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Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher
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Praxisimpuls

Gute Beispiele fiir lebenswerte
Strallen, Wege und Platze

Kommunale Projekte fir sichere Mobilitat, attraktive
Aufenthaltsraume und mehr Lebensqualitat vor Ort.

www.agfs-nrw.de
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Vorwort

Liebe Kolleginnen und Kollegen,

die Férderung der Nahmobilitdt gehort zu den zentralen
Zukunftsaufgaben unserer Kommunen. Viele Kommunen
in Nordrhein-Westfalen arbeiten engagiert daran, den
FuR- und Radverkehr zu starken, 6ffentliche Rdume auf-
zuwerten und Nahmobilitdt fur alle Menschen sicherer,
komfortabler und attraktiver zu machen. Daraus sind zahl-
reiche mutige, kreative und hervorragende Projekte vor Ort
entstanden.

Mit der Sammlung ,Gute Beispiele fiir lebenswerte Stra-
Ren, Wege und Platze” machen wir erfolgreiche MalRnah-
men sichtbar. Jedes Beispiel wird anhand einheitlicher
Kriterien dargestellt und enthélt Informationen zu Anlass,
Zielsetzung, Planungs- und Entscheidungsprozessen, Um-
setzung, Herausforderungen und Wirksamkeit.

Mit der systematischen Ubersicht unterstiitzen wir kom-
munale Planerinnen und Planer, teilen Erfahrungen und er-
leichtern den fachlichen Austausch. Die Beispiele zeigen,
was moglich ist — unabhangig von KommunengroRe, ort-
lichen Rahmenbedingungen oder finanziellen Ausgangs-
lagen. Sie sollen inspirieren, motivieren und DenkanstoRe
fiir lhre Vorhaben liefern.

Wir bedanken uns herzlich bei allen Kommunen, die ihre
Projekte, Erfahrungen und Materialien zur Verfiigung ge-
stellt haben. Ihr Engagement macht diese Sammlung erst
moglich. Mit der Verdffentlichung ist die Sammlung nicht
abgeschlossen. Gerne nehmen wir weitere gute Projekt-
beispiele auf. Mitgliedskommunen finden alle Informatio-
nen dazu im AGFS-Campus unter agfs.nrw/gute-beispiele
sowie eine interaktive Karte zu den Beispielen.

Ich wiinsche lhnen viel Freude beim Lesen — und viel Ins-

piration fiir die Weiterentwicklung der Nahmobilitat in Ihrer
Kommune.

lhre

(lvighwe M

Geschéftsfiihrende Vorstandin der AGFS NRW

Christine Fuchs,
Geschéftsfiihrende Vorstandin
AGFS NRW

Rechtlicher Hinweis:

Alle dargestellten Inhalte wurden nach bes-
tem Wissen zusammengestellt. Fiir die Rich-
tigkeit, Vollstandigkeit und Aktualitdt der An-
gaben (ibernehmen die AGFS NRW und die
beteiligten Kommunen keine Gewdahr. Die
Verantwortung fiir Inhalte, Fotos, Plane und
Bewertungen liegt jeweils bei den angegebe-
nen Kommunen bzw. Projekttrdgerinnen und
-tragern. Eine Weiterverwendung oder Verof-
fentlichung von Material aus dieser Samm-
lung setzt die Zustimmung der jeweiligen
Rechteinhaberinnen und -inhaber voraus. Alle
Beispiele dienen lediglich der Inspiration und
miissen auf die jeweilige Situation vor Ort
angepasst und selbstverstandlich von lhren
eigenen Amtern verkehrsrechtlich angeordnet
werden.
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1.0 Infrastruktur

Stadt Biinde

Stadt Miinster

Stadt Aachen

Stadt Briihl

Stadt Herne

Stadt Krefeld

Kreis Steinfurt

Stadt Monheim am Rhein
Stadt Rietberg

Stadt Monheim am Rhein
Kolpingstadt Kerpen
Stadt Ahaus

Stadt Minden

Stadt Herne

Stadt Minster

Stadt Miinster

Hochsauerlandkreis

Stadt Luinen, Stadt Bergkamen

Stadt Bielefeld

Kreis Coesfeld

Stadt KoIn

Inhaltsverzeichnis

Erneuerung der ,Radlers Rast"- Rastplatze fiir Radfahrende
FahrradstraBen 2.0 — Qualitatsstandards fiir Fahrradstrallen
PremiumfuRwege: 10 Wege ins Aachener Griin

Bespielbare und besitzbare Stadt

Nahmobilitatsbriicke tiber den Rhein-Herne-Kanal, Briicke Horsthausen
Krefelder Promenade — multifunktionale Alltags- und Freizeitachse
Triangel — das Radwege-3-Eck

Kommunaler Radschnellweg

Biirgerradweg in der Ortschaft Westerwiehe

Einrichtung von Elternhaltestellen an Grundschulen

Planfreie StralRenquerung — FulR-/Radwegunterfiihrung auferorts
Fahrradkreisel

Piktogrammbketten

Umsetzung einer Fahrradstrae nach AGFS-Leitfaden

Freigabe einer EinbahnstraRe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
Neuordnung des StraBenraums am Hansaring

Piktogrammkette B 236 — Umsetzung durch Landesbetrieb StraRenbau NRW
Radweg zur Internationalen Gartenausstellung (IGA 2027 Ruhrgebiet)

FahrradstraRe mit Herstellung von Gehwegiiberfahrten zur Anderung der
Vorrangregelungen

FahrradstralRe aullerorts, Umsetzung durch Gemeinde Senden

Radverkehrsangebote durch Spurumwandlungen im Zuge der Kdlner Ringe
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2.0 Kommunikation

Stadt Biinde

Kolpingstadt Kerpen
Stadt Erkelenz
Kreis Hoxter

Stadt Moers

3.0 Service
Stadt Diilmen

Rhein-Sieg-Kreis

Mobilitdtswoche an der Kita Dustholz mit anschlieBender Einrichtung
einer FahrradstralRe

Kommunale Radverkehrskampagne ,11 Orte. 2 Rader. Eine Stadt.”
Fahrradbotschafterinnen und -botschafter
Dialog-Display zum Seitenabstand

Schulwegeplanung

Forderung der Mobilitdt von Mitarbeitenden

BIKE MONITOR, Nutzung von STADTRADELN-Daten

2.1
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Teil A
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Stadt Biinde

Erneuerung der ,Radlers Rast"- Rastplatze fiir Radfahrende

1. Anlass / Problemstellung

Im Kreis Herford gibt es ein Netz von Fahrradrastplatzen
(,Radlers Rast”) entlang wichtiger Radrouten. Auf dem
Stadtgebiet Biinde liegen davon mehrere Anlagen. Ein Teil
dieser Rastpldtze war im Lauf der Zeit deutlich gealtert
oder durch wiederkehrenden Vandalismus beschadigt.
Damit drohten Komfort, Funktionalitat und Aufenthalts-
qualitat zu sinken — gerade an Stellen, die fiir Alltags- und
Freizeitverkehr wichtige Pausenpunkte darstellen.

2. Zielsetzung

Die Stadt Biinde verfolgt das Ziel, die vorhandene Infra-
struktur fir Radfahrende zu erhalten, zu reparieren und
qualitativ aufzuwerten. Gleichzeitig soll die Attraktivitat
des Rad- und Wandertourismus gestarkt werden, indem
Rastpunkte zuverldssig nutzbar bleiben und ein positives
»Service-Erlebnis” im Radwegenetz bieten.

Die Raststétte Elsedeich, Foto: Thomas Schuh

3. Beschreibung der MaBnahmen

Die MalRnahme besteht in der Sanierung und sukzessiven
Erneuerung bestehender ,Radlers Rast"“-Rastplatze. Im Fo-
kus stehen praxisnahe Verbesserungen wie der Austausch
beschadigter oder veralteter Ausstattungselemente (z. B.
Sitzgelegenheiten) sowie eine allgemeine Aufwertung der
Aufenthaltsqualitdt. Die Umsetzung erfolgt fortlaufend
und wird jeweils dort vorgenommen, wo Zustand, Ver-
schleill oder Schaden einen Eingriff erforderlich machen.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Trager und Umsetzer ist die Stadt Biinde — Amt fiir Ver-
kehrsplanung. Die Erneuerungen werden in den laufenden
Aufgaben der kommunalen Verkehrsplanung organisiert
und schrittweise umgesetzt. Eine aufwendige, einmalige
,GroBplanung” steht dabei nicht im Vordergrund, sondern
ein kontinuierliches Instandsetzungs- und Erneuerungs-
programm.
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Allgemeine Informationen

Stadt Biinde — Amt fiir Verkehrsplanung
Biinde (NRW), Kreis Herford

Sanierung und sukzessive Erneuerung bestehender Rastplatze fiir Rad-
fahrende (,Radlers Rast”) zur Verbesserung von Infrastruktur und Aufent-
haltsqualitét.

ca. 2.000 € bis 12.000 € pro Rastplatz
ca. 2.000 € bis 12.000 € pro Rastplatz

unterhalb der Bagatellgrenze

M gering
O mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

ab 2018 (fortlaufend)
Stadt Biinde — Amt fiir Verkehrsplanung

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch
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Stadt Biinde

Erneuerung der ,Radlers Rast"- Rastplatze fiir Radfahrende

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Eine formelle Beteiligung ist nicht als eigener Projektbau-
stein beschrieben. Gleichzeitig sind die Rastplatze klar
nutzerorientiert: Sie richten sich an Radfahrende im Alltag
und in der Freizeit sowie an touristische Zielgruppen. Zu-
dem nutzt die Stadt Biinde einzelne Standorte nachweis-
lich als Ankerpunkte fiir Offentlichkeitsarbeit rund um den
Radverkehr (z. B. Aktionen im Rahmen von STADTRADELN
an einer Station ,Radler’s Rast").

6. Herausforderungen

Als wesentliche Herausforderung wird der teilweise
schlechte bauliche Zustand einzelner Anlagen genannt —
verstarkt durch wiederkehrenden Vandalismus. Dadurch
entstehen Reparaturbedarfe, die sowohl Ressourcen bin-
den als auch die Nutzbarkeit und das Erscheinungsbild der
Rastpunkte beeintrachtigen kénnen.

