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1 Ausgangslage und Zielsetzung

In 2020/2021 wurde fir den Raum OstWestfalenLippe (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. Dieses Netz wurde systematisch entwickelt und bil-
det eine wichtige Grundlage fiir die nachgeordneten kreisweiten Radver-
kehrsnetze. Der Kreis Paderborn war federfuhrend in diesen Abstimmungs-
prozess eingebunden.

Der Kreis Paderborn sieht nun vor, auf der Grundlage dieses OWL-Radver-
kehrsnetzes sein kreisweites Radverkehrsnetz weiter zu verdichten. Ziel ist
es,

— ein durchgéngig attraktives Radverkehrsnetz fir den Alltagsverkehr und
eine fur anschlielende Planungen guten Kartengrundlage zu schaffen,

— dabei sowohl ein Augenmerk auf die Pendlerrouten in das Oberzentrum
Paderborn als auch zwischen den Stadten und Gemeinden innerhalb des
Kreises zu richten,

— eine Trassenfuhrung entsprechend der Pramisse: ,,schnell und sicher*
anzustreben und

— um in den Stadten einen Modal-Split von 25 % fur den Radverkehr (in
Anlehnung an Zielvorgaben der Arbeitsgemeinschaft ful3ganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW, AGFS) mit-
telfristig erreichen zu kdnnen.

Die Kreisverwaltung Paderborn selbst strebt zudem an, ein zertifizierter
Fahrradfreundlicher Betrieb zu werden und sich durch den Allgemeinen
Deutschen Fahrrad-Club e. V. (ADFC) zertifizieren zu lassen.

Fur das regionale Radverkehrsnetz wurden bereits auf der Ebene von OWL
Standards fur Radverkehrsanlagen abgestimmt. Diese Standards werden
um Standards fur verdichtende ,,Nebenrouten* auf Kreisebene erganzt und
fur das Kreisradnetz Glbernommen.

Als Arbeitsgrundlage wird ein Leitbild fur den Alltagsradverkehr im Kreis
Paderborn erarbeitet.

Qualitatsstandards fur Radverkehrsanlagen auf Haupt- und Nebenrouten im
Kreis Paderborn werden in Anlehnung an die Standards fur das Radnetz
OWL weiterentwickelt.

1 Der Bericht und die Anlagen sind abrufbar unter: https://www.urbanland-
owl.de/presse-me- diathek/medien-zum-download/.
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Das Radnetz OWL im Kreis Paderborn wird auf Grundlage der Anforderun-
gen gepruft und auf den regional bedeutenden Verbindungen verdichtet. Fur
dieses Haupt- und Nebenroutennetz wird eine umfassenden Bestandserfas-
sung und -bewertung durchgefihrt, deren Ergebnis in Strecken-Steckbrie-
fen zusammengefasst wird. Die Untersuchungen zu Mobilstationen in OWL
werden ebenfalls um regional bedeutende Verknupfungspunkte im Kreis er-
weitert.
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2 Leitbild

2.1 Ziele — Handlungsfelder — Strategien

Das Leitbild fur das Radnetz Kreis Paderborn wurde frihzeitig im Projekt in
enger Abstimmung mit den beteiligten Akteuren erarbeitet. Im Leitbild wer-
den die primaren Ziele des Radnetzes Kreis Paderborn — gute Erreichbarkeit,
hohe Sicherheit und eine Steigerung des Radverkehrsanteils — festgelegt.
Verteilt auf die funf Handlungsfelder sind Strategien festgelegt, mit denen
diese Ziele erreicht werden sollen.

Das Leitbild stellt eine gemeinsame Absichtserklarung der beteiligten Ak-
teure dar und schafft die Planungsgrundlage fur das Radnetz Kreis Pader-
born und die sich daraus ergebenen Malinahmenpakete. Es stellt den Rah-
men fur eine erfolgreiche Zusammenarbeit in der Radverkehrsférderung auf
Kreisebene dar.

Leitbild Radnetz Kreis Paderborn

Gute Hohe Steigerung des
Erreichbarkeit Sicherheit Radverkehrsanteils

Handlungsfelder

Alitags, Qualitats- Flankierende Infrastruktur .
Radverkehrs- . Fahrradkultur Evaluation
i standards und Service

Strategien

Schnelle und Wegweisung .. Entwicklung
Direkte Schnell — (Knotenpunkt- | Mobilstationen e LR T Radverkehrs-
Sicher Konsens ;

Hauptrouten system) anteil

Verdichtendes Winterdienst Elektromobilitat §f - . .
Komfortabel und o Offentlichkeits- Umsetzungs-

Nebenrouten- . und und digitale .
Attraktiv - : arbeit stand
netz Unterhaltung JDienstleistungen

Abb. 1 Leitbild fur das Radnetz Kreis Paderborn
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2.2 Ziele

Eine gute Erreichbarkeit der wichtigsten Ziele auf Kreisebene soll durch die
Schaffung eines schnellen und komfortablen Alltagsnetzes erreicht werden.
Das Netz besteht aus direkten und gut ausgebauten Verbindungen (auch
entlang von BundesstraRen — wie im Radnetz OWL).

Auf den Verbindungen des Haupt- und Nebenroutennetzes soll eine hohe
Sicherheit fur die Nutzerinnen und Nutzer erreicht werden. Bei der Gestal-
tung der Radwege und Knotenpunkte haben daher die Verkehrssicherheit
und die soziale Sicherheit eine hohe Prioritdt. Durch Instandhaltung und
Winterdienst wird die Sicherheit langfristig und ganzjahrig sichergestellt.
Durch begleitende Offentlichkeitsarbeit und Verkehrserziehung werden si-
chere Verhaltensweisen und gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer gefordert.

Entsprechend der Radstrategie wird eine Steigerung des Radverkehrsanteils
im Kreis Paderborn auf 25 % als Ziel gesetzt. Neben der Schaffung einer
attraktiven Infrastruktur wird der Umstieg auf das Fahrrad durch Offentlich-
keitsarbeit und Forderung der Fahrradkultur in Betrieben und Schulen unter-
stutzt.

2.3 Handlungsfelder und Strategien

Alltagsradverkehrsnetz

Das Radnetz Kreis Paderborn wird als Alltagsradverkehrsnetz konzipiert, das
sich vor allem an Pendler richtet. Auf den wichtigsten kreisweiten Verbin-
dungen werden Radverkehrsanlagen geschaffen, die einen direkten und
schnellen Radverkehr ermdglichen. Die Hauptrouten des Radverkehrsnetzes
werden weitestgehend aus dem Radnetz Gbernommen. Sie verlaufen ent-
sprechend auch entlang von Bundes- und Landes- und Kreisstral3en. Durch
das verdichtende Nebenroutennetz werden auf Kreisebene wichtige Verbin-
dungen abgedeckt, die im Hauptroutennetz nicht abgebildet sind. Das be-
stehende Netz an Freizeitwegen ist unter anderen Anforderungen entwickelt
worden, kann aber zumindest in Abschnitten auch fir das Alltagsverkehrs-
netz mit genutzt werden.

Qualitatsstandards

Durch einheitliche Qualitatsstandards fur das Radnetz Kreis Paderborn wer-
den Radverkehrsanlagen geschaffen, die eine schnelle und die sichere Be-
fahrbarkeit erméglichen. Die Qualitatsstandards gelten fur die Gestaltung
von Radwegen, Knotenpunkten und Querungshilfen. Um eine verkehrstech-
nisch einheitliche Fuhrung im regionalen Kontext zu erreichen, orientieren
sich die Standards an den fir das tGbergeordnete Radnetz OWL definierten
Standards. In Abgrenzung zu dem Freizeitradnetz werden Standards ge-
schaffen, den Komfort und die Attraktivitat des Fahrrades als Verkehrsmit-
tel im Alltag steigern. Dies umfasst beispielsweise alltagstaugliche Breiten,
eine gerade Linienfihrung und (befestigte) Radwegeoberflachen, die das
Radfahren witterungsunabhangig ermdglichen.
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Flankierende Infrastruktur und Service

Neben der Schaffung des Radverkehrsnetzes ist eine flankierende Infra-
struktur erforderlich, um die Attraktivitat des Fahrrades als Verkehrsmittel
im Alltag zu erhdhen. Die Sichtbarkeit und die intuitive Nutzbarkeit des Net-
zes werden durch eine durchgangige Radwegbeschilderung erhdht. Durch
die Implementierung eines Knotenpunktsystems wird die Navigation im Rad-
verkehrsnetz vereinfacht. Ein Programm zur Unterhaltung der Radwegbe-
schilderung im Kreis Paderborn ist bereits sehr erfolgreich angelaufen und
wird in Zukunft weitergefihrt.

Die langfristige und ganzjahrige Nutzbarkeit der Radverkehrsinfrastruktur
wird durch die Unterhaltung der Radverkehrsanlagen und den Winterdienst
sichergestellt. Qualitatsstandards und ein Unterhaltungskonzept sollen eine
regelmaRige Unterhaltung der Radverkehrsinfrastruktur ermdéglichen. Der im
Jahr 2019 gestartete baulasttrageriibergreifende Winterdienst wird fortge-
fuhrt. Die Zusammenarbeit mit den Kommunen wird verstarkt.

Der Radverkehr als Teil von intermodalen Wegeketten soll gefordert wer-
den. Hierzu werden an zentralen Verkniipfungspunkten zum OPNV Mobil-
stationen geschaffen, die ein sicheres und komfortables Abstellen von Fahr-
radern ermdglichen. Besonderer Wert wird dabei auf Diebstahlsicherheit,
soziale Sicherheit, Wetterschutz sowie eine gute Zuganglichkeit gelegt. An
den Mobilstationen sollen Lademdglichkeiten sowie Schlie3facher, z. B. fur
Kleidung / sonstige Ausrustung, zur Verfigung gestellt werden. Es soll ein
einheitliches, einfach nutzbares digitales Buchungs- und Zugangssystem
verwendet werden.

Fahrradkultur

Um die formulierten Ziele zu erreichen ist auf verschiedenen Ebenen eine
positive Fahrradkultur erforderlich. Durch eine frihzeitige Abstimmung der
Konzepte mit allen beteiligten Akteuren auf Kreisebene und kommunaler
Ebene wird ein politischer Konsens bezulglich der Ziele und Handlungsstra-
tegien gefordert.

Eine positive Wahrnehmung des Fahrrades als alltagstaugliches Verkehrs-
mittel wird durch Offentlichkeitsarbeit geférdert. Angedacht sind unter an-
derem eine Vertiefung der Zusammenarbeit mit Blrgergremien auf Kreis-
ebene, Kommunikation des Konzeptes zum Radnetz Kreis Paderborn durch
die Anwesenheit auf 6ffentlichen Veranstaltungen sowie eine Férderung der
Offentlichkeitsarbeit zum Thema Verkehrssicherheit.

Da sich im weiteren Planungsprozess, der sich auch Uber einen langeren
Zeitraum erstrecken kann, die Rahmenbedingungen &ndern kénnen, sind die
im Konzept zum Radnetz Kreis Paderborn entwickelten MalRnahmen regel-
mafig hinsichtlich ihrer Wirkung sowie dem Umsetzungsstand zu uberpri-
fen. Falls notig, kann so rechtzeitig nachgesteuert werden.
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Kennziffern zum Umsetzungsstand des MalRRnahmenkonzeptes (z. B. Netz-
lickenschlisse, umgesetzte Kilometer Radwegeverbindungen, umge-
setzte/gestartete Projekte auf Radhauptverbindungen) werden regelmafig
erhoben und mit festgelegten Zielwerten verglichen. Diese Aussagen kon-
nen gut im Rahmen politischer Diskussionen und bei der Offentlichkeitsar-
beit verwendet werden.

Die Entwicklung des Radverkehrsanteils wird durch eine regelméRige Erfas-
sung und Auswertung charakteristischer Kennziffern beobachtet. Geeignete
Kennziffern sind der Modal Split (durch Mobilitdtsbefragungen) und Radver-
kehrsstarken an Querschnitten im Radverkehrsnetz (mobile Zahistellen und
neue Zahlstellen in Absprache mit der Stadt Paderborn).
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3 Offentlichkeitsbeteiligung und Abstimmung

Das Radnetz Kreis Paderborn ist als baulasttragertibergreifendes Radver-
kehrsnetz konzipiert. Daher war die Einbindung aller Beteiligten in den Pla-
nungsprozess unerlasslich.

Arbeitskreis

In einem projektbegleitenden Arbeitskreis wurde regelmafig tber den Ab-
seitsstand informiert. Anregungen und Winsche der Beteiligten konnten
stets in die weitere Bearbeitung des Konzeptes einfliel3en. Der Arbeitskreis
umfasste Vertreter

der Kommunen im Kreis Paderborn,
der Stadt Paderborn,

der Regiopolregion Paderborn und
der Kreispolizeibehorde.

Der Arbeitskreis fand in einem zweimonatigen Turnus als Videokonferenz
statt.

Daruber hinaus werden regelmafiig Abstimmungen mit StraBen.NRW (Regi-
onalniederlassung Sauerland-Hochstift) durchgefihrt, bei denen auch Rad-
verkehrsthemen behandelt werden.

Workshop Offentlichkeitsbeteiligung

In einem als Videokonferenz veranstalteten Workshop-Termin am 12. Mai
2022 wurde die Offentlichkeit tiber das Projekt informiert und in die Planun-
gen eingebunden. Zu der Veranstaltung, die durch den Landrat Christoph
Rather eroffnet wurde waren

— Vertreter und Vertreterinnen der beteiligten Kommunen und Nachbar-
kommunen,

— der Regiopolregion Paderborn,

— des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW und

— der Kreispolizeibehorde,

— Kommunalpolitiker und Kommunalpolitikerinnen der beteiligten Kommu-
nen,

— Mitglieder lokaler Verbande/Vereine/Initiativen und

— interessierte Blrger anwesend.

