbeitgeber bei der Radverkehrsforderung im Unternehmen.
Unternehmen erhalten Informationen, wie eine gezielte Radverkehrsférderung im Betrieb
gestaltet werden kann. Die Stadt schafft Informationsplattformen, z.B. z.B. wo Foérder-

mittel beantragt werden kénnen.

Zustandigkeit Stadt Paderborn
Lokale Arbeitgeber

Prioritat mittel

Zeithorizont Daueraufgabe
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17 Aktualisierung Wunschliniennetz

MaRnahmenbeschreibung

Die definierten Qualitatsstandards aus dem IMOK und das entwickelte Wunschliniennetz
bildet einen Ausgangspunkt fir die Radverkehrsférderung in den kommenden Jahren. Die
begleitenden MalRnahmen gehen von den aktuellen Rahmenbedingungen in der Stadt Pa-
derborn aus und entsprechen dem heutigen Zustand. Zum einen kénnen geanderte Rah-
menbedingungen bzw. eine Weiterentwicklung des Stands der Technik sowie zuklnftige
Planungen, wo madglich, zwar antizipiert, aber nicht immer vorhergesehen werden. Zum
anderen stellt das Wunschliniennetz auch einen Priifauftrag fir die MaBnahmen dar. Da
zuklnftige Veranderungen jedoch nicht vorhersehbar sind und eine Umsetzbarkeit von
vielen verschiedenen Faktoren abhangt, die nicht vollstdndig im Nahmobilitadtskonzept
abgebildet werden kénnen, soll eine kontinuierliche Evaluation des Umsetzungsstands
und der Realisierbarkeit der MaRnahmen stattfinden. So ist es moglich, das Wunschlini-
ennetz auf aktuellem Stand zu halten und das Wegenetz kontinuierlich auszubauen. Die
Shapefiles, die im Rahmen des Nahmobilitadtskonzepts erarbeitet worden sind und bspw.
mit Geoinformationssystemen (z.B. QGIS) eingelesen und bearbeitet werden kénnen,
werden der Stadt zur Verfligung gestellt.

Zustandigkeit Stadt Paderborn
Prioritat hoch
Zeithorizont Daueraufgabe

18 MaBRnahmen aus dem IMOK

MaRnahmenbeschreibung

Das IMOK hat zur Férderung des Ful3- und Radverkehr viele EinzelmalRnahmen ausformu-
liert. Die Mallnahmenpakete sollen im Zuge der Umsetzung des Nahmobilitdtskonzepts
herangezogen und ebenfalls umgesetzt werden.

Zustandigkeit Stadt Paderborn,

Umsetzung abhangig der jeweiligen MalRnahme
Prioritat Abhéngig von den jeweiligen Mallnahmen
Zeithorizont Daueraufgabe
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shp Verkehrsplanung

8 Beteiligungsprozess

Die Beteiligungsformate wurden genutzt, um Rickmeldungen und Anmer-
kungen von Vertretenden aus Politik, Verwaltung sowie von Birgerinnen
und Birgern einzuholen. Dazu fanden wahrend des Arbeitsprozesses Zwi-
schenprasentationen und Workshops statt. Anmerkungen sind bei der Erar-
beitung des Nahmobilitatskonzepts eingeflossen und spiegeln sich in den
vorgestellten Ergebnissen wider.

Neben internen Abstimmungsterminen zwischen der Verwaltung und SHP
Ingenieure haben wahrend des Arbeitsprozesses folgende Termine stattge-
funden:

07.11.2023

Offentlicher Planungsworkshop. Teilnehmende hatten anschlieRend die
Maoglichkeit, auch nachtraglich Unterlagen zu sichten und Anmerkungen per
Mail weiterzuleiten. Unterlagen wurde dazu auf der Website der Stadt Pa-
derborn zur Verfligung gestellt.

02.12.2023

Interner Abstimmungstermin mit Verwaltung und Radinitiative fir Radfah-
rende Paderborn. Termin fand ohne SHP Ingenieure statt, Ergebnisse wur-
den anschlieBend weitergeleitet.

23.04.2024

Vorstellung und Diskussion im Ausschuss fur Umwelt, Klima und Mobilitat.
Politische Vertretende hatten anschlieBend die Maoglichkeit, nachtraglich
Unterlagen zu sichten und Anmerkungen per Mail weiterzuleiten.

11.06.2024
Planungsspaziergang mit Vertretenden aus Politik, Verwaltung und interes-
sierten Blrgern und Birgerinnen.

12.06.2024

Workshop mit dem Runden Tisch Radverkehr. Teilnehmende hatten an-
schlieRend die Moéglichkeit, nachtraglich Unterlagen zu sichten und Anmer-
kungen per Mail weiterzuleiten.
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