Die Raststéatte Uferstralle, Foto: Stadt Biinde

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt begegnet den Herausforderungen vor allem
durch zwei Ansétze:

(1) robuste Gestaltung bzw. widerstandsfahige Ausstat-
tung, um Schéaden und Folgekosten zu reduzieren, und

(2) eine schrittweise Erneuerung (,sukzessiv“), um das
Netz kontinuierlich zu stabilisieren, ohne auf ein einmali-
ges GroRprojekt angewiesen zu sein.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Durch die fortlaufende Instandsetzung bleiben Rastplatze
als verlassliche Service-Elemente im Radverkehrsnetz
erhalten. Das unterstiitzt sowohl den Alltagsradverkehr
(Pausen- und Orientierungspunkte) als auch den Frei-
zeit- und Tourismusverkehr, da gute Rastmdglichkeiten
die wahrgenommene Qualitdt von Routen erhéhen. Die
Maflnahme tragt damit zur Attraktivitdt des Radverkehrs
insgesamt bei, ohne dass dafiir zwingend gro3e bauliche
Eingriffe in die Fahrwege selbst nétig sind.
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9. Evaluation / Monitoring

Eine formale Evaluation (z. B. systematische Messung
von Nutzungszahlen) ist nicht vorgesehen. Stattdessen
wird die Wirkung Uber die kontinuierliche Umsetzung und
begleitende Kommunikation/Offentlichkeitsarbeit ge-
stiitzt. Praktisch entsteht ein ,laufendes Monitoring” tiber
Zustand, Schadensereignisse und Erneuerungsbedarfe im
Bestand.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Vorgehen ist sehr gut tibertragbar, weil es auf einem
pragmatischen Instandsetzungsprinzip basiert: Kommu-
nen koénnen vorhandene Rastpunkte priorisieren, schritt-
weise erneuern und dabei auf standardisierte, langlebige
Grundausstattung setzen. Auf Kreisebene zeigt das Bei-
spiel zudem, dass ein Rastplatznetz lber die Zeit weiter-
entwickelt und erganzt werden kann — auch durch spatere
Erweiterungen. Ergénzend lasst sich die Sichtbarkeit stei-
gern, indem einzelne Standorte in Aktionen der Radver-
kehrsforderung eingebunden werden.

11. Fazit

,Radlers Rast” in Blinde steht fiir eine oft unterschatzte,
aber wirkungsvolle Stellschraube der Radverkehrsfor-
derung: verlassliche, gepflegte Rastinfrastruktur als Teil
eines attraktiven Radnetzes. Das Beispiel zeigt, wie Kom-
munen mit lberschaubaren Mitteln und einem fortlau-
fenden Erneuerungsprogramm die Qualitdt im Bestand
sichern konnen - selbst dann, wenn Vandalismus immer
wieder zu Schéaden fihrt. Gleichzeitig wird deutlich, dass
solche Orte nicht nur funktionale Pausenpunkte sind, son-
dern auch als sichtbare ,Blihnen” fiir Radverkehrskommu-
nikation und Tourismusmarketing genutzt werden kénnen.

Die Raststétte Elsedeich, Foto: Stadt Biinde

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Miinster

FahrradstraBen 2.0 — Qualitatsstandards fiir Fahrradstrallen

1. Anlass / Problemstellung

In Miinster zeigte sich, dass bestehende Fahrradstralken
teils nicht die gewilinschte Wirkung in Bezug auf Sicher-
heit, Komfort und Durchgangigkeit erreichten und héaufig
im Erscheinungsbild kaum von anderen ErschlieBungs-
straBen zu unterscheiden waren. Daraus entstand der Be-
darf nach einheitlichen, verbindlichen Qualitatsstandards,
um Fahrradstraen als verlassliches Netzelement fiir den
Alltagsradverkehr auszubauen.

2. Zielsetzung

Ziel der ,FahrradstralRen 2.0" ist eine Neuaufteilung des 6f-
fentlichen StraRenraums zugunsten des Radverkehrs, so-
dass Radfahrende im Alltag komfortabel, sicher und ziigig
unterwegs sein kdnnen. Dazu sind Standards geschaffen
worden, die sowohl fiir bestehende als auch fiir kiinftige
FahrradstraBen verbindlich gelten.

3. Beschreibung der MaBnahmen

In Miinster gelten seit Juli 2019 einheitliche, mdglichst
zligig zu realisierende Qualitdtsstandards fiir die Gestal-
tung bestehender sowie geplanter FahrradstralRen, wie sie
in den Niederlanden bereits seit vielen Jahren umgesetzt
werden. Dabei wird seit 2024 zwischen den Fahrradstra-

Ren ,Plus” (flachige Roteinfarbung im urbanen Bereich

mit angrenzender Bebauung) und ,Basis” (keine flachige

Roteinfarbung bei anbaufreien Gebieten und niedrigem

Kfz-Aufkommen) unterschieden, die zusammen die Fahr-

radstrallen 2.0 darstellen, s. Vorlage V/0493/2023: ,Hand-

lungsempfehlungen und Zielbreiten fiir das Fahrradnetz

2.0 sowie neue Gestaltungselemente fiir Fahrradstrallen”:

« Fir die bestehenden und die geplanten Fahrradstrallen
ist eine Fahrgasse von mindestens 4,0 m Breite vorge-
sehen. Das Parken wird nach dem neuen Konzept haufig
nur noch auf einer Stralenseite moglich sein und teil-
weise sogar beidseitig entfallen miissen. Komfort und
Sicherheit profitieren entscheidend, wenn die Radfahre-
nden mehr Platz bekommen.

+ Gerade weil einige Fahrradstrallen vom Kfz-Verkehr als
Schleichwege genutzt werden, ist zu priifen, ob der Kfz-
Verkehr eingeschrankt werden kann. So kdnnten die be-
treffenden FahrradstralBen nur fiir den Anliegerverkehr
freigegeben oder Sackgassen sowie Einbahnstralen-
regelungen eingefiihrt werden.

+ Die Verkehrsteilnehmenden auf der Fahrradstrale sol-
len gegeniiber einmiindenden Strallen Vorfahrt haben.

» Fahrradstralen 2.0 beinhalten FahrradstraRen ,Plus”
und FahrradstrafRen ,Basis”.

Fahrradstral3e Plus Bismarckallee, Foto: Patrick Schulte, Stadt Miinster

o 1

.
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Allgemeine Informationen

Stadt Miinster
Minster (NRW)

Einfiihrung und Umsetzung einheitlicher Qualitatsstandards fiir Fahrrad-
stralen zur Verbesserung von Sicherheit, Komfort und Durchgéangigkeit
des Radverkehrs.

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

seit 2019 (Beschluss der Standards)

Stadt Minster, Biirgerinnen und Biirger, Verkehrsakteure und Verbande
wie ADFC, FUSS e.V. etc. sowie weitere Akteure der Stadtregion

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Stadt Miinster

FahrradstraBen 2.0 — Qualitatsstandards fiir Fahrradstrallen

- Bei FahrradstralRen ,Plus”: Die Fahrgasse (ausgenom-
men Sicherheitstrennstreifen und Parksténde) wird fla-
chig rot eingefarbt, zusétzlich werden die Einmiindungs-
bereiche zur Erhdhung der Aufmerksamkeit markiert
und gegebenenfalls durch gestaltete ,Tor-Situationen”
(z. B. Aufpflasterungen, beidseitige Inseln) hervorge-
hoben.

+ Bei Fahrradstraen ,Basis”: Roteinfarbung lediglich im
Bereich der Knotenpunkte, aufféllige Piktogramme in
regelméaRigen Abstdnden und Markierung der Dooring-
Zone im gesamten Verlauf.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Standards wurden politisch beschlossen und sind
verbindliche Grundlage fiir Planung und Umsetzung. In
der Umsetzung wurden bewusst unterschiedliche Markie-
rungs-/Bauverfahren erprobt, um Erfahrungen fiir weitere
Anwendungen zu gewinnen.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder

Die Umsetzung ist eng mit Kommunikation und Beteili-
gung verkniipft, da Flachenumverteilung (v. a. Wegfall von
Kfz-Stellplatzen) teils kontrovers diskutiert wird. Minster
hat hierfiir Kommunikationsleitlinien gesetzt: transparent,
crossmedial, mit friihzeitiger Beteiligung bereits bei Vor-
planungen. Inhaltlich werden unter anderem alternative

Mobilitdtsangebote (z. B. Carsharing, E-Mobilitat, zusatz-
liche Fahrradstellplatze) diskutiert; die Qualitatsstandards
selbst stehen nicht zur Disposition.

6. Herausforderungen

Herausforderungen ergeben sich vor allem aus Flachen-
konflikten im Bestand: erforderliche Fahrgassenbreiten
und Sicherheitsrdaume fiihren teilweise zu Parkraumver-
lust, was Akzeptanz- und Nutzungskonflikte auslosen
kann. Zusatzlich muss der Kfz-Durchgangsverkehr auf
einzelnen FahrradstraBen wirksam reduziert werden (u. a.
mit Modalfiltern), wenn diese als Schleichwege genutzt
werden.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Miinster koppelt Standardsetzung miteinem Werkzeugkas-
ten fiir die Umsetzung: Priorisierung von Sicherheit/Kom-
fort (Breite, rote Flache, Knotenpunkte) und ergdanzende
Verkehrsorganisation (Anliegerregelung/Sackgasse/
Einbahn). Dort, wo Vollausbau nicht kurzfristig moglich
ist, werden gezielte Interimsschritte (Knotenpunktumbau,
Stellplatzumwandlung zu Fahrradstellplatzen, farbliche
Kennzeichnung) eingesetzt, um dennoch friih Wirkung zu
erzielen. Parallel wird iiber Kommunikationsleitlinien und
friihe informelle Beteiligung sowie Information die Akzep-
tanz gestutzt.

Die Bismarckallee als Fahrradstral3e nach neuem Leitfaden vor und nach der Umgestaltung, Abbildung: Stadt Miinster

schlechte
schmale | | Erkennbarkeit der
Fahrbahn Fahrradstrale

Beidseitiges [E%
Kfz-Parken &3

Dooring Zone
0,5-0,75m

rote Fahrgasse

4-5m

¥ einseitiges
- Kfz-Parken

Bismarckallee NACH 4
der Umgestaltung

Bismarckallee VOR 4
der Umgestaltung
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Bis April 2026 wurden 17 FahrradstraRen nach den neuen
Standards realisiert (das entspricht ca. 14,5 km).

Als Wiirdigung der Vorgehensweise erhielt das Projekt
2020 eine Anerkennung beim Deutschen Verkehrspla-
nungspreis. Zudem gewann Minster 2021 mit den Fahr-
radstralen 2.0 den 2. Preis beim Deutschen Fahrradpreis
in der Kategorie ,Infrastruktur”.