Ein erster Netzentwurf wurde vorgestellt und intensiv diskutiert. Der ur-
spriinglich in Prasenz geplante Workshop wurde pandemiebedingt als Vide-
okonferenz durchgefihrt. Im Anschluss an den Workshop gab es die Mog-
lichkeit fur alle Teilnehmenden und weiteren Interessierten, Anregungen zu
dem Netzentwurf in schriftlicher Form einzureichen. Die Anregungen wur-
den in der Uberarbeitung des Netzkonzeptes und in der MaBnahmenkonzep-
tion bertcksichtigt.
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4 Qualitdtsstandards fur Radverkehrsanlagen im
Radnetz Kreis Paderborn

Im Rahmen des Radnetzes OWL wurden Qualitdtsstandards fur Radver-
kehrsanlagen vereinbart, die die mit zunehmender Radverkehrsnutzung stei-
genden Anspriiche an Anlagen fir den Alltagsradverkehr berticksichtigen.
So werden auch erwartbare zukiinftige Entwicklungen der Qualitatsstan-
dards antizipiert, die in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)
der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV) defi-
niert sind.

Durch die Ubernahme der Standards in die Planungen des Kreis Radnetzes
Paderborn wird die baulich und verkehrstechnisch einheitliche Radverkehrs-
planung in der Region fortgesetzt. Dies fuhrt sowohl zu einer besseren Ak-
zeptanz und Verstandlichkeit der Radverkehrsfuhrung fur alle Verkehrsteil-
nehmer als auch zu einer Vereinfachung der Planungs- und Abstimmungs-
prozesse.
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Abb. 2 Netzhlerarchle des Radnetz OWL (Auszug Kreis Paderborn)

Im Kreisgebiet des Kreises Paderborn finden sich Verbindungen aller Netz-
kategorien aus dem Radnetz OWL (vgl. Abb. 2).

Die Qualitatsstandards aus den Planungen zum Radnetz OWL werden daher
vollsténdig in die Planung des Radnetzes Kreis Paderborn tibernommen und
um Standards fir die im Radnetz Kreis Paderborn ergdnzten Nebenrouten
erweitert. Auf Radhauptverbindungen werden durch den Kreis Potenzialana-
lysen durchgefiihrt, aus denen hervorgeht, ob ein Potenzial fir Radschnell-
verbindungen besteht. Die Regelbreiten fur Radschnellverbindungen werden
daher ebenfalls Gbernommen.

Neben Regelbreiten fur unterschiedliche Radverkehrsanlagen werden zudem
Standards fur weitere Kriterien der Radverkehrsplanung tbernommen und
im Detail fur die Nebenrouten des Radnetzes Kreis Paderborn angepasst.
Die dargestellten Qualitatsstandards stellen einen Idealzustand dar. In der
konkreten Umsetzung der Konzeptinhalte wird hier ein Abgleich mit den
tatsachlich vorzufindenden Rahmenbedingungen (wie z.B. zur Verfligung
stehender Stral3enraum) stattfinden. Eine Anwendung der Qualitatsstan-
dards wird also gegeniber weiteren Nutzungsanspriichen abzuwégen sein.
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Ostwestfalen-Lippe (Hauptrouten) Radnetz Kreis Paderborn

Kriterium - : -
Netzkategorie | Netzkategorie I Netzkategorie Il Nebenrouten
. Asphalt oder Beton Asphalt, Beton, Asphalt, Beton, Pflaster
Oberflache : N
Pflaster in Ausnahmefallen Pflaster ohne Fase ohne Fase*
. Einbauten sind zu vermeiden. Poller diirfen nur in begriindeten Ausnahmefallen sowie
Einbauten . ..
Umlaufsperren nur an Bahnibergdngen angeordnet werden.
An signalisierten Knotenpunkten sind die Zufahrten an denen die Hauptradroute verlauft...
.. in Abhangigkeit der
2 ... moglichst zu ...nicht zwingend zu |Kfz- und zu erwartenden
...zu bevorrechtigen i y &
bevorrechtigen bevorrechtigen. Radverkehrsstarke zu
bevorrechtigen.
An Knotenpunkten mit LSA sind fir den Radverkehr mindestens folgende Qualitatsstufen
Bevor- (QSV) gem. HBS 2015 zu erreichen (fir Nebenrouten im Einzselfall zu prifen):
" - Hauptrichtung: QSV B (max. Wartezeit < 40s)
rechtigung

- Nebenrichtung: QSV C (max. Wartezeit < 55s)
Hierflr sind folgende Voraussetzungen zu berlicksichtigen:
- Richtungskonforme Flihrung des Radverkehrs, d.h. gemeinsame Signalisierung
des Radverkehrs mit den parallelen Verkehrsstromen
- Tageszeitabhangige Signalprogramme mit mdglichst kurzen Umlaufzeiten (60 bis 100 s)
- Frihzeitige und zuverldssige Detektion des Radverkehrs in den Zufahrten (Video oder Radar)
- Wenn moglich Verzicht auf koordinierte LSA-Schaltungen zugunsten von
vollverkehrsabhangigen Steuerungen

Vertraglichkeit
mit
Kfz-Verkehr

*aul3erorts auch Fihrung
auf Wirtschaftswegen
(geringer Kfz-Verkshr,
angemessenses
Geschwindigksitsniveau,
ausreichende Breiten und
gute Sichtbezieshungen)

aufRerorts: Rad- und Kfz-Verkehr grundséatzlich getrennt fihren
innerorts: Rad- und Kfz-Verkehr méglichst trennen.

Vertraglichkeit
mit
FuBverkehr

Rad- und FuRRverkehr [Rad- und FuRRverkehr
grundsatzlich maéglichst getrennt Rad- und FuRverkehr méglichst getrennt fihren
getrennt flihren fahren
Gemeinsame Flihrung innerorts nur in kurzen
Gemeinsame Flhrung [Gemeinsame Fiihrung |Abschnitten (bspw. Engstellen in

nur aul3erorts bei sehr |nur aulRerorts bei Ortsdurchfahrten)

geringem FuRverkehr [geringem FuRverkehr

Eine mdégliche Trennung der Verkehrsarten kann neben baulichen Elementen auch durch
Markierung oder taktilen Elementen erfolgen. Aufgrund von geringem zu erwartenden
FuRverkehr aufBerhalb geschlossener Ortschaften bildet ein gemeinsamer Geh- und Radweg im
Zweirichtungsverkehr die Planungsempfehlung ab.

SHP Ingenieure

Tab. 1 Qualitatsstandards fur das Radnetz Kreis Paderborn (Teil 1)*

Die Mindestvorgaben fir die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes an Kno-
tenpunkten (QSV) wurden gem. dem giltigen Regelwerk HBS (2015) ge-
wahlt. Die Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von
FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klima-
schutzzielen (E Klima 2022) empfehlen, fur den Radverkehr die Qualitats-
stufen A bis C an Knotenpunkten anzustreben.
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Kriterium

Ostwestfalen-Lippe (Hauptrouten) Radnetz Kreis Paderborn

Winterdienst

Netzkategorie | Netzkategorie I Netzkategorie I Nebenrouten

Fur das Radverkehrsnetz sollen von den Kommunen R&um- und Streuplane erstellt werden.
Eine Priorisierung entsprechend der Routen-Kategorie muss erfolgen. Radrouten der Kategorie
lund Il sind den klassifizierten Stral3en gleichgestellt. Der Rdum- und Streuvorgang sollte vor
der Hauptverkehrszeit (Berufs- und Schulerverkehr) abgeschlossen sein. Abgerdaumte
Schneemassen durfen nicht auf den Radverkehrsanlagen gelagert werden.

Der Kreis Paderborn prift in Kooperation mit den Kommunen einen
Baulasttrageriibergreifenden Winterdienst.

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 mindestens zweimal jéhrlich zu kontrollieren, um
eine hohe Qualitét zu gewahrleisten.

Beleuchtung

Innerorts: immer

Aulerorts ist eine AufSerorts ist eine

Beleuchtung AulRerorts ist eine Beleuchtung nicht zwingend
Beleuchtung -

mdglichst vorzusehen.
vorzusehen.

vorzusehen.

Zur Beriicksichtigung von naturschutz-fachlichen Belangen bildet an allen Routen eine
dynamische Beleuchtung den Idealzustand ab. Auf eine insektenfreundliche
StralRenbeleuchtung ist zu achten. Ist die Anbringung dynamischer Beleuchtung nicht
mdglich, soll mit kontrastreichem Oberflachenbelag, Markierung und reflektierende Elemente /
Beschilderung gearbeitet werden,sodass eine sichere Radverkehrsfiihrung gewéhrleistet ist.
An Problemstellen (z.B. an Engstellen, bei Hindernissen, an Kreuzungsstellen oder
Unterfiihrungen) ist eine konstante Beleuchtung erforderlich.

Absenkungen

Es sind durchgehende, befahrbare Flachen - keine Absenkungen an Einfahrten und
Einmiindungen - vorzusehen. An Ubergingen von Radwegen zur Fahrbahn sind
Nullabsenkungen zu installieren. Innerorts sind zusétzlich die Anforderungen der
Barrierefreiheit zu erfillen.

Konfliktflachen, sowohl der Begegnungsfall mit dem FuB3-Verkehr als auch dem Kfz-Verkehr,
sollten gekennzeichnet werden. Die Radverkehrsfiihrungen an Knotenpunkten sollten
grundsatzlich rot markiert werden, soweit dies moglich ist. Radverkehrsfiihrungen auf der
Fahrbahn missen gegeniiber dem Kfz-Verkehr deutlich gekennzeichnet werden, sofern es sich

Markierung nicht um Mischverkehr handelt.
Als Fahrbahnbegrenzung fiir den Radverkehr sollte in der Regel eine weiRe Randmarkierung
(Schmalstrich) vorgesehen werden. Entféllt diese aufgrund von Beleuchtung, Pflasterdecke
usw. sollte mit kontrastreichen Oberflachen und reflektierenden Elementen gearbeitet werden.
Die Fuhrung des Radverkehrs auf einseitigen Zweirichtungsradwegen stellt vor allem bei der
Querung von StraRen ein Sicherheitsrisiko dar. Die Analyse der Unfallhdufungsstellen im Kreis
Paderborn deutet auf ein erhéhtes Unfallaufkommen an Stellen mit Zweirichtungsradwegen
Kreuzungen an Kreuzungen mit klassifizierten Straen bzw. Knoten mit hoher Verkehrsbelastung hin. An
mit entsprechenden Knotenpunkten sind MaRnahmen zur sicheren Fuhrung des Radverkehrs
Zweirichtungs-{umzusetzen. Dies kann durch Hinweisschilder fir den Kfz- und Radverkehr, Anordnung von
radwegen Haltegeboten (Zeichen 206), Rotmarkierung der Radfahrerfurten (+Piktogramme und

Richtungspfeile) bzw. die Signalisierung der Knotenpunkte (mit getrennter Signalisierung fur
den linksfahrenden Radverkehr) geschehen. Ausreichende Sichtbeziehungen sind
grundsatzlich einzuhalten.

SHP Ingenieure

Tab. 2 Qualitatsstandards fur das Radnetz Kreis Paderborn (Teil 2)
Der Kreis Paderborn mdchte die im Radnetz OWL abgestimmten und be-

schlossenen Standards ubernehmen, um die Eindeutigkeit der Verkehrsfih-
rung, Wiedererkennbarkeit und Verkehrssicherheit auf gesamtregionaler
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Ebene zu fordern. Die definierten Qualitatsstandards fur das Radnetz Kreis
Paderborn sind in Tab. 1 und Tab. 2 zusammengefasst.

Die oben gezeigten Qualitatsstandards und die nachfolgend definierten Re-
gelbreiten der jeweiligen Fuhrungsformen stellen eine Empfehlung dar und
sollten bei Neuplanungen sowie bei Umbaumafnahmen zukiinftig als Brei-
ten angestrebt werden. Basierend auf den Standards der Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA) als unterste Kategorie (Netzkategorie 3) wurden
die Regelbreiten fur die hoheren Kategorien, basierend auf den zumindest
mittelfristig zu erwartenden hoheren Radverkehrsmengen, fortgeschrieben.
Die ERA werden derzeit tUberarbeitet. Das aus dem Jahr 2010 stammende
Regelwerk empfiehlt Breiten fur Radverkehrsanlagen, die zu der damaligen
Zeit angemessen waren. In den letzten zehn Jahren hat das Thema Radver-
kehr einen deutlich héheren Stellenwert erfahren, was eine Anpassung der
Breiten notwendig macht. Neuere Regelwerke wie die vorliegenden ,,Hin-
weise fir Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten* (H RSV)? zeigen
bereits, welche Breiten stark frequentierte Radrouten bendtigen. Eine Neu-
fassung der Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen wird derzeit erarbeitet.
Vor dem Hintergrund einer hoheren Bedeutung des Radverkehrs, héheren
Geschwindigkeiten (z. B. E-Bikes) und vermehrter Nutzung durch mehrspu-
rige Fahrzeuge (z. B. Lastenrader, Fahrrader mit Anhanger) ist davon aus-
zugehen, dass in der Neufassung grof3ere Regelbreiten empfohlen werden.
Vor allem die nach ERA 2010 definierten Mindestbreiten in Tab. 3 und Tab.
4 sollten nach Verdffentlichung der Neufassung gepruft werden. Fur die in
den Tabellen rot hervorgehobenen Breitenangaben muss ggf. davon ausge-
gangen werden, dass Anpassungen erforderlich werden. Abgesehen von
den neu definierten Breiten, sind die Randbedingungen zum Einsatz der ver-
schiedenen Fuhrungsformen nach Regelwerken zu beachten.