Die Standards erh6hen Erkennbarkeit, reduzieren Konflikte
(u. a. Dooring/Ein- und Ausparken) und verbessern die
Aufenthaltsqualitat, weil Gehwege entlastet und Rdume
klarer geordnet werden.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formale Evaluation ist in den vorliegenden Unterlagen
nicht als eigenstandiges Monitoring-Design beschrieben.
Als ,lernendes System” wurden jedoch bewusst unter-
schiedliche Markierungs-/Bauverfahren angewandt, um
Erfahrungen fiir die weitere Umsetzung zu gewinnen; zu-
dem wird die Umsetzung stadtweit fortgefiihrt und Gber
Kommunikations- und Beteiligungsprozesse begleitet.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen
Ubertragbar ist vor allem das Prinzip ,Standard + Werk-
zeugkasten: (1) politisch/verwaltungsseitig verbindliche
Zielbreiten und Gestaltungselemente, (2) klare Regeln fir
Knotenpunkte/Vorrang, (3) konsequentes Parkraumma-
nagement und (4) abgestufte Verkehrsorganisation gegen
Schleichverkehr (Anlieger/Sackgasse/Einbahn). Ergan-
zend zeigt Miinster, wie man bei Flachenengpéssen Uber
Interimsldsungen friih Wirksamkeit herstellt, ohne die Ziel-
standards aufzugeben.

11. Fazit

JFahrradstraBen 2.0" in Miinster sind ein gutes Beispiel
dafiir, wie Kommunen Fahrradstralen aus der ,reinen
Beschilderung” heraus zu einem hochwertigen, wieder-
erkennbaren Infrastrukturstandard weiterentwickeln kon-
nen. Entscheidend ist nicht ein einzelnes Bauteil, sondern
die Kombination aus klaren Querschnitts- und Knoten-
punktregeln, konsequenter Flachenumverteilung (inkl.
Parken) und dem Instrumentarium zur Reduzierung von
Kfz-Durchgangsverkehr — flankiert durch friihzeitige Kom-
munikation und Beteiligung. Die beiden Auszeichnungen
unterstreichen, dass die Kombination aus Standards, Fl&-
chenumverteilung und konsequenter Umsetzung auch
tiberregional als Vorbild wahrgenommen wird.

Fahrradstral3e Basis Hessenweg, Foto: Stadt Miinster

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Aachen

PremiumfuBwege: 10 Wege ins Aachener Griin

1. Anlass / Problemstellung

Rund um den Aachener Stadtkern liegen zahlreiche Griin-
rdume, die grundsatzlich in kurzer Zeit erreichbar sind. In
der Praxis fiihlten sich die Wege dorthin jedoch oft nicht
wie der Beginn eines angenehmen Spaziergangs an: Geh-
wege waren zu schmal, Querungen unsicher und das Um-
feld wenig einladend. Dadurch wurden die Griinrdume
trotz rdumlicher Ndhe weniger attraktiv ,zu Full angebun-
den®, als es moglich ware.

2. Zielsetzung

Ziel ist der Aufbau von zehn hochwertigen, barrierefreien
FuBwegverbindungen vom Stadtkern zu umliegenden
Griinraumen (,Premiumgriin®) — und zwar so, dass diese
innerhalb von etwa 20 Minuten zu Full komfortabel er-
reichbar sind. Neben Sicherheit und Barrierefreiheit ste-
hen Aufenthaltsqualitat, Orientierung und das Erlebnis des
Weges im Vordergrund.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Das Projekt definiert PremiumfuBwege als gestalterisch

und funktional hochwertige Routen, die abschnittsweise

geplant und umgesetzt werden. Kernelemente sind:

+ Mindestbreite 2,50 m (komfortables Nebeneinander-
gehen, héhere soziale Nutzbarkeit).

PremiumfuBweg Klappergasse, Foto: V-Cube
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+ Querungsstellen verbessern: Gehwege werden vorgezo-
gen, Borde abgesenkt und taktile Elemente erganzt, um
Sichtbeziehungen und Barrierefreiheit zu erhéhen.

+ Sitzgelegenheiten im Raster: Sitzbéanke ca. alle 200 m
als niedrigschwellige Pausenangebote (insb. fiir mobili-
tatseingeschrénkte Personen, Familien, Alltagswege).

+ Griine Aufwertung: Baumpflanzungen entlang der Rou-
ten (Schatten, Mikroklima, atmosphérische Qualitat).

+ Platze entlang der Wege aufwerten: Knoten und kleine
Stadtraume werden so hergerichtet, dass sie zum Ver-
weilen oder zu Aktivitdten einladen — als Nahziele fiir
kurze Spaziergange.

+ Wegweisung/Orientierung: neue Wegweiser (auch fir
Ortsfremde), ergdnzt durch ein einheitliches Erschei-
nungsbild/Design, sodass die PremiumfuBwege als
System erkennbar sind.

+ Kommunikation/Marke: eigenes Gestaltungsdesign
(Wort-/Bildmarke) sowie Bausteine wie Bodenpikto-
gramme, Infotafeln und Flyer zur Sichtbarmachung der
Routen.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Das Vorhaben ist im Kontext strategischer Innenstadt-
und Mobilitatsplanung verankert und wird liber mehrere
Jahre routenweise konkretisiert. Die Umsetzung erfolgt
schrittweise und kann - je nach Route — parallel laufen.
Die Planung wird dabei eng mit jeweils passenden Umset-
zungs- und Forderkulissen verzahnt.
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Allgemeine Informationen

Stadt Aachen

Aachen (NRW)

Ausbau eines hochwertigen FuBwegenetzes vom Stadtkern zu um-
liegenden Griinrdumen mit Fokus auf Komfort, Sicherheit und Aufent-
haltsqualitét.

Stadtebaufordermittel und weitere Férderprogramme

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
M langfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

ca. 2015 (Projektstart)

Stadt Aachen
verschiedene Fordermittelgeber
Planungs- und Umsetzungsakteure

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Stadt Aachen

PremiumfuBwege: 10 Wege ins Aachener Griin

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die PremiumfuBwege zielen direkt auf die Stadtgesell-
schaft (Alltag, Freizeit, Naherholung). Beteiligung und
Kommunikation sind daher integraler Bestandteil: iber
wiedererkennbare Gestaltung, 6ffentliche Information zu
Routen und MaRnahmen sowie die Einbindung der Nutzer-
perspektive in der Weiterentwicklung.

6. Herausforderungen

Herausfordernd sind vor allem die engen Bestandsrdaume
(Breitengewinn, Konflikte mit anderen Nutzungen), die
Sicherheit an Querungen sowie die Notwendigkeit, ein
durchgéngiges Qualitatsniveau tiber viele Einzelabschnitte
hinweg herzustellen. Zusétzlich ist die Finanzierung tber
mehrere Jahre und Bausteine hinweg zu organisieren.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Aachen begegnet den Herausforderungen mit einem kla-
ren, wiederholbaren Standardpaket (Breite — Querung -
Barrierefreiheit — Aufenthalt — Wegweisung) und einer ab-
schnittsweisen Umsetzung, die an vorhandene Bau- und

Forderfenster andocken kann. Wo Vollausbau nicht sofort
maoglich ist, konnen prioritdare Teilmalnahmen (z. B. Que-
rungen, Wegweisung, Sitzgelegenheiten) vorgezogen wer-
den, um frith Nutzen zu erzeugen.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die PremiumfuRwege machen Griinrdume nicht nur ,er-
reichbar”, sondern riicken sie spiirbar ndher: Der Weg wird
selbst zum Teil des Aufenthalts- und Freizeiterlebnisses.
Verbesserte Querungen und Barrierefreiheit erhdhen die
Sicherheit und Nutzbarkeit, Sitzbénke und aufgewertete
Platze starken die Aufenthaltsqualitat, und die Wegwei-
sung senkt Orientierungshiirden — auch fiir Ortsfremde.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formale Evaluation ist bislang nicht als eigener Bau-
stein beschrieben bzw. wurde noch nicht systematisch an-
gegangen. Die Wirksamkeit ergibt sich zundchst aus der
schrittweisen Realisierung und der Sichtbarkeit/Benutz-
barkeit der umgesetzten Abschnitte.

PremiumfuBweg Johanniterstral3e, Visualisierung: HHVISION
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10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt ist sehr gut ibertragbar, weil es ein klar de-
finiertes Qualitats- und Ausstattungsprofil fiir FuRrouten
nutzt, das in vielen Stadten mit dhnlichen Problemen
(Schmalstellen, Querungen, geringe Aufenthaltsqualitat)
anwendbar ist. Besonders nachahmenswert ist der An-
satz, Griinrdume nicht nur tiber Ziele, sondern Giber qualita-
tive Wegeketten zu erschlieBen — mit Standardbausteinen
(Breite, Querung, Bankraster, Begriinung, Wegweisung)
und abschnittsweiser Umsetzung.

11. Fazit

Mit den ,PremiumfuRwegen” etabliert Aachen ein nach-
vollziehbares, planerisch gut iibertragbares Konzept, das
FuBverkehr, Naherholung und Stadtrdume systematisch
verbindet. Die Starke liegt in der Kombination aus mess-
barer Mindestqualitat (2,50 m Breite), sicherer/barriere-
freier Querungsgestaltung, Aufenthaltsangeboten (Banke/
Platze) und Orientierung (Wegweisung/Design) — umge-
setzt als langfristiges Netzprojekt, das Schritt fiir Schritt
wachst.

PremiumfuBweg Lothringer Stral3e, Foto: Stadt Aachen
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Barrierefreie Gehweg-Gestaltung im Einmiindungsbereich,
Foto: Stadt Aachen

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Briihl

Bespielbare und besitzbare Stadt

1. Anlass / Problemstellung

In Briihl zeigte sich — wie in vielen Stadten - ein Riickgang
der Aufenthaltsqualitét im 6ffentlichen Raum. StralBenrau-
me waren zunehmend auf Verkehrsfunktionen ausgerich-
tet, wodurch insbesondere Kinder sowie dltere Menschen
in ihrer selbststandigen Nutzung eingeschrankt wurden.
Kinder wurden haufig mit dem Auto gebracht, wahrend
dltere Menschen offentliche Wege und Platze aufgrund
fehlender Sitzgelegenheiten und Barrieren mieden. Der
offentliche Raum verlor damit an Funktion als Ort der Be-
gegnung, Bewegung, der Teilhabe am &ffentlichen Leben
und als Ort der kurzen Wege.

2. Zielsetzung

Ziel des Projekts ,Bespielbare und besitzbare Stadt” ist
es, den offentlichen Raum wieder starker an den Alltags-
bediirfnissen der Menschen auszurichten. Durch niedrig-
schwellige Spiel, Bewegungs- und Ruheangebote soll
die eigensténdige Mobilitdt von Kindern ebenso geférdert
werden wie die Teilhabe &lterer Menschen am 6ffentlichen
Leben. Gleichzeitig wird die Aufenthaltsqualitdt im gesam-
ten Stadtraum erhoht.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Das Projekt verbindet zwei sich ergdnzende Anséatze:

+ Bespielbare Stadt: Dezentrale Spiel- und Bewegungsan-
gebote fiir Kinder im o6ffentlichen Raum, insbesondere
entlang wichtiger Alltagswege.

* Besitzbare Stadt: Ergdnzung des Stralenraums um
Sitz- und Ruhemaglichkeiten, die dlteren Menschen das
selbststandige Zuriicklegen kiirzerer Wege erleichtern.

Zum Einsatz kommen unterschiedliche Mdblierungs- und

Gestaltungselemente, darunter reine Spielobjekte, klassi-

sche Sitzgelegenheiten sowie kombinierte Elemente, die

von mehreren Zielgruppen genutzt werden konnen. Cha-
rakteristisch sind ,definitionsoffene” Objekte im o&ffent-
lichen Raum: Elemente werden nicht fest einer Nutzung
zugewiesen, sondern kénnen je nach Person und Situation
als Sitzpunkt, Spiel- oder Bewegungsimpuls funktionieren.

Die MalRnahmen werden nicht punktuell, sondern syste-

matisch, meist linear, im Stadtraum verteilt umgesetzt.

Elemente der bespielbaren Stadt, Fotos: Stadt Briihl / A. Fuchs

~HAGFS
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Allgemeine Informationen

Stadt Briihl

Briihl (NRW)

Schaffung von Spiel- und Sitzmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum zur
Forderung von Aufenthaltsqualitat und selbststandiger Mobilitat fiir Kin-
der und altere Menschen.

Keine belastbare Gesamtsumme verfiigbar, da die Finanzierung tiber

zahlreiche EinzelmaRBnahmen und unterschiedliche Fordertopfe erfolgte.

keine (Eigenfinanzierung)

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

seit 2021 (Umsetzung der MaBnahmen)

Stadt Briihl

Kinder (Beteiligung)

Seniorinnen und Senioren (Beteiligung)
teilweise privatwirtschaftliche Akteure

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
M mittel
Ohoch
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Stadt Briihl
Bespielbare und besitzbare Stadt

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Planung erfolgt iterativ und quartiersweise. Der An-
satz wurde als Prozess aufgesetzt: Zunachst Kartierung
und Auswertung zentraler Wege in der Innenstadt und in
Briihl-Ost, anschlieRend Ausweitung der Begehungen auf
weitere Ortsteile.

Fiir die Innenstadt von Briihl wurden insgesamt 247 Ob-
jekte an 41 StralBen vorgesehen. Die Umsetzung erfolgt
schrittweise seit 2021, beginnend im Innenstadtbereich.
In weiteren Stadtteilen wurde ein Konzept erarbeitet, die
Umsetzung ist aktuell dort noch nicht erfolgt Das Projekt
wird vollsténdig durch die Stadt Briihl finanziert.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder

Ein zentraler Bestandteil des Projekts ist die direkte Be-

teiligung der Zielgruppen.

+ Seniorinnen und Senioren wurden aktiv eingebunden,
um Bedarfe hinsichtlich fehlender oder ungeeigneter
Sitzmoglichkeiten zu identifizieren.

+ Kinder beteiligten sich an der Auswahl geeigneter Stand-
orte fur Spiel- und Bewegungsangebote, insbesondere
entlang von Schul- und Kitawegen.

So konnten Standorte entwickelt werden, die entweder

gezielt eine Zielgruppe ansprechen oder mehreren Beddirf-

nissen gleichzeitig gerecht werden.

6. Herausforderungen

Herausfordernd war vor allem die Integration neuer Nut-
zungen in bestehende StraBenrdume sowie das Abwagen
unterschiedlicher Nutzungsanspriiche. Darlber hinaus er-
forderte die dezentrale Verteilung der Elemente eine sorg-
faltige Standortwahl, um Wirkung zu entfalten, ohne neue
Nutzungskonflikte zu erzeugen.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Durch die friihzeitige und kontinuierliche Beteiligung der
betroffenen Gruppen konnten Akzeptanz und passgenaue

Spielfldchen, Balancierbalken und seniorengerechte Sitzbénke finden sich in der Innenstadt. Fotos: Stadt Briihl / A. Fuchs
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Losungen geschaffen werden. Die Kombination aus Spiel-
und Sitzelementen erlaubt flexible Reaktionen auf rdum-
liche Gegebenheiten und unterschiedliche Anforderungen.
Die schrittweise Umsetzung erleichtert zudem Anpassun-
gen und Weiterentwicklungen.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Das Projekt tragt sichtbar zur Belebung des 6ffentlichen
Raums bei. Kinder gewinnen an Selbststandigkeit, da
Spielangebote entlang alltéglicher Wege entstehen. Altere
Menschen profitieren von regelméRigen Sitzmdglichkei-
ten und bleiben Ianger mobil. Insgesamt wird der Stralken-
raum wieder starker als Aufenthalts- und Begegnungsort
wahrgenommen.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist bislang nicht vorgesehen.
Die Wirkung zeigt sich insbesondere in der Nutzung der
Elemente sowie in der positiven Riickmeldung der betei-
ligten Zielgruppen.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Konzept ist sehr gut {ibertragbar, da es mit einfachen,
kosteneffizienten Mitteln arbeitet und den offentlichen
Raum neu interpretiert. Besonders der kombinierte Ansatz
aus Spiel- und Ruheangeboten sowie die konsequente
Zielgruppenbeteiligung bieten wertvolle Ankniipfungs-
punkte fiir andere Kommunen.

Dariiber hinaus ist das Projekt stark skalierbar, das heift,
es kann stadtweit oder auch nur in einem oder mehreren
StralRenziigen umgesetzt werden.

11. Fazit

Mit der ,Bespielbaren und besitzbaren Stadt” zeigt Briihl,
wie durch gezielte, partizipativ entwickelte Kleinmalnah-
men der 6ffentliche Raum wieder menschlicher und in-
klusiver gestaltet werden kann. Das Projekt starkt selbst-
stéandige Mobilitat, fordert Begegnung und macht den
Stadtraum wieder zu einem Ort, der von allen Generatio-
nen genutzt werden kann.

Die Buchstabenschlange animiert zum Spielen und
Lernen gleichzeitig. Foto: Stadt Briihl / A. Fuchs

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Herne

Nahmobilitatsbriicke uiber den Rhein-Herne-Kanal,

Briicke Horsthausen

1. Anlass / Problemstellung

Der Rhein-Herne-Kanal und die Emscher wirken als Bar-
riere zwischen dem sidlich gelegenen Stadtgebiet von
Herne und den nérdlich angrenzenden Kommunen Reck-
linghausen und Herten. Querungsmaoglichkeiten bestehen
punktuell vor allem durch HauptverkehrsstralBen. Es feh-
len jedoch direkte und attraktive Verbindungen fiir den
FuB- und Radverkehr.

2. Zielsetzung

Die geplante Briicke bildet einen wesentlichen Baustein
zur Forderung und Attraktivierung des FulR- und Radver-
kehrs, indem sie zukiinftig kurze Wegebeziehungen bar-
rierefrei ermdglicht und dadurch dazu beitragt, den Nut-
zungsgrad der Nahmobilitat zu erhéhen.

Die Briicke iiber den Kanal in Herne bildet dazu — in Ver-
bindung mit einem entsprechenden Briickenbauwerk
liber die Emscher auf Recklinghduser Stadtgebiet — eine
Einheit, die den Kanal und die Emscher barrierefrei iber-
windet, den Alltagsverkehr erleichtert, die Nahmobilitat
starkt und der Bedeutung im regionalen Radverkehrsnetz
gerecht wird.

3. Beschreibung der MaBnahmen
Die Potenzialanalyse des Regionalen Radwegenetzes wie
auch die Pendlerstatistik zeigen ein hohes Potenzial fiir

den Alltagsradverkehr zwischen den Stadten Recklinghau-
sen und Herne in Form einer notwendigen Radschnellver-
bindung auf. Die geplante Briicke iiber den Rhein-Herne-
Kanal schafft, gemeinsam mit einem Briickenbauwerk
Uber die Emscher im Stadtgebiet Recklinghausen, eine
neue, attraktive, direkte Verbindung, die an das vorhandene
Radwegenetz angeschlossen wird. Ziel ist es, eine direk-
te Ankniipfung an die Radtrasse in Recklinghausen-Siid
(Konig-Ludwig) zu ermdglichen und eine vom Kfz-Verkehr
unabhangig gefiihrte Verbindung mit hohem Qualitatsge-
winn fir die Nutzenden zu schaffen.

Zusétzlich schafft die Herstellung einer attraktiven und
barrierefreien fulllaufigen Wegeverbindung auch ein deut-
liches Entwicklungspotenzial fiir fuBlaufigen Freizeit- und
Pendlerverkehr.

Die Wahl der Briickenkonstruktion wurde von vielen Fakto-
ren bestimmt. Fir die Planung wurden die Anspriiche an
die topografische und geologische Lage, der Nutzenden,
der Umwelt und der Natur sowie der kreuzenden Verkehrs-
trager beriicksichtigt. Bei der Querung des Rhein-Herne-
Kanals missen die Vorgaben der Wasserstrallen- und
Schifffahrtsverwaltung des Bundes beziiglich einer Bun-
deswasserstrale eingehalten werden. Der Uberbau wird
in Stahlbauweise erstellt. Die Konstruktion ist als ,be-
sonderer Stabbogen” konzipiert. Der Bogen wird als Netz-
werkbogen mit sich kreuzenden Hangern ausgebildet. Die
nutzbare Breite zwischen den Geldndern wird 4,00 m be-
tragen. Als Briickenbelag ist ein reaktionsharzgebundener

Visualisierung auf Grundlage der Planunterlagen (Blick von Nordosten), Abbildung: FB Digitalisierung, Stadt Herne
Hinweis: Einzelne Details der Landschaftsdarstellung entsprechen ggf. nicht der Realitét.
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Allgemeine Informationen

Stadt Herne
Herne (NRW), Verbindung Richtung Recklinghausen

Neubau einer FulR- und Radverkehrsbriicke zur Verbesserung regionaler
Verbindungen und zur Férderung nachhaltiger Mobilitat.

ca. 8,7 Mio. € (Stand 2025)

ca. 450.000 €

95 % (Forderung in Aussicht)

FORi-Nah NRW - Sonderprogramm ,Stadt und Land”

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
M langfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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[0 gering
O mittel
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[0 gering
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[0 gering
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Stadt Herne

Nahmobilitatsbriicke uiber den Rhein-Herne-Kanal,

Briicke Horsthausen

Dinnbelag aus Epoxidharz und Quarzsandeinstreuung
(RHD-Belag) vorgesehen. Darunter soll insbesondere zur
Vermeidung von Glatte durch Eis und Raureif eine strom-
betriebene Belagsheizung eingebaut werden. In den
geplanten Geldndern wird eine im Handlauf integrierte
Beleuchtung vorgesehen.