Art der Radschnell- Ostwestfalen-Lippe (Hauptrouten) Radnetz Kreis PB
Radverkehrsanlage verbindung  Netzkategorie | Netzkategorie Il Netzkategorie IlI*  Nebenrouten*
Schutzstreifen Regelbreite ) 1,75 m 1,50m 1,50 m 1,50 m
MindestmaR 1,50 m 1,50m 1,25 m 1,25 m
. Regelbreite 2,55 m 2,15 m 2,00 m 2,00 m
Radfahrstreifen Mindestmaf 3:25m 2,15 m 2,00 m 1,85 m 1,85 m
. Regelbreite 2,30 m 2,15 m 2,00 m 2,00 m
Richt d 3,00 ! ! ! !
o [Tiemungsracwes Mindestmal oo 1,90 m 1,80 m 1,60 m 1,60 m
m .
o Zweirichtungs-radweg Re.gelbrelte 4,00 m 3,30 m 3,00 m 3,00 m 3,00 m
% MindestmaR 3,00 m 2,70 m 2,50 m 2,50m
% Gem. Geh- und Regelbreite ) 3,00 m 2,50 m 2,50 m 2,50m
~ |Radweg** MindestmaR 3,00 m 2,50 m 2,50 m 2,50 m
Regelbreite 4,60 m 4,10 m 4,00 m 4,00 m
Fahrradstrafie Mindestmaf 5.00m 4,00 m 4,00 m 4,00 m 4,00 m
selbststandig Regelbreite 400m 4,00 m 3,00 m 3,00 m 3,00 m
Wegeverbindung MindestmaR ' 3,00 m 2,50 m 2,50 m 2,50 m

Breiten zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn / zum Parken
* Mindestmafe nach geltenden ERA-Standards (2010), Rot: zukinftig ggf. andere Werte
** nur in geeigneten Féllen oder bei geringem FuRverkehrsaufkommen, Breitenangaben fir Einrichtungsradverkehr

Tab. 3 Regelbreiten von Radverkehrsanlagen des Radnetzes Kreis Pa-
derborn — innerhalb geschlossener Ortschaften

3 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Hinweise fir Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV), Aus-
gabe 2021, Kéln 2021
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Art der Radschnell- Ostwestfalen-Lippe (Hauptrouten) Radnetz Kreis PB

Radverkehrsanlage verbindung | Netzkategorie | Netzkategorie Il Netzkategorie IlI*  Nebenrouten

& Gem. Geh-/ Radweg Regelbreite 3,00 m 2,70 m

o [Einrichtungsverkehr Mindestmaf} 2,70 m 2,50 m 2,50 m 2,50 m
8 Gem. Geh-/ Radweg Regelbreite 5.00 m** 3,50 m 3,00 m 2,70 m 3,00 m
% Zweirichtungsverkehr MindestmanR ! 3,00 m 2,70 m 2,50m 2,70 m
= Regelbreite 4,00 m 3,50 m 3,00 m 3,00 m
:) - k} 1 1 1

g |Wirtschaftsweg Mindestmaf 5.00m 3,50 m 3,00 m 3,00 m 3,00 m

Breiten zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn / zum Parken
* Mindestmafe nach geltenden ERA-Standards (2010), Rot: zukiinftig ggf. andere Werte
** bei geringem FuRverkehrsaufkommen

Tab. 4 Regelbreiten von Radverkehrsanlagen des Radnetzes Kreis Pa-
derborn — aul3erhalb geschlossener Ortschaften
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5 Entwicklung des Radnetzes

51 Methodik der Netzentwicklung

Fur den Kreis Paderborn wird ein bedarfsgerechtes regionales Radverkehrs-
netz fur den Alltagsradverkehr entwickelt. Aufbauend auf dem fir die Re-
gion Ostwestfalen-Lippe entwickelten Netz (Radnetz OWL) wird fur den
Kreis Paderborn ein verdichtendes Netz gestaltet. Wie in Abb. 3 dargestellt,
stellt das regionale Radverkehrsnetz dabei die Verbindung zwischen den
benachbarten Gemeinden dar, kann dabei aber auf tberregionalen Verbin-
dungen des Ubergeordneten Netzes verlaufen. Die Anbindung der Gemein-
deteile — und gegebenenfalls eine die teilweise flachenhafte ErschlieBung —
in den Kommunen geschieht, sofern vorhanden, im kommunalen Radver-
kehrsnetz. Die Entwicklung der kommunalen Radverkehrsnetze ist hier nicht
die Aufgabe, sondern erfolgt durch die betreffenden Kommunen selbst. Ab-
stimmungen zum Radnetz des Kreises mit den Kommunen wurden auch
wahrend der Konzeptphase bereits sehr intensiv gefuhrt, um auch auf et-
waige Vorstellungen der Kommunen Ricksicht nehmen zu kdnnen.

“Qi\. kommunales kommunales
\ Radverkehrsnetz Radverkehrs-
netz

Regionales

Radverkehrs-
netz
% kommunales

/ Radverkehrs-

netz

Abb. 3 Funktionale Hierarchie verschiedener Radverkehrsnetze

Die Netzgestaltung erfolgt systematisch in Anlehnung an die Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA 20107) sowie die Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung (RIN 2008%). Letztere greift die strategische Entwicklung
der Verkehrsnetze in Anlehnung an die Ziele der Raumordnung und Landes-
planung auf und leitet die funktionale Gliederung ab. In Abhangigkeit von

4 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010, Kéln 2010

5 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), Richtli-
nien fur integrierte Netzgestaltung (RIN), Ausgabe 2008, Kéln 2008

Kreis Paderborn — Radnetz Kreis Paderborn 13



zentralOrtlicher Bedeutung und Versorgungsfunktion wird zwischen Ober-
zentren (0Z), Mittelzentren (MZ) und Grundzentren (GZ) unterschieden. Die
Verbindungen zwischen Mittelzentren sowie von Mittelzentren und Ober-
zentren stellen die tiberregionalen Verbindungen dar (Verbindungsfunktions-
stufe Il). Die Verbindungen zwischen Grundzentren und von Grundzentren
zu Mittelzentren stellen im Wesentlichen die regionalen Radverkehrsverbin-
dungen dar (Verbindungsfunktionsstufe IlI).

Verbindung fur Alltagsradverkehr auf Entfernungen
Uberregionale von mehr als 10 km (z.B. geeignete Verbindungen

AR I Radverkehrsverbindung zwischen Mittel- und Oberzentren, Stadt-Umland-
Verbindungen)
AR Il regionale Verbindungen von Grundzentren zu Mittelzentren und
Radverkehrsverbindung zwischen Grundzentren
Verbindung von Gemeinden/Gemeindeteilen ohne
AR IV nahraumliche zentralortliche Funktion zu Grundzentren und Verbin-

Radverkehrsverbindung dungen zwischen Gemeinden/Gemeindeteilen ohne
zentralortliche Funktion
Tab. 6 Netzkategorien fur Radverkehrsverbindungen auf3erhalb bebau-
ter Gebiete nach den ERA 2010

Die ERA unterscheidet aufbauend auf der Einstufung nach der Verbindungs-
funktion zwischen Verbindungen aul3erhalb bebauter Gebiete (AR) und in-
nerhalb bebauter Gebiete (IR). Fur Verbindungen auf3erhalb bebauter Ge-
biete ergeben sich die in Tab. 6 dargestellten Kategorien AR II-IV. Bei der
Kategorisierung wird entsprechend der ERA aulRerdem die Entfernung der
Verbindung berticksichtigt.

Auf Grundlage der zentralen Orte wird ein Luft- bzw. Wunschliniennetz ent-
wickelt, welches benachbarte zentrale Orte miteinander verbindet. Den ent-
stehenden Verbindungen wird eine Verbindungsfunktionsstufe entspre-
chend Tab. 6 zugeordnet.

52 Luftliniennetz

In Anlehnung an die gultigen Empfehlungen und Richtlinien fir die Netzge-
staltung wurde, wie in Abschnitt 5.1 (oben) beschrieben das in Abb. 5dar-
gestellte Wunschliniennetz entwickelt. Aufbauend auf dem fir die Region
Ostwestfalen-Lippe entwickelten regionalen Alltagsradwegenetz (Radnetz
OWL) wurden Potenziale zur Netzverdichtung identifiziert und dargestellt.
Der Schwerpunkt der Netzverdichtung liegt dabei auf regionalen Verbindun-
gen der Netzkategorie AR 1ll zwischen Grundzentren. Die Verbindungen der
Netzkategorie AR 1l sind Ubergeordneten Radnetz OWL bereits vollstandig
abgebildet. Nahraumige Radverkehrsverbindungen werden in dem Radnetz
Kreis Paderborn nicht naher betrachtet. Innerdrtliche Ziele werden im Ein-
zelfall bei der Umlegung der Luftlinienverbindungen auf das vorhandene
Stral’ennetz beriicksichtigt.
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Das Radnetz Kreis Paderborn ist vorrangig ein Netz fur den Alltagsradver-
kehr und richtet sich damit unter anderem an Pendler. Zur Einordnung der
Nutzungspotenziale werden daher die Pendlerbeziehungen herangezogen.
Die Daten zu den Pendlerbeziehungen wurden dem Pendleratlas NRW ent-
nommen, wobei die Ergebnisse aus dem Jahr 2019 ausgewertet wurden
um madgliche Auswirkungen der Pandemie auf die Radnutzung und Erhebung
zu vermeiden. In Abb. 4 sind die Pendlerstrome (Summe beider Richtungen)
zwischen benachbarten Gemeinden im Kreis Paderborn sowie den direkten
Nachbargemeinden im Umland dargestellt.

SchloB Holie-StukenbrockA AAugusidorf

F(ietbef;./‘i=
|

Lippstadt
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Raumordnung (Zentrale Orte)
/ @ Oberzentrum

B Mittelzentrum
A  Grundzentrum
=== Pendlerstrom
[ Kreisgrenze
[] Gemeinde (Kreis Paderborn)

Willebadessen

Warburg u
Marsberg
]

Abb. 4 Pendlerbeziehungen zwischen Gemeinden im Kreis Paderborn
und direkten Nachbargemeinden (2019)>

Die Einstufung der Netzkategorie geschieht in Anlehnung an die RIN und die
ERA, beriicksichtigt bei vorhandenen Verbindungen aus dem OWL-Netz die
dort vorgenommene Kategorisierung. In Einzelfallen wurde, z. B. aufgrund
der Auspragung der Pendlerbeziehung, eine Umstufung vorgenommen. Die
so entwickelte Kategorisierung ist in Abb. 5 dargestellt. Die zugrunde lie-
genden Pendlerdaten sowie die Verbindungsfunktion und die Netzkategorie

6 Datengrundlage: Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen, Informa-

tion und Technik Nordrhein-Westfahlen (IT.NRW), Pendleratlas NRW, Zu-
griff am 16.03.22
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der jeweiligen Verbindung im Radnetz OWL sind im Anhang Al wiederge-
geben.
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Abb. 5 Kategorisierung des Radnetzes Kreis Paderborn

Fuar die Verbindungen, die aus dem Radnetz OWL uUbernommen wurden,
wurde auch die jeweilige Netzkategorie in der Regel tbernommen. Die Ver-
bindungen Paderborn — Altenbeken (OZ — GZ) und Delbrick — Rietberg
(MZ — MZ) wurden aufgrund ihrer Verbindungsfunktionen, der radverkehrs-
Ublichen Entfernungen sowie der ausgepragten Pendlerbeziehungen gegen-
Uber der Kategorisierung im Radnetz OWL hochgestuft. Als Teil der Gberge-
ordneten Verbindung Paderborn — Biren (OZ — MZ) soll der Verbindung
Buren — Borchen (MZ — GZ) eine hervorgehobene Bedeutung zukommen.
Im Radnetz Kreis Paderborn werden diese Verbindungen als Verbindungen
der Netzkategorie Il betrachtet.

Die Verbindung Bad Wiinnenberg — Salzkotten (GZ — GZ) wird aufgrund der
niedrigen Verbindungsfunktion, der aus radverkehrlicher Sicht weiten Ent-
fernung von etwa 19 km (Luftlinie) und der mit knapp 375 Pendlern (beide
Richtungen gemeinsam) schwach ausgepragten Pendler-Beziehung nicht als
direkte Verbindung in das Netz aufgenommen. Die Verbindung ist im Netz
jedoch indirekt Gber die Gemeinde Borchen abgebildet. Die Schaffung einer
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Verbindung zwischen den Gemeinden Bad Wiinnenberg und Salzkotten wird
bei der Umlegung des Netzes nach Mdaglichkeit beriicksichtigt.

Zwischen den Stadten Buren und Bad Winnenberg soll neben der Verbin-
dung der Ortschaften Biren — Bad Wunnenberg eine zusatzliche Verbindung
der Ortschaften Buren — Haaren geschaffen werden. Der Ortsteil Haaren ist
der zentrale Gewerbestandort in der Stad Bad Winnenberg. Der Ortsteil
Haaren liegt im Einzugsgebiet weiterfihrender Schulen am Standort Blren.
Diese Situation, die von vielen Burgerinnen und Birgern in der Burgerbetei-
ligung beschrieben wurde, zeigt die regionale Bedeutung der Verbindung im
Radverkehrsnetz auf.

Alle im Zuge der Netzverdichtung im Radnetz Kreis Paderborn enthaltenen
Verbindungen, die nicht teil des Radnetz OWL sind, werden aufgrund ihrer
Verbindungsfunktion entsprechend der RIN 2008 und der Auspragung der
Pendlerbeziehung in Kombination mit der Entfernung als Verbindungen der
Netzkategorie Il eingestuft.