Der groRe Héhenunterschied zwischen dem Uberbau iiber
den Rhein-Herne-Kanal und den bestehenden Kanalufer-
wegen im Norden und Siiden wird mittels Rampen (iber-
briickt. Diese werden in Abstimmung mit dem Beirat fiir
die Belange von Menschen mit Behinderungen mit einem
maximalen Langsgefalle von 5 % ausgefiihrt. Somit kann
auf Ruhepodeste verzichtet werden, um die Fahrdynamik
fiir den Radverkehr zu verbessern. Der Wegebau in den
Rampenbereichen erfolgt in Asphaltbauweise.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Briicke Horsthausen uber den Rhein-Herne-Kanal wird
durch die Stadt Herne in Zusammenarbeit mit einem be-
auftragten externen Ingenieurbiiro geplant und umge-
setzt. Entsprechend erfolgte eine Beschlussfassung in
den biirgerschaftlichen Gremien der Stadt.

Im Planungsprozess wurden auBerdem unter anderem

die Wasserstrallen- und Schifffahrtsverwaltung, Wald und
Holz NRW, der Landschaftsverband Westfalen-Lippe, die
Obere Denkmalbehorde, die Untere Wasserbehorde, die
Untere Naturschutzbehorde, die Stadt Recklinghausen
sowie umliegende Eigentiimer privater Grundstiicke be-
teiligt.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Im Gesamtkontext der Briickenschlage tber den Rhein-
Herne-Kanal und die Emscher besteht ein Austausch mit
der Stadt Recklinghausen sowie Emschergenossenschaft
und Lippeverband (EGLV).

6. Herausforderungen

Als Herausforderungen sind vor allem ein hoher Abstim-
mungsaufwand und ortsspezifisch der Baugrund zu be-
nennen. Diese hatten einen langen Planungsprozess zur
Folge: Insbesondere naturschutzrechtliche Belange hin-
sichtlich schiitzenswerter Arten im Landschaftsschutzge-
biet und der Bestandsgehdlze waren zu beriicksichtigen.
Aufgrund der Einrichtung als nicht gewidmete Wegever-
bindung konnte kein gebiindeltes Genehmigungsverfah-

Visualisierung auf Grundlage der Planunterlagen (Blick vom nérdlichen Kanalufer), Abbildung: FB Digitalisierung, Stadt Herne
Hinweis: Einzelne Details der Landschaftsdarstellung entsprechen ggf. nicht der Realitét.
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ren durchgefiihrt werden; alle notwendigen Genehmigun-
gen mussten von den jeweils zustandigen Stellen separat
eingeholt werden.

Zusatzlich flhrte die politische Weltlage (insbesondere
Ukraine-Krieg und Iran-Krieg) mehrfach zu Kostensteige-
rungen im Planungsverlauf des Projekts.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Planung wurde konsequent fortgesetzt; gednderte Be-
dingungen wurden angenommen und bericksichtigt.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die Briicke schafft kiinftig eine direkte, barrierefreie Que-
rung Uber den Kanal und verkirzt Wege im Alltags- und
Pendlerverkehr. Gleichzeitig erhéht sie den Naherholungs-
wert, indem sie den Zugang zum Kanaluferweg, zum Em-
scherradweg und zu Freiraumzielen im Umfeld erleichtert.

9. Evaluation / Monitoring
Eine formalisierte Evaluation ist nicht vorgesehen; ggf. er-
folgen Z&ahlungen nach Inbetriebnahme.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen
Ubertragbar ist der Ansatz, Barrieren durch Briicken abzu-
bauen. Eine gut platzierte Querung kann eine groBe Netz-
wirkung entfalten, wenn sie konsequent an bestehende
oder neue Wegeachsen angebunden wird.

Sie eignet sich besonders an Barrieren wie Gewdassern,
Gleisanlagen oder stark befahrenen StraRen.

11. Fazit

Die Nahmobilitatsbriicke tiber den Rhein-Herne-Kanal ist
ein strategischer Liickenschluss im regionalen Ful- und
Radverkehrsnetz: Sie (iberwindet eine jahrzehntelang
bestehende Barriere, starkt klimafreundliche Alltagsmo-
bilitat und macht gleichzeitig die neu entstehenden Frei-
zeit- und Erlebnisrdume entlang von Emscher und Rhein-
Herne-Kanal besser zugénglich. Das Beispiel zeigt, wie ein
einzelnes, gut verortetes Bauwerk groBe Wirkung fir Netz,
Pendeln und Naherholung entfalten kann.

Visualisierung auf Grundlage der Planunterlagen (Blick
vom Kanalufer), Abbildung: FB Digitalisierung, Stadt Herne
Hinweis: Einzelne Details der Landschaftsdarstellung ent-
sprechen ggf. nicht der Realitat.

Visualisierung auf Grundlage der Planunterlagen (Blick von
Siidwesten), Abbildung: FB Digitalisierung, Stadt Herne
Hinweis: Einzelne Details der Landschaftsdarstellung ent-
sprechen ggf. nicht der Realitat.

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Krefeld

Krefelder Promenade — multifunktionale Alltags- und Freizeitachse

1. Anlass / Problemstellung

In Krefeld bestand der Bedarf nach einer sicheren, komfor-
tablen und mdglichst kreuzungsarmen Ost-West-Verbin-
dung fiir den FuBR- und Radverkehr, die sowohl den Alltags-
verkehr als auch Freizeit- und Erholungsnutzungen abseits
stark befahrener Stralken ermoglicht. Insbesondere fehlte
eine durchgangige Fiihrung, die unterschiedliche Stadtteile
miteinander verkniipft und gleichzeitig eine hohe Aufent-
haltsqualitat bietet. In Teilen kdnnen dabei nicht mehr ge-
nutzte Bahnflachen fiir die Promenade genutzt werden.

2. Zielsetzung

Mit der Krefelder Promenade verfolgt die Stadt Krefeld das
Ziel, eine leistungsfahige, zusammenhangende und gut er-
kennbare Achse fiir den Rad- und FuBRverkehr zu schaffen.
Die Verbindung soll als Alternative zum motorisierten Ver-
kehr im Alltag dienen und zugleich eine attraktive Route
filir Freizeit- und touristische Nutzungen darstellen. Dar(-
ber hinaus ist die Promenade als integrierter Baustein der
langfristigen Stadtentwicklung konzipiert, der Mobilitats-
wende, Freiraumqualitat und Aufenthaltsfunktion zusam-
menfihrt.

Sensorgesteuerte LSA-Schaltung an der Kreuzung Buddestrale.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Die Krefelder Promenade ist als durchgehende Ost-West-
Achse angelegt und gliedert sich in insgesamt 16 Ab-
schnitte, die sukzessive realisiert werden. Sie verbindet
mehrere Stadtteile miteinander, fihrt durch zentrale Be-
reiche Krefelds, passiert wichtige Knotenpunkte wie den
Hauptbahnhof und bindet an {iberregionale Radverbindun-
gen in Richtung Niederrhein und Niederlande an.

Ein zentrales Qualitdtsmerkmal ist die moglichst durch-
géngige Trennung von Rad- und FulRverkehr auf einer Ge-
samtbreite von ca. 5,50 m (ca. 3,00 m Radweg, ca. 2,50 m
Gehweg). Die Fiihrung ist weitgehend querungs- und bar-
rierearm gestaltet sowie auf einen hohen Nutzungskom-
fort ausgerichtet. Ergdnzend werden entlang der Strecke
Grinstrukturen, Sitzbereiche, Fahrradabstellanlagen so-
wie Aufenthalts- und Spielangebote integriert.

Zur Starkung der Wiedererkennbarkeit wurde zudem ein
eigenstédndiges Informations- und Leitsystem entwickelt,
das die Promenade als zusammenhéngendes Projekt im
Stadtraum sichtbar machen soll.

Foto: Stadt Krefeld
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Allgemeine Informationen

Stadt Krefeld

Krefeld (NRW)

Ausbau einer durchgehenden Ost-West-Achse fiir FuB- und Radverkehr

mit hoher Aufenthaltsqualitdat und Anbindung an liberregionale Radwege.

ca. 6 Mio. € (1. und 2. Bauabschnitt)

KInvFG sowie Stadtebauférderung (Stadtumbau West)

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
M langfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

erste Teilstiicke ab 2020

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Stadt Krefeld

Krefelder Promenade — multifunktionale Alltags- und Freizeitachse

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Idee zur Krefelder Promenade entstand bereits Ende
der 1990er-Jahre und wurde iiber einen langeren Zeitraum
als Bestandteil der Stadtentwicklungsstrategie weiterent-
wickelt. Planung und Umsetzung erfolgen federfiihrend
durch die Stadt Krefeld unter Beteiligung verschiedener
Fachbereiche, des Kommunalbetriebs Krefeld, der Stadt-
werke Krefeld, der Deutschen Bahn sowie externer Pla-
nungsbiiros. Die Realisierung erfolgt abschnittsweise und
ist an verfiigbare Férdermittel gekoppelt.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Eine kontinuierliche Abstimmung erfolgte insbesondere
zwischen den beteiligten stadtischen Fachbereichen, dem
Kommunalbetrieb und Planungspartnern. Riickmeldungen
zur Nutzung der bereits realisierten Abschnitte flieRen in
die Weiterentwicklung des Projekts ein. Eine formalisierte
Beteiligung wird offentlich nicht als eigenstandiger Pro-
zess ausgewiesen.

6. Herausforderungen

Zu den zentralen Herausforderungen zahlen die ab-
schnittsweise Umsetzung lber einen langen Zeitraum,
die Koordination verschiedener Forderprogramme sowie
die Einbindung der Promenade in bestehende Verkehrs-
und Stadtraume. Zudem miissen komplexe Bauwerke im
Verlauf der Trasse erschaffen und unterschiedliche Nut-
zungsanspriiche (Alltag, Freizeit, Aufenthalt) entlang einer
durchgehenden Trasse miteinander in Einklang gebracht
werden.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Krefeld reagiert hierauf mit einem modularen
Umsetzungsansatz: Einzelne Abschnitte werden unabhén-
gig voneinander realisiert, folgen jedoch einem verbindli-
chen Gestaltungs- und Qualitadtskonzept. Durch die klare
funktionale Trennung von Rad- und FuBverkehr und die
kontinuierliche Gestaltung wird die Promenade trotz ab-
schnittsweiser Realisierung als Einheit wahrgenommen.