Verbindungen mit besonderem Potenzial

Aus der Betrachtung der Pendlerbeziehungen (vgl. Abb. 4) und der Entfer-
nung zwischen den Stadten und Gemeinden im Kreis Paderborn lasst sich
ein Potenzial fur Radhauptrouten abschatzen. Funf Verbindungen mit be-
sonderem Potenzial sind in Tab. 7 dargestellt.

Verbindung Pendler (Summe) Entfernung™

Paderborn - Bad Lippspringe 4.592 7,9 km
Paderborn - Borchen 4.283 8,8 km
Paderborn - Salzkotten 5.580 12,2 km
Paderborn - Delbriick 4.704 15,3 km
Paderborn - Hovelhof 3.226 12,8 km
*Luftlinie

Tab. 7 Verbindungen mit besonderem Potenzial

In der Untersuchung zum Radnetz OWL wird ein Potenzialuntersuchung fur
die Strecke Bad Lippspringe — Paderborn — Salzkotten (und weiter in Rich-
tung Geseke — maogliche Anbindung an den RS1) angeregt. Eine Machbar-
keitsuntersuchung zur Radroute Bad Lippspringe — Paderborn befindet sich
zum Zeitpunkt der Fertigstellung des vorliegenden Gutachtens zum Radnetz
Kreis Paderborn in Bearbeitung. Ebenfalls wird parallel die Verbindung Pa-
derborn — Delbriick bereits untersucht.
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5.3 Umlegung auf das vorhandene Stral3en- und Wegenetz

Entwurfsziele

Das Radnetz Kreis Paderborn soll als Alltagsradverkehrsnetz eine attraktive
Alternative zum motorisierten Individualverkehr (MIV) darstellen. Dazu soll
ein schnelles und komfortables Alltagsnetz geschaffen werden. Aus dieser
Zielsetzung leiten sich, wie im Leitbild beschlossen, eine hohe Direktheit
(geringer Umweg im Verhdltnis zur Luftlinienverbindung) sowie eine mog-
lichst einfache und nach Mdglichkeit den Autofahrenden bekannte Routen-
fihrung ab. Damit kommt grundsatzlich besonders das klassifizierte Stra-
Rennetz zur Fihrung des Radverkehrs infrage. Um den Umfang der notwen-
digen MalRnahmen und den zur Umsetzung erforderlichen Zeithorizont auf
ein dem Nutzen angemessenes Mald zu reduzieren, werden bei der Planung
der Linienfihrung stets vorhandene Verbindungen mit Radverkehrsanlagen
gepruft. Insbesondere werden folgende bestehende oder in Planung befind-
liche Radverkehrsanlagen (bei Eignung auch Verbindungen des Freizeit-
wegenetzes) beriicksichtigt:

— Verbindungen des NRW-Netzes,

— Verbindungen des Radnetzes OWL,

— Verbindungen der lokalen Radnetze,

— vorhandene Radverkehrsanlagen an klassifizierten Straf3en.

Die Linienfuhrung des Radnetzes Kreis Paderborn orientiert sich damit an
den Standards des Radnetzes OWL, wobei jedoch besonders auf Nebenrou-
ten stets Aufwand und Nutzen einer bestimmten Linienfihrung verglichen
werden missen.

Bei Verbindungen zwischen Gemeinden, die fur den Radverkehr weit ausei-
nander liegen, kommt der Anbindung der dazwischenliegenden Ortschaften
eine groRere Bedeutung zu, um auch deren Radverkehrspotenziale mit nut-
zen und deren Erreichbarkeitsanspriiche mit abbilden zu kénnen. Bei Ver-
bindungen zu Umlandgemeinden, die nicht im Kreis Paderborn liegen, liegt
ein besonderer Fokus auf Verbindungen aus vorhandenen uUberregionalen
Netzen. So wird sichergestellt, dass die Radverkehrsinfrastruktur im angren-
zenden Kreisgebiet nicht endet und der Abstimmungsaufwand reduziert.

Umlegung
Fiar die Umlegung der Luftlinienverbindungen auf das Straf3en- und Wege-
netz wird eine einheitliche Vorgehensweise entwickelt.

Es wird gepriift, ob entlang der Luftlinienverbindung

1. eine Verbindung verlauft, die bereits im OWL-Netz definiert ist,

2. eine Verbindung im NRW-Netz (ergdnzend lokales Netz) existiert,

3. eine Radwegeverbindung entlang dem klassifizierten Strafl3ennetz
vorhanden ist oder,

4. nur wenn o.g. Streckenabschnitte keine gute Linienfihrung liefert,
statt dessen eine Verbindung auf Stadt-/ Gemeindestral3en und Wirt-
schaftswegen gefunden werden kann.
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Die Verbindungen wurden nach folgenden Kriterien bewertet:

— Direktheit (Umwegfaktor)

— einfache Routenfiihrung (Qualitativ)

— vorhandene Radverkehrsinfrastruktur (Anteil der Strecke und absolute
Entfernung auf der Radverkehrsanlagen vorhanden sind, Bewertung
nach Radroutenplaner NRW und Luftbildern)

Folgende Kriterien wurden nachrangig bericksichtigt:

— kleinrAumige Lage von Quellen und Zielen an den Strecken (nur wichtige
Quellen und Ziele fur die Bewertung relevant)

— Verkehrssicherheit (subjektiv und objektiv) sowie Qualitat des Verkehrs-
ablaufes im Radverkehr (wenn bewertbar aus Planunterlagen)

Besondere bericksichtigte Umstéande

Nordlich der Stadt Paderborn liegt zwischen Hovelhof und Bad Lippspringe
der Sennelager Truppenubungsplatz. Der sehr grof3e Truppeniibungsplatz
ist ein geschlossenes, militarisches Ubungsgebiet. Zu den Zeiten, zu denen
Ubungen stattfinden, ist das gesamte Gebiet gesperrt. AuRerhalb der akti-
ven Zeiten sind die ausgewiesenen TransitstraBen fur den zivilen Verkehr
geodffnet. Die aktiven Zeiten (Sperrzeiten) sind auf der Internetseite der Bri-
tish Forces Germany einsehbar’. Da in der Regel davon ausgegangen wer-
den muss, dass die TransitstralBen nicht nutzbar sind und in Zukunft gege-
benenfalls wieder mit einer verstarkten Nutzung des Gelédndes zu rechnen
ist, kommen die Transitstrecken derzeit nicht als Netzelemente des Radnet-
zes Kreis Paderborn infrage. Die Verbindung wird jedoch als langfristige Op-
tion mit in das Radnetz aufgenommen.

Von der Zuganglichkeit des Truppeniibungsplatzes unabhangige Verbindun-
gen zwischen Hovelhof und Bad Lippspringe verlaufen im Stadtgebiet der
Stadt Paderborn. Eine méglichst direkte Verbindung zwischen Hovelhof und
Bad Lippspringe soll in Abstimmung mit der Stadt Paderborn geschaffen
werden.

Zwischen Altenbeken und Bad Lippspringe liegt das Naturschutzgebiet
»Egge-Nord*“. Aufgrund des nordlich der Beke verlaufenden Hohenzuges
scheint das Gebiet auch topografisch schlecht fur den Radverkehr geeignet.
Die Verbindung des Radnetzes verlauft daher, wie im Radnetz OWL geplant,
tber Neuenbeken.

Das entwickelte Netz (Netzkategorien 1 bis 3 und Nebenrouten, inklusive
der langfristigen Verbindung Bad Lippspringe — Hovelhof) hat eine Lange
von insgesamt 375 km.

” https://bfanet.de/sennelager-range-access.htm|, Zugriff am 23.03.22
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54 Unfallgeschehen

Eine hohe Verkehrssicherheit im Radverkehr ist eines der zentralen Ziele des
Radnetzes Kreis Paderborn, die im Leitbild formuliert sind.
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i Schlangen
-Rletberg A g

Bad Llppsprlnge

\
> AItenbeken

% &0 -
‘ﬁx& ?ePaderborn
@ o
A«sﬁﬁ

A
A Unfallhdufungsstellen

‘ARUthen-
Unfalle mit Radfahrendenbeteiligung

e Unfallkategorie 1 - Getotete
Z : Unfallkategorie 2 - Schwerverletzte
Abb. 6 Unfallgeschehen im Kreis Paderborn (2019 — 2020)3

Im Gebiet des Kreises Paderborn wurden in den Jahren 2019 — 2021 22
Unfallhdufungsstellen durch die Unfallkommission des Kreises behandelt,
von denen 17 auf Stralenabschnitten liegen, auf denen Strecken des ge-
planten Radnetzes Kreis Paderborn, bzw. untersuchten Alternativstrecken
liegen. An vier Stellen kam es in den Jahren 2019 — 2020 zu insgesamt elf
Unfallen mit Beteiligung Radfahrender. Zwei dieser Unfélle hatten schwer-
verletzte Personen zur Folge, in den anderen Féllen wurden Personen ledig-
lich leicht verletzt, bzw. es kam zu Sachschéaden.

8 Unfalldaten: Kreispolizeibehorde Kreis Paderborn, Direktion Verkehr und

StralRenverkehrsamt Kreis Paderborn, Verkehrssicherung/ Verkehrslenkung
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Die Analyse der Unfallhdufungsstellen deutet auf ein erhdhtes Unfallauf-
kommen an Stellen mit Zweirichtungsradwegen an Kreuzungen mit klassi-
fizierten StraRen bzw. Knoten mit hoher Verkehrsbelastung hin. Die Gestal-
tung der Radverkehrsfiihrung an vergleichbaren Knotenpunkten im geplan-
ten Radnetz Kreis Paderborn wird in den Standards besonders bertcksich-

tig.

MaRnahmen zur Erh6hung der Sicherheit der Radfahrenden wurden an einer
der Unfallhdufungsstellen durch Aufstellen neuer Verkehrszeichen sowie ei-
ner Rotmarkierung der Radfahrerfurt bereits umgesetzt, an einer weiteren
Unfallhaufungsstelle ist die Signalisierung des Knotenpunktes zum Schutz
des Radverkehrs derzeit in Planung.
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6 Alltagsmobilitat / Vernetzte Mobilitat

6.1 Mobilstationen

Mobilstationen unterstiitzten den seit lAngerem zu beobachtenden Trend
des ,,Nutzens statt Besitzen* mit einer steigenden Bedeutung des gemein-
schaftlichen Konsums. Sie unterstitzen die flexible, dem individuellen
Fahrtzweck angepasste Verkehrsmittelwahl und tragen so zur Multi- und
Intermodalitat von Wegeketten bei.

Mobilstationen konzentrieren die verschiedenen Verkehrsmittel raumlich
und unterstitzen mit einer leichten Zugangsmaoglichkeit die individuelle, fle-
xible sowie spontane Verkehrsmittelwahl. ,,Dabei ist die Verknipfung so
gestaltet, dass ein ortlicher Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln durch
raumliche Konzentration der Angebote einfach ermdglicht wird. In der Regel
wird dies mit einer verkehrlichen Botschaft verkniipft und mit entsprechen-
den GestaltungsmaRnahmen verdeutlicht.“> Damit stellen Mobilstationen
das physische Angebot eines Mobilitatsverbundes dar. Der Mobilitatsver-
bund — als Weiterentwicklung des Verkehrsverbundes — kann als ,,organi-
satorische Vernetzung von Verkehrsmittel und Mobilitdtsdienstleistungen
zur Forderung von Inter- und Multimodalitat mit einem Verkehrsverbund als
Koordinator* definiert werden'®.

Durch das attraktive rdumliche und tarifliche Angebot einer Mobilstation
unter dem Dach einer Marke wird der Umweltverbund gestarkt und Pkw-
Fahrten kdnnen eingespart werden. Folglich tragen Mobilstationen zur Sen-
kung von COz-Emissionen bei.

In der Flache — auRerhalb der verdichteten Raume — erhalt der OPNV und
insbesondere der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) eine immer héhere
Bedeutung (Stichworte: Mobilitaitswende und Klimawandel). Der Radver-
kehr bildet hier gemeinsam mit dem OPNV einen bedeutenden Bestandteil
intermodaler Wegeketten im Vor- und Nachlauf. Tatséchlich sind die wich-
tigen Bahnhofe in OWL mit dem Radnetz OWL intensiv verknipft oder be-
finden sich in unmittelbarer Nahe zum Radnetz. Die Schnittstellen beider
Systeme mussen dann aber auch entsprechend attraktive Qualitaten bieten.
Dies gilt insbesondere fir Fahrradabstellanlagen. Um diese Qualitaten auch
fur andere Mobilitdtsangebote zu bieten, sollen Mobilstationen geschaffen
werden.

®  Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und Raumforschung im Bundesamt fir Bau-
wesen und Raumordnung, ExXWoSt-Studie: Neue Mobilitdtsformen, Mobili-
tatsstationen und Stadtgestalt; Bonn, 2014, S.6

10 C. Gertz; E. Gertz, Vom Verkehrs- zum Mobilitatsverbund. Die Vernetzung
von inter- und mulitmodalen Mobilitatsdienstleistungen als Chance fir den
OV. Hintergrundpapier zur Entwicklung von Mobilitatsverbiinden. Ham-
burg, 2012
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6.2 Vorhandene Konzepte und Technische L6ésungen

Der Kreis Paderborn liegt im Verbundgebiet des Zweckverbands Nahverkehr
Westfalen-Lippe (NWL). Der NWL ist Aufgabentrager fur den Schienenper-
sonennahverkehr im Verbundgebiet. Der Nahverkehrsverbund Pader-
born/Hoxter (nph) ist als Aufgabentréager fiir den regionalen OPNV im Kreis
Paderborn und ist Mitglied im NWL.