An der Eisenbahnunterfiihrung Hausbend konnte das alte Bauwerk durch einen Neubau ersetzt werden, sodass der Radver-
kehr kreuzungsfrei die Bahnstrecke passieren kann. Foto: Stadt Krefeld
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Bereits realisierte Teilstlicke — erste Abschnitte ab 2020
— zeigen eine hohe Akzeptanz und Nutzung. Die Promena-
de verbessert die Bedingungen fiir den Alltagsradverkehr,
bietet zugleich attraktive Aufenthalts- und Bewegungs-
rdume und steigert die Lebensqualitat entlang der Achse.
Langfristig stellt sie ein zentrales Leuchtturmprojekt der
Krefelder Mobilitdtswende dar.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
Weiterentwicklung erfolgt unter anderem auf Basis von
Nutzungserfahrungen sowie der schrittweisen Umsetzung
weiterer Abschnitte.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt ist in mehrfacher Hinsicht lbertragbar: als
durchgehende Grin- und Mobilitdtsachse abseits des
motorisierten Verkehrs, als langfristig angelegtes Stadt-
entwicklungsprojekt mit abschnittsweiser Umsetzung und
als Beispiel fiir die funktionale und gestalterische Tren-
nung von Rad- und FuBverkehr bei gleichzeitiger hoher
Aufenthaltsqualitat.

11. Fazit

Die Krefelder Promenade zeigt, wie eine konsequent ge-
plante, multifunktionale Achse iber Jahre hinweg auch
unter angespannter Haushaltslage schrittweise realisiert
werden kann und dabei sowohl Alltagsmobilitat als auch
Freizeit- und Aufenthaltsfunktionen starkt. Das Beispiel
verdeutlicht, dass die Mobilitdtswende nicht nur verkehr-
lich, sondern auch stadtebaulich und freiraumplanerisch
gedacht werden kann.

...__ ¢ _; k

Die Krefelder Promenade am Crénpark. Foto: Stadt Krefeld

Die Erfassung des Radverkehrs an LSA-Anlagen erfolgt
sensorgesteuert und ist auf die Durchschnittsgeschwindig-
keit optimiert. Foto: Stadt Krefeld

Die vorgestellte MalRnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Kreis Steinfurt

Triangel — das Radwege-3-Eck

1. Anlass / Problemstellung

Im Kreis Steinfurt existierte bereits ein weit verzweigtes
Radwegenetz, das jedoch Uberwiegend touristisch ge-
prégt und fir den Alltagsradverkehr nur eingeschrankt
geeignet war. Direkte, sichere und komfortable Verbin-
dungen zwischen Orts- und Stadtzentren fehlten teilweise
oder entsprachen nicht den Anforderungen an den Alltags-
radverkehr. Daher bestand die Notwendigkeit, bestehende
Strukturen gezielt fur den taglichen Gebrauch zu ertiich-
tigen.

2. Zielsetzung

Mit dem Projekt ,Triangel” verfolgt der Kreis Steinfurt ge-
meinsam mit mehreren Stadten und Gemeinden das Ziel,
eine hochwertige, durchgéangige und sichere interkom-
munale Radverbindung zu schaffen. Der Radverkehr soll
im Alltag gestarkt werden, insbesondere fiir Pendelwege,
Schulwege und alltdgliche Erledigungen. Gleichzeitig soll
das Projekt einen Beitrag zu Klimaschutz, nachhaltiger
Mobilitdt und Gesundheitsforderung leisten.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Die Triangel umfasst rund 62 km und verbindet die sechs
Kommunen Rheine, Ochtrup, Steinfurt, Neuenkirchen,
Wettringen und Metelen. Grundlage bildet ein bestehen-
des Radwegenetz, das gezielt fiir den Alltagsradverkehr
weiterentwickelt wurde.

Zu den zentralen MaBnahmen zahlen der Ausbau und die
Verbreiterung von Radwegen auf etwa 3 m, die Einrichtung
von Fahrradstrallen sowie die Bevorrechtigung des Rad-
verkehrs an rund 150 Knotenpunkten. Dadurch wird die
Reisezeit verkiirzt und der Verkehrsfluss fiir Radfahrende
verbessert.

Ergénzend wurden innovative Infrastrukturbausteine um-
gesetzt, darunter eine Rad- und FuBgangerbriicke zur
Querung der B 70 in Rheine sowie eine intelligente Licht-
signalanlage, die Radfahrende erkennt und bevorrechtigt
schaltet. Weitere MaRRnahmen umfassen adaptive Be-
leuchtung, Fahrradboxen am Bahnhaltepunkt Metelen, teil-
weise mit Ladefunktion, sowie ein Bikesharing mit direkter
Anbindung an die SPNV-Achse Miinster—Enschede und an
wichtige Ziele wie das Designer Outlet Ochtrup.

Planungsradtour auf der Triangel: Landrat Dr. Sommer sowie Vertreterinnen und Vertreter der beteiligten Kommunen infor-
mieren sich vor Ort liber die umgesetzten MalBnahmen. Foto: Kreis Steinfurt
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Allgemeine Informationen

Kreis Steinfurt

Kreis Steinfurt (NRW) sowie die Kommunen Rheine, Ochtrup, Steinfurt,
Neuenkirchen, Wettringen, Metelen

Die Triangel ist die erste durchgehende Veloroute im Kreis Steinfurt.

Ziel des Projekts ist es, den Alltagsradverkehr zwischen den Kommunen
durch eine hochwertige, sichere und komfortable Infrastruktur deutlich zu
starken. Die Route wurde im Veloroutenstandard ausgebaut.

ca. 7,1 Mio. €

ca. 30 % (Kreis und Kommunen)

ca. 70 %

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz im Rahmen der Natio-
nalen Klimaschutzinitiative.

[0 gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

Projektzeitraum Méarz 2020 bis Mai 2023; vollstandig in Betrieb seit Mai
2023

Kreis Steinfurt
Stadte und Gemeinden Rheine, Ochtrup, Steinfurt, Neuenkirchen, Wett-
ringen, Metelen

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Kreis Steinfurt

Triangel — das Radwege-3-Eck

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Der Projektstart erfolgte im Jahr 2020. Planung und Um-
setzung lagen federfiihrend beim Kreis Steinfurt und er-
folgten in enger Zusammenarbeit mit den beteiligten Stad-
ten und Gemeinden. Aufgrund der Vielzahl an Akteuren
war eine abgestimmte Vorgehensweise erforderlich, um
unterschiedliche 6rtliche Rahmenbedingungen, Planungs-
stande und Prioritaten zusammenzufiihren.
Organisatorisch ist die Triangel ein Novum, weil der Kreis
die Unterhaltung von Radwegen auBerhalb klassifizierter
StraBen mit einheitlichen Standards iibernimmt. Dafir
wurde die StraBenmeisterei personell und maschinell aus-
gestattet.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Das Projekt ist gepragt durch eine intensive interkommu-
nale Abstimmung zwischen Kreis und Kommunen. Dari-
ber hinaus wurden relevante Akteure aus Verwaltung und
Verkehrsplanung eingebunden. Begleitet wurde das Pro-
jekt durch Offentlichkeitsarbeit, Mobilititsmanagement,
Kampagnen, Verkehrssicherheitsaktionen, Planungsrad-
touren und Vernetzungsformate.

6. Herausforderungen

Eine zentrale Herausforderung bestand im hohen Ko-
ordinations- und Abstimmungsaufwand iber mehrere
Kommunen hinweg. Unterschiedliche infrastrukturelle
Ausgangslagen, Zustandigkeiten und Planungsprozesse
mussten aufeinander abgestimmt werden. Zudem galt
es, bestehende touristische Wege alltagstauglich umzu-
bauen, ohne ihre Attraktivitat fiir Freizeitnutzungen zu ver-
lieren.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Der Kreis Steinfurt begegnete diesen Herausforderungen
durch ein gemeinsames Qualitats- und Zielkonzept, das
fur alle Beteiligten verbindlich war. Die Biindelung von
Planung, Férderung und Umsetzung auf Kreisebene er-
moglichte eine einheitliche Ausgestaltung der Route und
erleichterte die interkommunale Zusammenarbeit. Techni-
sche Losungen wie adaptive Beleuchtung und intelligente
Signalsteuerungen tragen zusétzlich zur Akzeptanz und
Sicherheit bei.

Rad- und FuBgéngerbriicke der Triangel (ber die B 70 in Rheine, Foto: Kreis Steinfurt
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Mit der Triangel entstand eine leistungsfahige Radvor-
rangverbindung, die den Alltagsradverkehr im l&andlich
gepragten Raum deutlich starkt. Die Wirkung zeigt sich in
einer verbesserten Netzqualitdat und einer stéarkeren Ver-
knipfung der beteiligten Kommunen. Die Triangel spart
durch die Verlagerung vom Pkw aufs Fahrrad jéahrlich rund
3701 CO, ein; die adaptive Beleuchtung senkt den Energie-
verbrauch um bis zu 70 % und reduziert Lichtemissionen.

9. Evaluation / Monitoring

Seit Mai 2023 ist die Triangel vollsténdig in Betrieb und
wird téglich stark genutzt. Zahlungen, Befragungen und
STADTRADELN-Daten sowie Heatmaps, beispielsweise
von Komoot, liefern belastbare Erkenntnisse zu Nutzung
und Wirkung.

Neben dem Alltagsverkehr starkt die Triangel auch den
Radtourismus, da sie die RadBahn Miinsterland verlan-
gert und Themenrouten anbindet. 2024 wurde die Triangel
beim Deutschen Fahrradpreis unter die Top 5 der Katego-
rie Infrastruktur gewahlt. 2025 wurde sie mit dem Mobili-
tatspreis.NRW ausgezeichnet.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt eignet sich als Vorbild fiir interkommunale Ko-
operationen im landlichen Raum. Es zeigt, wie bestehende
touristische Radwege mit gezieltem Mitteleinsatz zu
hochwertigen Alltagsverbindungen weiterentwickelt wer-
den kénnen und wie eine kreisweite Koordination die Um-
setzung erleichtert.

Planungsradtour auf der Triangel: Vertreterinnen und Ver-
treter von Kreis, Stadt Rheine und StraBen.NRW besichti-
gen gemeinsam mit Landrat Dr. Sommer die umgesetzten
MaBnahmen vor Ort. Foto: Kreis Steinfurt
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Ubersicht der Triangel mit Anbindung der sechs Kommu-
nen und wichtiger Alltagsziele im Kreis Steinfurt,
Abbildung: Kreis Steinfurt

11. Fazit

Die Triangel verdeutlicht, dass der Ausbau des Alltagsrad-
verkehrs nicht bei null beginnen muss. Durch die Weiter-
entwicklung bestehender Strukturen, klare Qualitatsstan-
dards und enge interkommunale Zusammenarbeit ist
ein Netzprojekt entstanden, das Mobilitdtswende, Klima-
schutz und Lebensqualitat unterstiitzt.