Fur das Verbundgebiet des NWL liegt ein Konzept zur Errichtung von Mo-
bilstationen vor**. In dem Gutachten wurden in enger Abstimmung mit den
ortlichen Aufgabentragern fur das gesamte NWL-Gebiet
potenzielle Mobilstationen-Standorte identifiziert,
— die ortlichen Ausbaustandards und weitere Gegebenheiten erfasst,
— die ausgewahlten Standorte zu Raumkategorien zugeordnet und
— mit der raumlichen Kategorie zusammenhangend standortspezifische
Ausstattungen fir die Mobilstationen empfohlen.

erfassung

Altenbeken, Bahnhof
Altenbeken-Buke, Huhnerfeld

Bad Lippspringe, Gesamtschule

Bad Wiinnenberg, Schaferstralle
Bad Winnenberg-Haaren, Volksbank
Borchen-Dérenhagen, Abzweig
Borchen-Etteln, Post
Borchen-Nordborchen, Kreuzricke

Biren, Alte Post

Buren, Flughafen Paderborn/Lippstadt
Delbriick, Am Wiemenkamp
Del-Westenholz, Schwester-Bonavita-Pl.

Hovelhof, Bahnhof

Lichtenau-Atteln, Wendeplatz

Keine Priorisierung regional peripher

Salzkotten, Bahnhof
Salzkotten, Jagerhof
Salzkotten, LippestralRe

Salzkotten, Meier
Salzkotten, Post

Salzkotten-Niederntudorf, Abzw. Bahnhof
Salzkotten-Siedlung, Buschweg

Sk-Scharmede, Bahnhof

Sk-Thile, Mitte

Sk-Verlar, Mitte (Burgerhaus)

SHP Ingenieure

X Mittelfristig lokal

X Langfristig lokal

X Mittelfristig lokal

X Mittelfristig lokal
keine Priorisierung regional peripher
keine Priorisierung lokal

X Mittelfristig lokal

X Mittelfristig regional zentral

X Langfristig regional peripher

X Kurzfristig regional zentral

X Mittelfristig regional zentral

X Kurzfristig regional zentral

X Mittelfristig lokal

X Keine Priorisierung regional zentral

X Langfristig lokal

X Mittelfristig lokal

X Langfristig regional zentral

X Langfristig regional zentral

X Langfristig regional zentral

X Langfristig lokal

X Kurzfristig regional zentral

X Mittelfristig lokal

X Mittelfristig lokal

Tab. 8 Bestandserfassung und Bewertung potenzieller Standorte im

Kreis Paderborn (ohne Stadt Paderborn) durch den NWL

11 Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL): NWL-Weites Konzept
zur Errichtung von Mobilstationen — Endbericht, Diisseldorf, 2022 (Online
Abrufbar unter (https://www.nwil-info.de/der-nwl/projekte-engage-
ment/mobilstationen.html)
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Von 628 potenziell geeigneten Mobilstationen im NWL-Gebiet liegen 24
Stationen im Kreis Paderborn (ohne Stadt Paderborn). Von diesen Stationen
wurde im Rahmen des Gutachtens fir 21 Stationen eine Bestandserfassung
durchgefihrt. Neun von 24 Stationen wurde die Raumkategorie ,,regional
zentral* zugewiesen. Die Stationen Am Wiemenkamp (Delbriick), Hovelhof
Bahnhof und Salzkotten-Scharmede Bahnhof wurden mit der Prioritat ,,kurz-
fristig” bewertet. Die potenziell geeigneten Mobilstationen im Kreis Pader-
born sowie die Angaben des NWL aus dem Konzept zur Errichtung von Mo-
bilstationen sind in Tab. & wiedergegeben.*? Die Stationen wurden wahrend
der Erarbeitung des Gutachtens durch den NWL mit den lokalen Aufgaben-
tragern abgestimmt und die Prioritdt entsprechend der jeweiligen Raumka-
tegorie wurde aufgezeigt. Vor allem fiir Stationen, an denen nur ein geringes
OPNV-Angebot besteht, bedeutet der Nachweis des Bedarfs im Rahmen
des Gutachtens eine Verbesserung der Forderfahigkeit fur die Umsetzung
von MafRnahmen.

Mit dem Projekt radbox.nrw steht eine einheitliche, verbundibergreifende
Buchungsplattform fir die Nutzung (kostenpflichtiger) Angebote an Mobil-
stationen zur Verfugung. Uber die Buchungsplattform kénnen Beispiels-
weise Fahrradboxen, Stellplatze in Fahrradgaragen, Leihrdder oder Gepéack-
schliel3facher gebucht und ge6ffnet werden. Die Bereitstellung individueller
Angebote ist in Absprache mit dem Anbieter mdoglich. Die Buchungsplatt-
form ist ein Projekt des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW und wird in Koope-
ration vom NWL und dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) betreut. Der
Kreis Paderborn sowie 9 von 10 Kommunen im Kreis Paderborn sind Mit-
glied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW™.

Der NWL stellt den Kommunen bei Interesse ein ,,Starterpaket® fur die Bu-
chungsplattform kostenfrei zur Verfiugung. Dieses Paket umfasst je Kom-
mune bis zu 4 Stationen mit maximal 100 Fahrrad-Stellplatzen (gesamt).

12 Die Einschatzung des NWL wird als Grundlage der MaRnahmenempfehlung

in Abschnitt O weiterentwickelt.
13 Website des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW: https://www.zukunftsnetz-
mobilitaet.nrw.de/wer-wir-sind/, Abgerufen am 04.05.2023
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6.3 Bestandsaufnahme ausgewahlter Mobilstationen

Als Grundlage fur die Analyse des derzeit vorhandenen Angebotes an Fahr-
radabstellanlagen an den abgestimmten Schnittstellen wurde die Art der
Abstellanlagen, die Art der weiteren Verkehrsangebote sowie die Anzahl an
Fahrradstellplatzen und deren Auslastung erfasst. Die Beurteilung der Quan-
titat der Abstellplatze erfolgte u.a. durch die Erfassung von wild abgestell-
ten Fahrradern. Die Erhebung fand parallel zu der Befahrung des Radnetzes
im Jahr 2022 statt.

Folgende Schnittstellen im Kreis Paderborn wurden in Absprache mit den
Verantwortlichen erhoben:

— Altenbeken, Bahnhof

— Bad Lippspringe, Stadtmitte

— Bad Winnenberg, Schéaferstralie
— Borchen-Nordborchen, Kreuzricke
— Biren, Alte Post

— Biuiren, Markt

— Delbriick, Am Wiemenkamp

— Delbriick, Busbahnhof

— Ho6velhof, Bahnhof

— Lichtenau, Stadtmitte

— Salzkotten, Bahnhof

— Salzkotten-Scharmede, Bahnhof

Die Stationen im Stadtgebiet Paderborn wurden nicht erneut untersucht.
Hier liegt eine Analyse aus der Untersuchung zum Radnetz OWL bereits vor.
Die Bestandsaufnahme fir die Stationen ist in 12 Steckbriefen (An-
hang A-4) zusammengefasst.

6.4 Ausstattung von Mobilstationen

Eine fur das Radnetz OWL" durchgefiihrte Analyse von Mobilstationen in
Deutschland zeigt, dass sich die an Mobilstationen miteinander verknipften
Verkehrsarten stark unterscheiden. Die Ansétze reichen von einfachen Sta-
tionen mit einer Dominanz von Carsharing-Stellplatzen bis hin zu Ideen eines
umfassenden Mobilitdts- und Kommunikationsplatzes, wobei die Mobilitats-
station sich auch zum Treffpunkt des sozialen Lebens entwickeln kann.

Im Folgenden soll das vielféltige Angebot an Verkehrsmitteln sowie deren
Anforderungen und Funktionen an Mobilstationen vorgestellt und Aussagen
zu deren Ausstattungselementen getroffen werden. Anhand der unter-
schiedlichen Verkehrsangebote und Ausstattungen wurden fur das Radnetz
OWL bereits drei Stationstypen (Mini, Midi, Maxi) entwickelt. Die Stations-
typen wurden in Anlehnung an das Handbuch Mobilstationen zum

14 OstWestfalenLippeGmbH: Regionales Alltagsradwegenetz OstWestfalen-
Lippe,, 2021

Kreis Paderborn — Radnetz Kreis Paderborn 25



SHP Ingenieure

Zukunftsnetz Mobilitat NRW' entwickelt. Erganzt werden diese Stationsty-
pen auf Kreisebne um den Typ ,,Pre-Mini*.

Durch den Einsatz des passenden Stationstyps kann der Bedarf anhand der

zu erwartenden Nachfrage abgedeckt werden. Eine einheitliche Ausstattung

der Mobilstationen ist aufgrund der unterschiedlichen Nutzerpotenziale,

raumlichen Lage sowie Flachenverfugbarkeiten nicht zielfihrend. Die Stati-

onstypen sind als Hierarchisierung zu verstehen und sind auf die Ortlichen

Gegebenheiten anzupassen. Aus diesem Grund bilden die aufgelisteten Ver-

kehrsangebote sowie die Ausstattungselemente eine Art Katalog. Die Sta-

tionstypen sind wie folgt gegliedert:

— Der Stationstyp ,,Pre-Mini* stellt die Verknipfung des Linienbusverkehrs
mit dem Radverkehr dar.

— Der Stationstyp ,,Mini* kommt bei Verknipfungspunkten mit einem An-
gebot von mindestens zwei Verkehrsmitteln zum Einsatz.

— Beim Stationstypen ,,Midi* wird das Verkehrsangebot auf mindestens
drei Verkehrsmittel erweitert.

— Der Stationstyp ,,Maxi* spiegelt die grof3te Mobilstation wider. Das Ver-
kehrsangebot besteht aus mehr als drei Verkehrsmitteln und wird durch
diverse Ausstattung erganzt.

OPNV

Das Angebot des OPNV stellt das Riickgrat des Umweltverbundes dar und
stltzt die Mobilstationen, da die Bahnhofe und Haltestellen von Stadtbah-
nen oder Linienbussen ublicherweise einen Knotenpunkt in der Wegekette
darstellen. Besonders geeignet fiir Mobilstationen sind Schnittstellen, die
selbst Verknipfungspunkte unterschiedlicher Linien oder Systeme darstel-
len, also beispielsweise Bahnhofe, die sowohl von Buslinien als auch vom
SPNV, dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr angefahren werden.

An Bahnhofen und Haltestellen von Stadtbahnen und Bussen kann das zu-
satzliche Angebot von Fahrradabstellanlagen, Carsharing oder Lademéglich-
keiten fur Elektrofahrzeuge im Rahmen von Mobilstationen zur Steigerung
der Attraktivitdt und somit zur Férderung des Umweltverbundes beitragen.

Fahrrad

Zur Forderung einer multimodalen Wegekette ist es fur Radfahrende not-
wendig, sichere und qualitativ hochwertige Abstellanlagen fir private Fahr-
rader in ausreichender Anzahl vorzufinden. Ein einfacher und komfortabler
Umstieg in direkter Nachbarschaft der verschiedenen Verkehrsmittel wird
damit mdglich. Gesicherte Abstellmdglichkeiten, wie bei B+R-Anlagen, mit
Zugangskontrolle werden immer wichtiger. Dies gilt vor allem, da bereits
fast 50 % der neu angeschafften Fahrrdder Pedelecs sind, die im Durch-
schnitt ca. 2.800 € Kosten'®.

Zuséatzlich sollten zur Unterstitzung der Verkehrsmittelwahlfreiheit 6ffent-
lich zugangliche Leihfahrrader angeboten werden. Dies ist je nach Standort

15 Geschéaftsstelle Zukunftsnetz Mobilitat NRW: Handbuch Mobilstationen
Nordrhein-Westfalen — 2. aktualisierte und Uberarbeitete Auflage, 2017
16 ZIV Zweirad-Industrie-Verband: Marktdaten Fahrrader und E-Bikes 2022
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und Lage der Mobilstation und unter Bericksichtigung eines dichten, engen
innenstadtnahen Basisnetzes an Standorten fur Leihfahrréader ein optionales
Ausstattungselement. Liegt die Mobilstation in Innenstadtndhe, bietet sich
das Leihrad zur Bewaltigung des letzten Kilometers an (Nachlauf). Gleich-
zeitig sollte der Standort auch ein Fahrgastaufkommen aufweisen, welches
ein Angebot an Leihrddern rechtfertigt. Die Leihrader bieten sich vor allem
fur Einwegfahrten — also als Teil einer Wegekette an.

Ein besonderer Typ des Fahrrads ist das Lastenfahrrad. An einigen Stand-
orten (Gewerbegebiete mit einer hohen Einkaufsmarktdichte oder Wohn-
quartieren fur den Transport von Einkdufen oder Kindern) kann es sinnvoll
sein, das Lastenfahrrad als ein Element der Mobilstation zu integrieren. Ge-
rade im innerstadtischen Bereich wird auf Einkaufswegen ein hohes Poten-
zial zur Nutzung von Lastenfahrradern gesehen®’.

Pkw und Carsharing

Das Angebot von Carsharing erganzt die Verkehrsmittel des Umwveltver-
bunds und férdert die Moglichkeit des Trends ,,Nutzen statt Besitzen*. Ein
eigenes Auto wird zunehmend verzichtbarer. An Mobilstationen sollten da-
her Stellplatze fur Carsharing-Anbieter vorgehalten werden. Zusatzlich kann
Carsharing Uber eine Erh6hung der Vielfalt des Mobilitdtsangebotes hinaus
durch den Einsatz einer jungen Fahrzeugflotte und dem Einsatz von Elektro-
fahrzeugen zur CO2-Minimierung beitragen. Der Einsatz von Elektrofahrzeu-
gen im Carsharing ist vor dem Hintergrund von klimapolitischen Zielen
grundsétzlich anzustreben.