Die Triangel ist Ausgangspunkt weiterer Projekte, unter an-
derem des fahrradfreundlichen Ausbaus von rund 70 km
Betriebswegen an Dortmund-Ems-Kanal und Mittellandka-
nal sowie weiterer Infrastrukturmanahmen an den Kreis-
strallen des Kreises Steinfurt.

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Monheim am Rhein
Kommunaler Radschnellweg

1. Anlass / Problemstellung

Die Radschnellwegtrasse der Stddte Neuss, Diisseldorf,
Langenfeld und Monheim am Rhein wurde im Rahmen des
Planungswettbewerbs des Landes Nordrhein-Westfalen
als eines der fiinf Siegerprojekte pramiert. Die in der Wett-
bewerbsphase entwickelte und prédmierte Vorzugstrasse
wurde in einer gemeinsamen Machbarkeitsstudie gepriift
und perfektioniert.

Monheim am Rhein stellt inzwischen einen kommunalen
Radschnellweg her, der jedoch direkt an den Landesrad-
schnellweg RS5 der oben genannten Stéddte anschlielt.

In Monheim am Rhein bestand der Anspruch, den Rad-
verkehr nicht nur ergénzend, sondern als leistungsfahige
Alternative zum motorisierten Individualverkehr zu etab-
lieren. Insbesondere fiir Pendlerinnen und Pendler fehlten
bislang durchgéngige, schnelle und komfortable Verbin-
dungen, die ein ziigiges und sicheres Vorankommen im
Alltag ermdglichen.

2. Zielsetzung

Zieldes Projektsist es, mit einem hochwertigen Radschnell-
weg liber das Stadtgebiet hinaus zentrale Bereiche mitei-
nander zu verbinden und den Radverkehr insbesondere

Radschnellweg Karlheinz-Stockhausen-Stral3e, Foto: Tim K&gler

auf mittleren Distanzen deutlich zu starken. Hierdurch
soll eine realistische Alternative zur haufig staulastigen
Autobahn hergestellt werden. Durch eine weitgehende Be-
vorrechtigung an Knotenpunkten, eine hohe Gestaltungs-
qualitdt und eine klare Linienfiihrung soll der Radschnell-
weg eine echte Alternative zum Auto darstellen und einen
messbaren Beitrag zu Klimaschutz und Verkehrswende
leisten.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Der kommunale Radschnellweg wird seit 2020 in mehreren
Bauabschnitten sukzessive umgesetzt. Entlang der Stre-
cke werden bestehende Strallenrdume umgestaltet und
neue Verbindungen geschaffen, um eine durchgéngige,
komfortable und sichere Fiihrung des Radverkehrs zu ge-
waéhrleisten.

Zu den umgesetzten MaBnahmen z&dhlen die Neugestal-
tung von Knotenpunkten, unter anderem durch Minikreis-
verkehre, sowie die Einrichtung von FahrradstraRen und
besonderen Verkehrsfiihrungen wie Busschleusen, die
den Radverkehr priorisieren. Ergdnzend wurden Querungs-
hilfen und Mittelinseln angelegt, um Konflikte mit dem

Gute Beispiele fiir lebenswerte Straen, Wege und Platze — Erstveroffentlichung innerhalb der Loseblattsammlung 09/2026



Allgemeine Informationen

Stadt Monheim am Rhein
Monheim am Rhein (NRW)

Ausbau eines kommunalen Radschnellwegs in mehreren Bauabschnitten
zur Forderung des Alltagsradverkehrs.

ca. 11,0 Mio. €

ca. 2,2 Mio. €

80 %

FORi-Nah NRW (Landesférderung)

M gering
O mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
M langfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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Baustart 2020, Bau in fuinf Abschnitten

Ministerium, Bezirksregierung, Kommunen des RS5 (Neuss, Diisseldorf,
Langenfeld)

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Stadt Monheim am Rhein
Kommunaler Radschnellweg

motorisierten Verkehr zu reduzieren und die Sicherheit zu
erhohen.

Ein zentrales Qualitdtsmerkmal ist die durchgédngige Be-
leuchtung der Strecke, die eine sichere Nutzung auch in
den Abend- und Nachtstunden ermdglicht. Dariiber hin-
aus wird auf eine hochwertige Oberflachenbeschaffenheit
und eine klare Linienfiihrung geachtet, um ein ziigiges und
komfortables Radfahren zu unterstiitzen.

Bei der Umsetzung werden zudem Umwelt- und Natur-
schutzaspekte beriicksichtigt, etwa durch Ausgleichs-
malnahmen bei notwendigen Eingriffen wie Baum-
fallungen.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien
Planung und Umsetzung erfolgen federfiihrend durch die
Stadt Monheim am Rhein. Das Projekt ist langfristig an-
gelegt und wird in enger Abstimmung mit Fordermittel-
gebern und Genehmigungsbehdrden realisiert. Die schritt-
weise Umsetzung ermdglicht es, Erfahrungen aus bereits
realisierten Abschnitten in die weiteren Bauphasen einflie-
Ben zu lassen.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder

DieUmsetzungdesRadschnellwegs wirddurchbegleitende

Kommunikation unterstiitzt. Rickmeldungen aus der Nut-
zung flieBen in die Weiterentwicklung der Strecke ein. Eine
formalisierte Beteiligung wird im Projektkontext nicht als
eigenstandiger Baustein ausgewiesen.

6. Herausforderungen

Herausfordernd sind insbesondere die Integration des
Radschnellwegs in bestehende StralBenrdume sowie die
abschnittsweise Umsetzung liber mehrere Jahre hinweg.
Zusatzlich mussten Umwelt- und Naturschutzbelange so-
wie verkehrliche Anforderungen miteinander in Einklang
gebracht werden.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Monheim am Rhein begegnet diesen Heraus-
forderungen mit einer klaren kommunalen Steuerung und
verbindlichen Qualitatsstandards. Die abschnittsweise
Umsetzung erlaubt eine flexible Anpassung der Planung,
wahrend gleichzeitig eine durchgdngige Gestaltung und
Funktionalitdt des Radschnellwegs sichergestellt wird.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen
Bereits realisierte Abschnitte zeigen, dass der Radschnell-

Radschnellweg im Bereich Landecker Weg, Foto: Stadt Monheim am Rhein / Stephanie Augustyniok
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weg eine attraktive und leistungsfahige Verbindung fir
den Alltagsradverkehr darstellt. Durch die hohe Qualitat
der Infrastruktur wird das Fahrrad als Verkehrsmittel auf-
gewertet und die Nutzung im Alltag gefordert.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
Weiterentwicklung erfolgt auf Grundlage von Nutzungser-
fahrungen und fortlaufender Beobachtung der Verkehrs-
ablaufe.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt eignet sich insbesondere fiir Kommunen, die
eigene, qualitativ hochwertige Radschnellverbindungen
entwickeln mochten. Es zeigt, wie auch auf kommunaler
Ebene durch konsequente Planung, hohe Qualitatsanspri-
che und langfristige Umsetzung leistungsféhige Radver-
kehrsinfrastruktur geschaffen werden kann.

11. Fazit
Der kommunale Radschnellweg in Monheim am Rhein ver-
deutlicht, dass ambitionierte Radverkehrsprojekte nicht

Radschnellweg im Bereich Benrather Straf3e im Bereich der
Busschleuse. Foto: Stadt Monheim am Rhein / Stephanie
Augustyniok

ausschlieBllich auf regionaler oder Landesebene ange-
siedelt sein miissen. Durch klare Zielsetzung, hohe Quali-
tatsstandards und kontinuierliche Umsetzung entsteht ein
wirkungsvolles Instrument zur Forderung des Alltagsrad-
verkehrs und zur Umsetzung der kommunalen Mobilitats-
wende.

Radschnellweg im Bereich Holzweg mit Rastplatz, der
Rastplatz ist mit einer Luftpumpe und einer Trinkwasser-
station ausgestattet. Foto: Stadt Monheim am Rhein /
Stephanie Augustyniok

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Rietberg

Biirgerradweg in der Ortschaft Westerwiehe

1. Anlass / Problemstellung

Entlang der Westerwieher StralRe in Rietberg fehlte iber
langere Zeit eine sichere und durchgehende Infrastruktur
fuir den FulR- und Radverkehr. Insbesondere fiir Schulkin-
der sowie fiir den Alltagsradverkehr stellte die Landes-
stralle eine erhebliche Barriere dar. Gleichzeitig bestand
der Bedarf, bestehende Radwege besser miteinander zu
verkniipfen und eine durchgéngige Verbindung im lokalen
und Uberdrtlichen Netz zu schaffen.

2. Zielsetzung

Ziel des Projekts war es, einen sicheren, durchgangigen
Geh- und Radweg entlang der Landesstralle zu realisie-
ren und damit sowohl die Verkehrssicherheit als auch die
Attraktivitat des Radverkehrs deutlich zu erhdhen. Gleich-
zeitig sollte mit dem Projekt gezeigt werden, wie durch
biurgerschaftliches Engagement auch bei begrenzten
kommunalen Ressourcen wirksame Infrastrukturmafnah-
men umgesetzt werden kénnen.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Der Biirgerradweg Westerwiehe wurde als kombinierter
Geh- und Radweg entlang der Westerwieher Stralle aus-
gebaut. Die MalRnahme erfolgte im Rahmen des Landes-
programms fiir Biirgerradwege, das die Umsetzung durch
eine enge Zusammenarbeit zwischen Kommune, Land
und engagierten Biirgerinnen und Biirgern erméglicht.

Ein zentrales Merkmal des Projekts ist das biirgerschaft-
liche Engagement in der Umsetzungsphase. Biirgerinnen
und Biirger aus dem Ort unterstiitzten das Vorhaben durch
Eigenleistungenbeibauvorbereitenden Mallnahmen. Diese
Unterstiitzung ergénzte die fachliche Planung und die bau-
liche Umsetzung durch die Stadt und beauftragte Unter-
nehmen und trug wesentlich dazu bei, das Projekt wirt-
schaftlich realisieren zu kdnnen.

Der Ausbau erfolgte in mehreren Bauabschnitten. Nach
der Realisierung eines ersten Teilstiicks von rund 800 m
wurde der Weg um weitere 800 m verlangert, sodass eine
durchgehende Verbindung entstanden ist. Der Geh- und
Radweg wurde mit einer Breite von etwa 2,25 m ausge-
fiihrt und erfillt die notwendigen Sicherheitsanforderun-
gen fiir den gemeinsamen FuB3- und Radverkehr.