Die verschiedenen Carsharing-Anbieter und deren Konzepte sind bei dem
Aufbau eines Netzes von Mobilstationen zu berticksichtigen. Neben den sta-
tionsgebundenen Anbietern kénnten auch Stellplatze fir Carsharing, die
nach dem Free-Floating-Prinzip*® arbeiten, geschaffen werden. Damit ist das
Abstellen und die Prasenz des Free-Floating-Fahrzeugs an Mobilstationen
gewahrleistet. Generell sind alle Anbieter zu berticksichtigen, was ggf. zu
Flachenkonkurrenzen fihren kann.

Stadte und Gemeinden mit kleineren Einwohnerzahlen haben in der Regel
seltener ein Carsharing-Angebot. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass mit
der Gemeindegr6fRe die Dichte an potenziell Carsharing interessierten Be-
wohnergruppen und damit auch die Nachfrage fur Carsharing Angebote ab-
nimmt*°. Die Mehrzahl der Gemeinden im Kreis Paderborn haben zwischen
10.000 und 20.000 Einwohnern®. Der Anteil von Kommunen in dieser

17 Geschaftsstelle Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, Handbuch Mobilstationen
Nordrhein-Westfalen — 2. aktualisierte und Uberarbeitete Auflage, 2017,
S.18

18 Beim Free-Floating-Prinzip kénnen die Carsharing-Fahrzeuge tberall inner-
halb eines definiteren Radius abgestellt werden, einen festen Standort gibt
es in der Regel nicht

1 Bundesverband CarSharing e.V. (bcs): Leitfaden zur Griindung neuer Car-
Sharing-Angebote, Berlin, 2018

20 Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW),
Statistisches Landesamt: Bevodlkerung der Gemeinden Nordrhein-
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GemeindegroRenklasse mit einem Carsharing Angebot ist mit unter 17,5 %
(Stand 2018) relativ gering. Fir die nachst groRere GemeindegrofRenklasse
mit 20.000 bis 50.000 Einwohnern liegt dieser Anteil bereits bei 40 %?'.
Im Kreis Paderborn (ohne Stadt Paderborn) existieren derzeit keine Carsha-
ring-Angebote in den Kommunen.

Stationstyp Verkehrsangebote Weitere Ausstattung

Tab. 9 Mobilstationstypen und Verkerhsangebote

Westfalens am 30. November 2022 — Fortschreibung des Bevdlkerungs-
standes auf Basis des Zensus 2011

Bundesverband CarSharing e.V. (bcs): Leitfaden zur Griindung neuer Car-
Sharing-Angebote, Berlin, 2018
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Vor dem Hintergrund von Wegeketten kdnnen je nach Standort und Poten-
zial auch Flachen fur Privat-Pkw an Mobilstationen eingerichtet werden. Beli
Mobilstationen im innerstadtischen Bereich ist von der Einrichtung von Stell-
platzen fir private Pkw abzusehen, dafir gewinnen diese im Umland an
Bahnhofen und an Stadtbahnendhaltestellen an Bedeutung.
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Empfehlungen fur die Ausstattung
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7 Bestandserfassung und Bewertung

Fir das im Arbeitskreis und der Offentlichkeitsbeteiligung abgestimmte Ent-
wurfs-Netz wurde zwischen Sommer 2022 und Fruhjahr 2023 durch das
Gutachterteam eine umfangreiche Bestandserfassung durchgefihrt. An-
hand von Luftbildern wurden die Netzabschnitte mit vorhandenen Radver-
kehrsanlagen identifiziert und in die Befahrung aufgenommen.

Die Aufnahme des Bestands sowie erste Einordnungen von Mangeln und
Konfliktstellen wurden vor Ort Uber ein digitales Eingabe-Formular vorge-
nommen. Zudem wurde eine detaillierte Foto- und Videodokumentation mit
GPS-Kameras durchgefuhrt, sodass der Bestand sowie die Mangel im An-
schluss verortet werden kdnnen.

Bereits vor Ort wurden die Strecken in unterschiedliche Bewertungsab-
schnitte eingeteilt. Ein Bewertungsabschnitt umfasst dabei eine Radver-
kehrsfihrung in weitgehend einheitlicher Charakteristik. Bei Anderung
grundlegender Merkmale (Radverkehrsfihrung, Stral3encharakter, Ortslage,
etc.) wurde ein neuer Abschnitt definiert. Die vor Ort erfassten Informatio-
nen wurden im Nachhinein in der Datenbank mit weiteren Daten zur ver-
kehrlichen Situation sowie externen Daten (z. B. Verkehrszéhlungen) ver-
knapft.

Die vor Ort eingeteilten Abschnitte werden im Geoinformationssystem (GIS)

als Linienshape angelegt. Die Geoinformationen sind tUber einen eindeutigen
Identifikator mit der Access-Datenbank verknuipft.
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7.1 Datenbank

Alle erhobenen Daten zur Wegeinfrastruktur wurden in einer digitalen Da-
tenbank zusammengefuhrt. Die Bewertung der befahrenen Strecken erfolgt
auf Basis dieser Datenbank. Der Aufbau und die Inhalte der Datenbank ori-
entieren sich dabei an der fur das Radnetz OWL genutzten Datenbank. Ent-
sprechend der detaillierteren Betrachtung wurden einige Attribute erganzt
und die Struktur im Detail angepasst.

Uberblick, Struktur und Aufbau

Die Datenbank besteht aus einer MS-Access-Tabelle, die die vor Ort erfass-
ten Attribute der jeweiligen Abschnitte enthalt. Mit den Abschnitts-Objek-
ten sind Tabellen mit externen Daten (z. B. Verkehrszahlungen und Exper-
tenschatzungen fir die Verkehrsstarken) verknipft.

Die Inhalte geben zum einen die Bestandssituation wieder, zeigen aber auch
die Mangel und Handlungsempfehlungen auf. Insgesamt sind in diesem Rad-
routenkataster 313 Bewertungsabschnitte aufgefuhrt. Die Abschnitte wur-
den so gebildet, dass diese in ihrer Charakteristik moglichst homogen aus-
gepragt sind. Somit weist ein einzelner Abschnitt beispielsweise Uberwie-
gend dieselbe Art der Radverkehrsanlage, dieselbe Belagsart und eine weit-
gehend einheitliche Radwegbreite auf. Kurze Netzabschnitte mit wechseln-
der Charakteristik gegentiber dem Hauptabschnitt sind vernachlassigt wor-
den und gegebenenfalls als Mangel erfasst worden. Zwischen Innerorts-
und AulRerortsabschnitten sowie an Gemeindegrenzen wurde ein Ab-
schnittswechsel vorgenommen.

Aus den erfassten Daten ergeben sich abgeleitete Merkmale (z. B. Minder-
malde, also die Unterschreitung der definierten Standardbreiten) die erfasst
und mit den jeweiligen Abschnitten verknupft wurden.

Die im weiteren erarbeiteten MalRinhahmenempfehlungen und die Priorisie-
rung werden systematisch Uber Abfragen erstellt und ergéanzend fur jeden
Abschnitt unter Beriicksichtigung der angrenzenden Abschnitte gepriift. Die
Ergebnisse dieser Bewertung werden Datenbank-Objekten zu den jeweiligen
Abschnitten angehangt bzw. verkniipft. Eine Ubersicht der in der Datenbank
enthaltenen und verknipften Attribute ist in Tab. 11 dargestellt.
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Inhalt (Erlauterung)

Tab. 11 In der Datenbank erfasste Attribute (ohne abgeleitete Attribute)

w
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Fihrungsform
- Radweg

- Radfahrstreifen

—— gem. Geh- und Radweg

—— Gehweg Radfahrer frei

— Mischverkehr
Radschutzstreifen

- Forst-/ Wirtschaftsweg
Keine Radverkehrsflihrung

Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG (2023)

SHP Ingenieure

7.2 Bewertung der Radverkehrsfihrung

Vorhandene Fihrungsformen

Die vorliegende Fuhrungsform ist eines der maf3gebenden Kriterien zur Be-
wertung des Bestandes. Auf 54 % der Abschnitte wird der Radverkehr im
Bestand im Mischverkehr gefihrt. Auf 28 % der Abschnitte wird der Rad-
verkehr auf gemeinsamen Geh- und Radwegen gefiihrt. Die Filhrungsformen
Radweg (inkl. getrennter Geh- und Radweg), Radschutzstreifen und Forst-/
Wirtschaftswege werden jeweils auf etwa 5 % der Abschnitte vorgefunden.
Die Ubrigen Fuhrungsformen werden nur vereinzelt vorgefunden.

Mit diesen Angaben zu den Fuhrungsformen ist noch keine Bewertung ver-
bunden; der Mischverkehr kann unter bestimmten Randbedingungen (ge-
ringe DTV-Werte im Kfz-Verkehr und geringe Kfz-Geschwindigkeiten) inner-
orts, aber selbst aul3erorts kurzfristig durchaus noch akzeptabel sein. Lang-
fristig wird fur das Haupt- und Nebenroutennetz durch den Kreis Paderborn
grundsatzlich eine separate Fuhrung des Radverkehrs angestrebt.

Abb. 7 Fihrungsform im Bestand

Bewertung des baulichen Zustands

Vor Ort wurde in der Bestandserfassung der bauliche Zustand der Oberfla-
chen der jeweiligen (Rad-)verkehrsanlagen bewertet. Dabei wurde, sofern
eine Radverkehrsanlage vorliegt (Radweg, gem. Geh- und Radweg, Radfahr-
streifen), die Qualitdt der Radverkehrsanlage dokumentiert. Wo dies nicht
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baulicher Zustand g

— gut
mittel

- gchlecht

Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG (2023)
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der Fall ist, wurde die Fahrbahnoberflache bewertet. Die dokumentierten
Oberflachenbewertungen sind in Abb. 8 dargestellt.

Zur Bewertung wurde eine dreistufige Klassifizierung gewahlt. Die Bewer-
tung mit ,,gut” bedeutet, die Oberflache ist wie neu und weist keine Scha-
den auf. Abschnitte, die nur punktuell, bzw. nur geringe Schaden aufweisen
werden mit ,,mittel* bewertet. Die Befahrbarkeit in diesen Abschnitten ist
sicher und i.d.R. durchaus noch leidlich komfortabel méglich. Abschnitte,
auf denen die Nutzbarkeit durch eine schlechte Oberflache eingeschrankt
ist werden mit ,,schlecht” bewertet. Dies ist zum Beispiel im Fall von ver-
mehrt auftretenden Wurzelaufbriichen der Fall. In der angewendeten Klas-
sifizierung fuhren nur sehr schwerwiegende Mangel zu der Bewertung
»Schlecht”. Dementsprechend ergibt sich ein dringender Handlungsbedarf.

Abb. 8 Baulicher Zustand der Oberflachen

Als ,,gut”* werden 37 % der Abschnitte eingestuft. Bei knapp der Halfte der
Abschnitte, 48 %, wird der bauliche Zustand der Oberflachen mit ,,mittel*
bewertet. Mit ,,schlecht bewertet werden 5 % der Abschnitte. Fir 9 %
der Abschnitte wurde keine Bewertung vorgenommen, da sie z. B. nicht
befahren wurden.

Unterschreitung der Breiten-Standards

Fur die Netzabschnitte mit vorhandener Radverkehrsanlage wurde die Breite
der Radverkehrsanlage in der Befahrung erfasst. In einem Abgleich mit den
definierten Mindestmalen wird das Mindermal3 der jeweiligen Anlagen im
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Mindermalle

—— keine
0,1-1,0m
1,0-1,6m

— > 1,6'm
- fehlende RVA

Bestand bestimmt. Die ermittelten MindermalRe sind in Abb. 9 dargestellt.
Wahrend eine Radverkehrsanlage mit einem geringen Mindermal3 durchaus
noch als nutzbar bewertet wird, ist bei einem groRen Mindermal} die Nut-
zung der Radverkehrsanlage (vor allem der Begegnungsfall) nur einge-
schrankt mdoglich. Auf diesen Abschnitten kann dadurch ggf. ein Sicher-
heitsdefizit vorliegen.

Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG (2023)
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Abb. 9 Unterschreitung der Standard-Breiten

Auf 54 % der Abschnitte fehlt eine Radverkehrsanlage. 13 % der Ab-
schnitte verfligen Uber eine Radverkehrsanlage (bzw. Fahrbahn), die den
Standards entspricht. Eine Unterschreitung der Mindestmalf3e um bis zu ei-
nem Meter wird fur 27 % der Abschnitte festgestellt. 5 % bzw. 1 % der
Abschnitte weisen ein groReres Mindermald von tber 1,00 m bzw. uber
1,50 m auf.
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8 Entwicklung eines MalRnahmenkonzeptes
8.1 Mallnahmen im Radverkehrsnetz

Ein Netz aus sicheren, komfortablen Radverkehrsanlagen ist zur Steigerung
des Radverkehrsanteils unverzichtbar. Der Ausbau eines solchen Netzes
stellt daher einen wichtigen Teil der MaRnahmen dar. Fir jeden Netzab-
schnitt werden die verkehrliche Situation sowie der Handlungsbedarf mit
entsprechender Priorisierung in einem Steckbrief dokumentiert. Die Steck-
briefe liegen dem Konzept als Anhang A3 bei.

Entwicklung der MalRnahmenempfehlungen

In der Netzentwicklung wurden Verbindungen mit hoher Radverkehrsbe-
deutung auf Kreisebene identifiziert, auf denen eine hochwertige Radver-
kehrsinfrastruktur geschaffen werden soll.

Standards Qualitéts-
Fiihrungsformen standards

Standards
erflllt

o
F___)

Ausbauzustand

—_—l

entspricht
Standards

kein Handlungsbedarf

Handlungsbedarf

starke

Fiihrungsform Abweichungl |
prifen tolerierbar I.._____"» geringe Priorisierung
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Bestands-
erfassung

Abweichung

: Handlungsbedarf

hohe Priorisierung

weicht ab Lé 2t
dsungsansiatze
ﬁ
prifen
Bestands- WETELTNENE
erfassung katalog

Abb. 10 Entwicklung und Priorisierung der MaRhahmenempfehlungen

Dazu wurde als Planungsgrundlage fur das entwickelte Radverkehrsnetz
eine umfassende Bestandserfassung durchgefihrt. In einem mehrstufigen
Prozess (vgl. Abb. 10) wird fir jeden Netzabschnitt

— die geeignete Fuhrungsform bestimmt,

— eine MaRnahmenempfehlung ausgesprochen um eine den Standards
entsprechende Radverkehrsanlage herzustellen und

— die Prioritat der jeweiligen MaBnahme bestimmt.

Die geeignete Fuhrungsform wird anhand der verkehrlichen Rahmenbedin-

gungen (vorherrschende Verkehrsstarke, zuldssige Geschwindigkeit, Orts-
lage) bestimmt. Dabei wird jeweils festgestellt, welche Fuhrungsform
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erforderlich (ERA-Standards) ist und welche Flihrungsform gemaf der selbst
definierten Standards angestrebt wird.

Aus einem Abgleich der Eigenschaften der Radverkehrsanlagen im Bestand
mit den fir das Radnetz Kreis Paderborn definierten Qualitatsstandards
ergibt sich eine MalRBnahmenempfehlung fur den jeweiligen Netzabschnitt.
Der systematischen Entwicklung der Malinahmenempfehlungen fur die Ein-
zelabschnitte ist eine Prifung der Mal3nahmen im Kontext der angrenzenden
Abschnitte nachgestellt.

Angestrebte Fiihrungsform

Auf Grundlage der definierten Standards und der geltenden Empfehlungen
wurde fur jeden Abschnitt eine geeignete beziehungsweise angestrebte
Fuhrungsform bestimmt. Dabei wurden die vorherrschende Verkehrsstarke
und zulassige Geschwindigkeit, aber auch die jeweilige verkehrliche Situa-
tion im vorliegenden Abschnitt bewertet. Eine Ubersicht der angestrebten
Fahrungsformen ist in Abb. 11 dargestellt.

Fihrungsform Ziel
Selbststandiger Geh- und Radweg A"
—— Mischen Y
- Teilseparation
- Trennen
= Trennen (ohne Benutzungspflicht) -
Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG (2023)

Abb. 11 Angestrebte Fihrungsformen im Radnetz Kreis Paderborn

Fuhrung in Ortsdurchfahrten

Fur das Radnetz Kreis Paderborn wird nach Mdglichkeit eine vom Kfz-Ver-
kehr getrennte Flhrung angestrebt. Daraus ergibt sich eine grof3e Zahl an
Abschnitten, auf denen eine hochwertige Radverkehrsanlage errichtet wer-
den soll, die jedoch nicht immer erforderlich und damit nicht immer als be-
nutzungspflichtige Radverkehrsanlage auszuweisen ist. In diesen Fallen
wird eine Radverkehrsanlage ohne Benutzungspflicht empfohlen.

Vor allem in Ortsdurchfahrten ist der Ausbau bzw. Neubau einer Radver-
kehrsanlage im Seitenraum oder auf der Fahrbahn aufgrund der oOrtlichen
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Randbedingungen haufig nicht mdglich, wobei sich hier eine belastbare Aus-
sage erst nach genauer Untersuchung der verfiigbaren Flachen und Quer-
schnitte Uber den gesamten Innerorts-Abschnitt treffen lasst. Ist eine ge-
trennte Fihrung nicht umsetzbar, besteht die Méglichkeit, die Vertraglich-
keit zwischen Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr durch Reduzierung der
Kfz-Geschwindigkeit zu erh6hen. Innerorts kann bspw. durch eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h der Belastungsbereich
entsprechend der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) von Il
auf | wechseln, sodass hier keine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage
erforderlich ist.

Die nachfolgenden Beispiele zeigen verschiedene Losungen auf, wie die Ver-
kehrssicherheit von Radfahrenden erhdht werden kann. Die Zweckmalig-
keit und Ubertragbarkeit einer MaRnahme sollten vor der Umsetzung zwin-
gend geprift werden.

Abschnittsweise 30 km/h auf Hauptverkehrsstral3en

Es spricht Vieles fur abschnittsweise Regelungen mit 30 km/h auf Haupt-
verkehrsstral3en. Die Abschnitte sollten klar erkennbar und nicht zu lang
sein. 30 km/h sollte auch aus stadtebaulichen Griinden angeordnet werden
kdnnen, da nur so die Stadtteilzentren, die Siedlungskerne mit stadtgerech-
ten Geschwindigkeiten befahren werden. Geschwindigkeitsreduzierung ist
als Prufauftrag zu verstehen und in jedem Abschnitt neu zu bewerten. Sie
nutzt dem stadtebaulichen Umfeld, der Verkehrssicherheit aller Verkehrs-
teilnehmenden und bildet zudem die kostengunstigste MaRnahme, um den
Radverkehr regelkonform zu fuhren. Ist diese Mal3Bnahme nicht umsetzbar,
gehen damit zumeist kostenintensive Eingriffe in den Stralenquerschnitt
einher.

i

Abb. 12 Eingefarbte Schutzstreifen in Kombination mit 30 km/h Regelung
in Harenberg (Seelze)
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Die umfangreiche Forschung zur Verkehrssicherheit des Radverkehrs zeigt,
dass die Fahrbahnfuhrung des Radverkehrs oder die Fuhrung auf Schutz-
streifen bis in hohe Belastungsbereiche eine sehr sichere Fuhrungsform ist.
Subjektiv wird dies leider oft anders empfunden, u.a. weil die Geschwindig-
keitsdifferenzen zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr bei 50
km/h-Regelung sehr hoch sind. Eine groR3ere Akzeptanz waére zu erwarten,
wenn bei Fahrbahnfihrung und Fuhrung auf Schutzstreifen 30 km/h als
flankierende MalRnahme eingesetzt wiurde (vgl. Abb. 12). Zudem kann an
Stral3en, an denen die Einrichtung von getrennten Radverkehrsanlagen oder
zumindest von Schutzstreifen nicht moglich ist, durch die Beschrankung der
Hochstgeschwindigkeit fur alle Verkehrsteilnehmer auf 30 km/h die ge-
mischte Fuhrung des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der
Fahrbahn ebenfalls vertraglicher gestaltet werden.

Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn

Um auf das erlaubte Fahren auf der Fahrbahn aufmerksam zu machen, emp-
fiehlt sich die Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn (sog.
»Piktogrammketten®). Dies empfiehlt sich vor allem in Ortsdurchfahrten, in
denen aufgrund der geringen Verkehrsstarke keine benutzungspflichtige
Radverkehrsanlage erforderlich ist, aber die Radfahrenden im StralRenraum
sichtbar sein sollen. Flankierend kann hier ebenfalls eine Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h gepruft werden. Die zukunftigen Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen werden Hinweise zu diesen Piktogrammketten enthal-
ten.

Abb. 13 Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn (Braun-
schweig)

Markierung von Schutzstreifen innerorts

Sofern laut Regelwerk keine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage, son-
dern eine Teilseparation erforderlich ist, empfiehlt sich die Markierung von
Schutzstreifen. In Ausnahmefallen kann dies auch einseitig erfolgen, sofern
der StraRenquerschnitt keine beidseitige Markierung (jeweils 1,50 m
Schutzstreifen) und eine verbleibende Fahrbahnbreite von 4,50 m erlaubt.
Parallel kann bei einem ausreichend breitem Seitenraum (2,50 m) ggf. die
Freigabe fur den Radverkehr geprift werden (Gehweg Radfahrer frei). Dies
sollte nur in Ausnahmefallen gestattet sein.
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Abb. 14 Markierung von Schutzstreifen (Seelze)

Wechsel zwischen zwei Fihrungsformen

An Stellen, an denen ein Wechsel zwischen zwei Fihrungsformen stattfin-
det muss der Radverkehr haufig die Fahrbahn kreuzen oder wird auf diese
gefuhrt. In diesen Fallen ist eine geschutzte Querung bzw. ein geschutzter
Ubergang vorzusehen. Dies ist vor allem an Ortseingangen und Ortsausgan-
gen der Fall.

Im Fall sehr kurzer Ortsdurchfahrten, bzw. bei Abschnitten mit wenigen und
verkehrsarmen Einmindungen, kann es zweckmalRig sein, die einseitige
Radverkehrsfuhrung in der Ortsdurchfahrt beizubehalten. So kann der
Querungsbedarf verringert werden.

Abb. 15 zeigt ein Beispiel fir eine durch eine Mittelinsel gesicherte Querung
am Ortsausgang. Durch den Wechsel von einseitiger Fuhrung auf3erorts zur
richtungstreuen (beidseitigen) Fuhrung innerorts ergibt sich hier ein
Querungsbedarf.

Abb. 15 Markierung von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn Uber-
gang Fahrbahnfihrung innerorts und aul3erorts benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlage (Seelze)
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Sofern eine Radverkehrsanlage im Seitenraum endet und der Radverkehr in
den Mischverkehr auf die Fahrbahn gefiuihrt wird, ist ein baulich geschitzter
Ubergang oder eine Rotmarkierung vorzusehen (vgl. Abb. 16).

5

Abb. 16 Fuhrungshilfe Radwegende (Hannover)

Priorisierung

Fur die Priorisierung der MalRnahmen auf den regional bedeutenden Stre-
cken in Hinsicht auf die kommenden Umsetzungsphasen wird ein Punkte-
system in Anlehnung an die Vorgehensweise zum Radnetz OWL verwendet,
die um Kriterien zur Bewertung der Bestandsinfrastruktur erweitert wurde.
Je hoher die Punktezahl ausféllt, desto vordinglicher wird die Umsetzung
der MaRnahmen eingeschéatzt. Als Kriterien werden dazu verwendet:

— Netzkategorie

— Abschnittslange

— Verkehrsstarken (DTV Kfz)

— Unterschreitung der Standard-Breiten

— Baulicher Zustand

— Konformitat der Filhrung mit ERA-Standards

Um Strecken mit einer hohen Verbindungsbedeutung stérker zu priorisieren,
wurde die Netzkategorie eines Abschnittes in der Priorisierung beachtet.
Hochwertige Verbindungen werden durch die Netzkategorie | beschrieben
und mit einer hohen Prioritat eingestuft (vgl. Tab. 12).

Netzkategorie

| 16
Il 8
1l 0
Nebenrouten 0
Tab. 12 Bewertung der Netzkategorie
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Je kirzer die Abschnittslange ist, desto besser ist das Verhaltnis des Auf-
wandes zum Nutzen in Bezug auf die Vervollstandigung des Radnetzes. Die
Umsetzung fur langere Abschnitte ist entsprechend kostenintensiver (vgl.
Tab. 13).

< 1 km 15
1-2km 12
2 -3 km 9
3 -4 km 6
= 4 km 3

Tab. 13 Bewertung der Abschnittslange

Gerade an stark belasteten Straflen ist eine sichere Radverkehrsfihrung
wichtig. Entsprechend erfahren Abschnitte mit einer hohen Verkehrsbelas-
tung im Kraftfahrzeugverkehr eine starkere Priorisierung (vgl. Tab. 14). Als
KenngrofRe wird der ,,Durchschnittliche Tagliche Verkehr* im Kfz-Verkehr
(DTV-Kfz) verwendet.

Verkehrsbelastung (DTV)

= 15.001
10.001 - 15.000
7.501 - 10.000
5.001 - 7.500
2.501 - 5.000
0 - 2.500
Fehlende Werte
Tab. 14 Bewertung der Kfz-Verkehrsbelastung

P ORLPNWDIO

Werden die definierten Standard-Breiten im Bestand unterschritten, sinkt
die Attraktivitat der Radverkehrsanlage. Bei starken Minderbreiten sind Be-
fahrbarkeit und Verkehrssicherheit eingeschrankt.

Unterschreitung Breiten

fehlende RVA* 12

=15m 9

1,0-1,5m 6

0-1,0m 3

== Mindestmal od. keine RVA erforderlich 0

Tab. 15 Bewertung der Unterschreitung von Standard-Breiten
Durch bauliche Mangel wird der Fahrkomfort gemindert. Bei einem schlech-

ten baulichen Zustand kann die sichere Befahrbarkeit der Radverkehrsanlage
eingeschrankt sein.
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Baulicher Zustand

schlecht 5
mittel 2
gut 0

Tab. 16 Bewertung des baulichen Zustands

Die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) empfehlen in Abhangigkeit
der vorliegenden Verkehrsstarke und des Geschwindigkeitsniveaus sichere
Fuhrungsformen fur den Radverkehr. Durch diese Empfehlungen wird die
objektive und subjektive Sicherheit der Radfahrenden gewahrleistet.

Filhrungsform ERA-Konform**
nein 8
ja 0

Tab. 17 Bewertung der ERA-Konformitat der Fiihrungsform

Die maximal zu erreichende Punktzahl fur die Priorisierung liegt bei 61 Punk-
ten. Es werden drei Prioritats-Stufen (gering, mittel, hoch) abgeleitet. Die
Grenzen fur die jeweilige Prioritatsstufen sind in Tab. 18 dargestellt. Ab-
schnitten, fir die keine MalRnahme erforderlich ist, bzw. fir die nur eine
Uberpriifung der Einschatzung durch eine Verkehrszahlung empfohlen wird,
wird keine Prioritat zugewiesen.

Punktbewertung

0-24 gering
25-34 mittel
35-61 hoch

Tab. 18 Gesamtpunktbewertung

In Abb. 17 ist eine Ubersicht der Abschnitte mit MaRnahmenempfehlungen
und deren jeweilige Bewertung dargestellt. 119 Abschnitten (39 %) wurde
eine geringe Prioritat zugewiesen. Fur 120 Abschnitte (39 %) wird die Pri-
oritat als mittel eingestuft. Eine hohe Prioritat wird fur 46 Abschnitte (15 %)
ermittelt. Fur 21 Abschnitte (7 %) wurde keine erforderliche MalRnahme
festgestellt.
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Priorisierung
— keine Malinahme

— gering (1 - 24)

mittel (25 - 34)
— hoch (35 - 55)
Kartengrundlage: GeoBasis-DE / BKG (2023)

Abb. 17 Priorisierung der MalRnahmen fur die Netzabschnitte

In Tab. 19 sind die summierten Langen der Streckenabschnitte nach Bau-
lasttrager und Priorisierung aufgeschlisselt. Der tberwiegende Teil der Stre-
ckenabschnitte liegt an Strafen in der Baulast des Landesbetriebes Stra-
Renbau Nordrhein-Westfalen (Straf3en.NRW, 54 %) und des Kreises Pader-
born (20 %). Die verbleibenden Strecken verteilen sich auf die Gemeinden
und Stadte des Kreises.

Streckenlangen [km] nach Baulasttrager und Prioritat

keine
Baulasttrager Malnahme
Gemeinde Altenbeken 0,4 km 4,5 km 1,7 km 0,7 km 7 km
Gemeinde Borchen 0,0 km 0,0 km 0,0 km 0,8 km 1 km
Sennegemeinde Hovelhof 0,0 km 0,0 km 0,0 km 0,3 km 0 km
Stadt Bad Lippspringe 0,2 km 0,0 km 1,9 km 0,0 km 2 km
Stadt Bad Wiinnenberg 0,0 km 4,1 km 10,7 km 0,0 km 15 km
Stadt Biren 0,8 km 13,7 km 2,4 km 0,7 km 18 km
Stadt Delbriick 0,9 km 6,9 km 4,3 km 1,6 km 14 km
Stadt Lichtenau 0,8 km 26,9 km 5,6 km 0,0 km 33 km
Stadt Paderborn 0,0 km 0,0 km 0,8 km 1,0 km 2 km
Stadt Salzkotten 0,9 km 1,5 km 1,8 km 0,2 km 4 km
Kreis Paderborn 9,7 km 35,9 km 18,4 km 7,5 km 72 km
StralRen.NRW 12,4 km 123,3 km 47,5 km 12,5 km 196 km
Summe 26 km 217 km 95 km 25 km 363 km

Tab. 19 Lange der Streckenabschnitte nach Baulasttrager und Prioritat
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8.2 Evaluierungskonzept

Die Planung und Umsetzung der in diesem Konzept entwickelten Mal3nah-
men bezieht sich auf einen langeren Zeitraum. In diesem Zeitraum konnen
sich interne und externe Rahmenbedingungen und Planungspramissen an-
dern. Die entwickelten MalRhahmen sollen daher regelméRig hinsichtlich ih-
rer Wirksamkeit und Aktualitat Gberprift werden. Neue verkehrliche Rah-
menbedingungen und planerische Erkenntnisse sollen in die Uberpriifung
Einzug erhalten. Die Wirksamkeit der MalRhahmen sowie der Umsetzungs-
stand sollen Gberwacht werden, sodass, falls notig, rechtzeitig nachgesteu-
ert werden kann.

Monitoring des Umsetzungsstandes

Kennziffern zum Umsetzungsstand des MalRRnahmenkonzeptes werden re-
gelmaRig erhoben und mit festgelegten Zielwerten verglichen. Geeignete
Kennziffern sind:

— Anzahl der Netzliickenschlisse
— umgesetzte Kilometer Radwegeverbindungen
— umgesetzte/gestartete Projekte auf Radhauptverbindungen

Entwicklung des Radverkehrsanteils

Die Entwicklung des Radverkehrsanteils wird durch eine regelméafige Erfas-
sung und Auswertung charakteristischer Kennziffern beobachtet. Geeignete
Kennziffern sind:

— der Modal Split (Erhebung durch Mobilitdtsbefragungen)

— Radverkehrsstarken an Querschnitten im Radverkehrsnetz (Hier kom-
men mobile Z&ahlstellen zum Einsatz. Neue Zahlstellen werden auf3erdem
in Absprache mit der Stadt Paderborn geschaffen).

Die Erhebung von Daten zum Modal Split findet in der Regel in Haushalts-
befragungen statt. Diese Erhebungsmethode ist mit einem grof3en finanziel-
len und personellen Aufwand verbunden. Zur Evaluierung des Radverkehrs-
anteils im Kreis Paderborn sollen damit vorrangig systematische Radver-
kehrszahlungen auf den Routen des Radnetzes zum Einsatz kommen.

Um eine aussagekraftige Datengrundlage zu schaffen, anhand der die lang-
fristige Entwicklung des Radverkehrs bewertet werden kann, werden tur-
nusmalige (z. B. jahrliche) Verkehrszdhlungen empfohlen. Diese sollen an
einem Netzabschnitt jeweils zu einem gleichen, bzw. einem vergleichbaren
Zeitraum stattfinden, um witterungsabhangige Abweichungen in den Z&h-
lungen zu vermeiden.

Radverkehrsentwicklung nach Einzelmal3nahmen

Durch Radverkehrszahlungen vor und nach der Umsetzung von (baulichen)
MaRnahmen kann die Wirksamkeit von Einzelmalinahmen gezielt tberpruft
werden. Hierzu mussen vergleichbare Zahlzeitraume vor und nach der Um-
setzung der Malinahme gewahlt werden.
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8.3 Betriebliche Radverkehrsférderung

Die Kreisverwaltung Paderborn strebt eine Zertifizierung als fahrradfreund-
licher Arbeitgeber an. Das EU-weite Siegel ,,Zertifizierter Fahrradfreundli-
cher Arbeitgeber* wird in Deutschland exklusiv vom Allgemeinen Deut-
schen Fahrrad-Club (ADFC) vergeben®. Um die Zertifizierung als fahrrad-
freundlicher Betrieb zu erreichen missen Malinahmen zur Erh6hung des
Radverkehrsanteils bzw. zur Schaffung guter Rahmenbedingungen fur Rad-
fahrende umgesetzt werden. Die Mallnahmen sind in sechs Aktionsfelder
gegliedert®:

— AF1: Information, Kommunikation, Motivation

— AF2: Koordination, Organisation

— AF3: Service

— AF4: Infrastruktur

— AF5: Parkraummanagement und andere KomplementédrmalRnahmen
— AF6: Kundenverkehr

Je nach Umfang der umgesetzten MalRnahmen zur Radverkehrsférderung
kann eine Bronze-, Silber- oder Gold-Zertifizierung erreicht werden.

22 Website der Initiative: https://www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/zer-
tifizierung/ abgerufen am 08.05.2023

2 ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.: Handbuch: Fahrrad-
freundlicher Arbeitgeber — Leicht gemacht, Berlin, 2022
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9 Fazit und Ausblick

Im Auftrag des Kreises Paderborn ist eine umfangreiche Untersuchung zu
Uberregionalen und Regionalen Radverkehrsverbindungen im Kreis Pader-
born erfolgt. Die Untersuchung wurde durch eine regelméRige und sehr in-
tensive Beteiligung der Kommunen im Kreis Paderborn begleitet. So wurde
auf Grundlage des Radnetzes OWL ein im Konsens abgestimmtes, baulast-
trageribergreifendes Radverkehrsnetz geschaffen. Das Radnetz Kreis Pa-
derborn verbindet alle Kommunen im Kreis Paderborn untereinander und er-
ganzt so das auf Uberregionale Radnetz OWL um wichtige regionale Verbin-
dungen.

Fur das entwickelte Netz wurde eine Bestandsaufnahme auf Basis umfang-
reicher Befahrungen (i. d. R. mit dem Rad) auf tber 300 km Strecke durch-
gefuhrt. Erganzend wurde eine Bestandsaufnahme von Fahrradabstellanla-
gen an 12 Verkniipfungspunkten mit dem OPNV durchgefiihrt.

Die Daten aus der Bestandsaufnahme wurden in einer Datenbank mit tber
300 Abschnitten dokumentiert. Dabei wurden konkrete Attribute (Breiten,
Langen, Oberflachenzustand, ...) und die vor-Ort-Einschatzung des Gutach-
terteams in einem offenen Standard-Datenbankformat eingepflegt. Die Ab-
schnitte in der Datenbank sind mit Linienelementen in ein einem Geoinfor-
mationssystem (GIS) verknipft. So lassen sich die erfassten Informationen
verorten und in thematischen Karten darstellen.

Ergebnisse der Untersuchung sind

— ein kreisweites, hierarchisiertes Radverkehrsnetz mit einzelnen Ab-
schnitten,

— eine funktionale Zuordnung aller Abschnitte zu Netzkategorien,

— eine Zuordnung der Abschnitte zu Dringlichkeiten und

— erste Hinweise auf mogliche MaRnahmen im Radverkehrsnetz

— und auch fur Potenziale von Mobilstationen bzw. Bike-and-Ride-Schnitt-
stellen.

Mit dem Konzept zum Radnetz Kreis Paderborn ist ein Rahmen und eine
Handlungsperspektive fir die ndchsten Jahre aufgezeigt. Mit Hilfe der Eva-
luierung ist ein ,,nachsteuern* der Malinahmen im Rahmen der Umsetzung
sichergestellt. Durch eine Aktualisierung und Ausweitung von Verkehrszah-
lungen lassen sich die Aussagen verifizieren und weiter nachscharfen.

Der Kreis Paderborn verfigt mit diesem Konzept Uber einen belastbaren und

mit den Kommunen abgestimmten Handlungsrahmen fir die Arbeit am Rad-
verkehrsnetz in den nachsten Jahren.
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Kategorisierung der Verbindungen im Radnetz Kreis Pader-
born
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Altenbeken Bad Driburg GZ - MZ 3 3 7,2 368 182 550
Altenbeken Horn GZ - MZ - 3 14,8 39 26 65
Altenbeken Lichtenau GZ-GzZ - 3 14,7 58 41 99
Bad Lippspringe  Schlangen GZ-GzZ 3 3 5,6 282 592 874
Bad Lippspringe  Altenbeken GZ-GzZ 3 3 9,5 36 122 158
Bad Wunnenberg Marsberg Gz-Mz 3 3 11,3 246 188 434
Bad Wunnenberg Brilon GZ - MZ - 3 15,7 262 136 398
Bad Wunnenberg Buren GZ - MZ 3 3 10,9 537 626 1.163
Bad Wunnenberg Borchen GzZz-GzZz 3** 3 14,4 97 136 233
Buren Geseke MZ - MZ 3** 3 10,9 560 371 931
Buren Rathen MZ-GZ 3 3 11,5 260 206 466
Buren Salzkotten MzZ-GZ 3 3 13,3 643 473 1.116
Baren Borchen MZ -GZ 3** 2 16,8 98 138 236
Delbrtick Rietberg MZ - MZ 3** 2 9,1 1.318 366 1.684
Delbrtick Verl MZ-GZ 3 3 12,5 578 133 711
Delbrtick Hovelhof MZ - GZ - 3 11,5 721 481 1.202
Delbrtick Salzkotten MZ - GZ 2 2 11 518 598 1.116
Delbrtick Lippstadt MZ - MZ 3** 3 16,3 532 346 878
Hovelhof Schlol3 Holte- G7 - GZ 3 3 6.6 497 372 869

Stukenbrock

Hovelhof Verl GZ -Gz - 3 11,1 395 148 543
Hovelhof Augustdorf GZ -Gz - 3 9,8 96 72 168
Hovelhof Bad Lippspringe GZ - GZ - 3 11,8 62 107 169
Lichtenau Warburg GZ - MZ 3 3 17,4 185 164 349
Lichtenau Willebadessen GZ -Gz 3 3 13,8 30 133 163
Lichtenau Marsberg GZ - MZ - 3 18,4 76 69 145
Lichtenau Bad Wunnenberg GZ - GZ - 3 14,7 183 101 284
Lichtenau Borchen GZ-GzZ 3 3 9,8 158 107 265
Paderborn Salzkotten 0z -Gz 1 1 12,2 1.842 3.738 5.580
Paderborn Delbrtick 0z - Mz 1 1 15,3 1.599 3.105 4.704
Paderborn Bad Lippspringe 0OZ - GZ 1 1 7,9 1.564 3.028 4.592
Paderborn Borchen 0z -Gz 1 1 8,8 1.013 3.270 4.283
Paderborn Hovelhof 0z -Gz 2 2 12,8 1.480 1.746 3.226
Paderborn Lichtenau 0z -Gz 3 3 16,6 376 2.061 2.437
Paderborn Altenbeken 0z -Gz 3 2 12,7 235 1.865 2.100
Salzkotten Borchen GZ-GzZ 3 3 11,9 205 276 481
Salzkotten Geseke Gz-Mz 3 3 8,8 492 671 1.163
Buren Brilon MZ-MZ - 3 16,4 227 123 350
Salzkotten Lippstadt Gz-Mz 3 3 17,3 718 356 1.074

*Datengrundlage: Statistisches Landesamt NRW, Information und Technik Nordrhein-West-

fahlen (IT.NRW), Pendleratlas NRW, Zugriff am 16.03.22; ** Radnetz OWL.: indirekte Verb.
Anhang A-1: Kategorisierung der Verbindungen im Radnetz Kreis Pader-
born
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Kartenband
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ANHANG A3

Streckenabschnitts-Steckbriefe
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ANHANG A4

Steckbriefe Mobilstationen
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