Der Biirgerradweg entsteht in gemeinschaftlicher Zusammenarbeit von Stadt, Biirgerschaft und weiteren Projektpartnern
entlang der Westerwieher Stral3e in Rietberg. Foto: Stadt Rietberg
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Allgemeine Informationen

Stadt Rietberg
Rietberg (NRW), Westerwieher Strale

Ausbau eines kombinierten Geh- und Radwegs entlang einer Landes-
stralle unter Einbindung biirgerschaftlichen Engagements.

ca. 475.000 €

209.000 €

ca. 50 %

Land NRW (Forderprogramm Biirgerradwege)

O gering
M mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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2022 (2. Bauabschnitt)

Stadt Rietberg

Burgerinnen und Burger (blrgerschaftliches Engagement)
Land NRW

lokale Bauunternehmen

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Stadt Rietberg

Biirgerradweg in der Ortschaft Westerwiehe

Die eigentlichen Bauarbeiten wurden in Zusammenarbeit
mit lokalen Bauunternehmen ausgefiihrt. Durch die Kom-
bination aus kommunaler Planung, Landesférderung und
burgerschaftlicher Mitwirkung konnte der Geh- und Rad-
weg schrittweise und in hoher Qualitdt umgesetzt werden.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Planung und Koordination lagen bei der Stadt Rietberg. Die
Umsetzung erfolgte in enger Abstimmung mit dem Land
Nordrhein Westfalen als Fordermittelgeber sowie mit lo-
kalen Bauunternehmen. Das Projekt zeigt eine klare Rol-
lenverteilung zwischen Kommune, Land und Biirgerschaft.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die Beteiligung der Offentlichkeit ging im Projekt iiber eine
reine Begleitung hinaus. Birgerschaftliches Engagement
war ein integraler Bestandteil der Umsetzung. Engagierte
Birgerinnen und Biirger brachten sich aktiv ein und unter-
stiitzten die Realisierung durch eigene Beitrage im Rah-
men der bauvorbereitenden Arbeiten.

Diese Form der Mitwirkung starkte nicht nur die Umsetz-
barkeit des Projekts, sondern auch die Identifikation der
Bevdélkerung mit dem neuen Radweg und dessen Akzep-
tanz im Alltag.

6. Herausforderungen

Eine zentrale Herausforderung bestand darin, trotz be-
grenzter finanzieller Mittel eine sichere und dauerhaft
nutzbare Infrastruktur entlang einer Landesstralle zu
schaffen. Zudem mussten die Anforderungen des FuB-
und Radverkehrs sowie die verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen der Stralle beriicksichtigt werden.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Durch die Nutzung des Landesprogramms fiir Biirgerrad-
wege und die Einbindung engagierter Biirgerinnen und
Biirger konnte die MalRnahme wirtschaftlich umgesetzt
werden. Die enge Zusammenarbeit zwischen Stadt, Land
und Biirgerschaft ermdglichte eine zligige Realisierung bei
gleichzeitig hoher Qualitat der Infrastruktur.

Fortschreitende Arbeiten am Biirgerradweg entlang der Westerwieher Stral3e in Rietberg. Foto: Stadt Rietberg.
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Der Biirgerradweg wird sehr gut angenommen und inten-
siv genutzt. Er erhoht die Verkehrssicherheit, insbesondere
fiir den Schulverkehr, und schlie3t eine wichtige Netzliicke
im Radwegenetz. Gleichzeitig starkt die MalRnahme den
Alltagsradverkehr und verbessert die Verbindung zu be-
stehenden und geplanten Radwegen.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
positive Wirkung zeigt sich insbesondere in der Nutzung
und der hohen Akzeptanz in der Bevolkerung.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen
Das Projekt ist besonders fiir kleinere Kommunen Uber-

tragbar, die Netzliicken entlang von Landesstrallen schlie-
Ren mochten. Es zeigt, wie durch Férderprogramme und
birgerschaftliches Engagement auch mit begrenzten
Ressourcen sichere Radverkehrsinfrastruktur geschaffen
werden kann.

11. Fazit

Der Biirgerradweg Westerwiehe zeigt beispielhaft, wie
durch das Zusammenspiel von kommunaler Steuerung,
Landesférderung und konkretem biirgerschaftlichem En-
gagement sichere Radverkehrsinfrastruktur auch entlang
von Landesstralen realisiert werden kann. Die aktive Mit-
wirkung der Bevolkerung ist dabei nicht nur ein Finanzie-
rungsinstrument, sondern ein wesentlicher Erfolgsfaktor
fiir Akzeptanz und Nachhaltigkeit der MalRnahme.

Ausfiihrungsplanung zum Biirgerradweg, Abbildung: Stadt Rietberg.

Die angegebenen Makie und Hohen
sind in der Ortlichkeit
2u iiberpriifer

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS

Gute Beispiele fiir lebenswerte StraRen, Wege und Plétze — Erstverdffentlichung innerhalb der Loseblattsammlung 09/2026



Stadt Monheim am Rhein

Einrichtung von Elternhaltestellen an Grundschulen

1. Anlass / Problemstellung

Fiir viele Eltern ist es aus organisatorischen Griinden er-
forderlich, ihre Kinder mit dem Auto zur Schule zu bringen.
Dies fiihrt insbesondere zu Unterrichtsbeginn und -ende
zu einem hohen Verkehrsaufkommen im unmittbaren
Schulumfeld. Die daraus resultierenden Situationen sind
haufig unibersichtlich und mit erhdhten Sicherheitsrisiken
verbunden.

Kinder, die zu Ful oder mit dem Fahrrad unterwegs sind,
werden durch haltende oder rangierende Fahrzeuge beein-
trachtigt und teilweise gefahrdet. Zudem kommt es regel-
maRig zu riskanten Park-, Wende- und Haltemand&vern vor
den Schuleingdngen. Insgesamt entsteht eine Verkehrssi-
tuation, die den Anforderungen an einen sicheren Schul-
weg nicht gerecht wird.

2. Zielsetzung

Ziel des Projekts ist die raumliche Entzerrung des Hol-
und Bringverkehrs durch die Einrichtung sogenannter El-
ternhaltestellen. Diese ermdglichen es, den motorisierten
Verkehr vom direkten Schulumfeld fernzuhalten. Zudem
ermoglicht es den Kindern, die mit dem Auto gefahren

Elternhaltestelle Krischerstralle, Foto: Stadt Monheim am
Rhein

werden, den letzten Abschnitt ihres Schulwegs eigenstan-
dig zu Ful® zuriickzulegen.

Dadurch wird:

+ die Verkehrssicherheit im Schulumfeld erhoht,

+ das Verkehrsaufkommen vor den Schulen reduziert,
+ die Selbststandigkeit der Kinder geférdert sowie

+ ein Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz geleistet.

Die MaRnahme verbindet somit verkehrsorganisatorische,
sicherheitsrelevante und padagogische Zielsetzungen.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MaBnahme ist die Einrichtung ausgewiesener
Elternhaltestellen in fulaufiger Entfernung (ca.250 m) zu
den Schulen. Die Standorte sind so gewabhlt, dass sie gut
erreichbar sind, ohne den unmittelbaren Schulbereich zu
belasten. Die Haltestellen ermdglichen ein sicheres Ein-
und Aussteigen der Kinder. Von dort aus bewdltigen die
Schiilerinnen und Schiiler den restlichen Schulweg eigen-
standig zu Ful.

Elternhaltestelle Schwalbenstralle, Foto: Stadt Monheim
am Rhein

o _
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Allgemeine Informationen

Stadt Monheim am Rhein
Monheim am Rhein (NRW)

Einrichtung von definierten Hol- und Bringzonen zur Reduzierung des
Verkehrsaufkommens direkt vor Schulen und zur Erhohung der Verkehrs-
sicherheit.

ca. 6.600 € pro Elternhaltestelle
der gesamte Betrag

0 %

O gering
M mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

erste Elternhaltestellen seit 2022

Stadt Monheim am Rhein
Schulen

Eltern/Kinder

Polizei

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch

~HAGFS
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Stadt Monheim am Rhein

Einrichtung von Elternhaltestellen an Grundschulen

Zur Erhohung der Akzeptanz wurden die Wege zwischen
den Elternhaltestellen und den Schulen optimiert. Fir die
Markierung der Elternhaltestellen wurde absichtlich eine
auffallende Markierung mit blauen und gelben Streifen
auf dem Boden des Haltbereichs gewahlt. Ergénzt wird
die Markierung durch die entsprechende stralRenverkehrs-
rechtliche Beschilderung mit einem eingeschrankten Halt-
verbot.

Die MalRnahme wird erganzt durch Informationsmateria-
lien, die Eltern Uber Zielsetzung und Funktionsweise der
Elternhaltestellen informieren und fiir sichere Schulwege
sensibilisieren. Diese werden in sechs Sprachen sowie in
einfacher Sprache zur Verfiigung gestellt unter:
www.monheim.de/kinder-jugend/schulen/elternhaltestellen
Zudem finden regelmafig Kontrollen durch den kommuna-
len Ordnungsdienst und die zustandigen Bezirkspolizisten
vor Ort statt. In diesem Jahr soll die letzte Grundschule,
die neu gegriindet wurde, eine Elternhaltestelle erhalten.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien
Startgrundlage fiir die Einrichtung von Elternhaltestellen
war das Schulwegsicherheitskonzept. Durch dieses waren
die Wege der Schiilerinnen und Schiiler zwischen Wohn-
ort und Schule fiir einen GroRteil der Schulen bekannt.
Die Festlegung und Umsetzung erfolgen durch die Stadt
Monheim am Rhein in Abstimmung mit den betroffenen
Schulen.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Schulen und Eltern werden aktiv tiber die MalRnahme in-
formiert und eingebunden. Die Akzeptanz der Elternhalte-
stellen ist ein zentraler Erfolgsfaktor, weshalb auf eine ver-
standliche Kommunikation und nachvollziehbare Begrin-
dung der MalRnahme Wert gelegt wird.

Jede Schule erhélt einen eigenen Flyer zur Elternhaltestelle. Quelle: Stadt Monheim am Rhein

\}

MONHEIMAMRHEIN

Ab hier zu FuR!

Elternhaltestelle
- Astrid-Lindgren-Schule
- Forderzentrum Sud
- Lottenschule

www.monheim.de

MONHEIMAMRHEIN

Ab hier zu FuR!

Elternhaltestelle
Hermann-Gmeiner-Schule

wwwmonheim.de "

\}

MONHEI

Ab hier zu Ful3!

Elternhaltestelle
Grundschule
am Lerchenweg

| www.monheim.de
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6. Herausforderungen

Eine zentrale Herausforderung besteht in der Verhaltens-
anderung des Hol- und Bringverkehrs. Eltern miissen be-
reit sein, nicht mehr direkt vor der Schule zu halten, son-
dern die vorgesehenen Haltestellen zu nutzen. Zudem ist
sicherzustellen, dass die Wege von den Elternhaltestellen
zur Schule sicher und gut einsehbar sind.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Durch die bewusste Wahl gut geeigneter Standorte, die
deutliche Kennzeichnung in Verbindung mit Informations-
material und Vor-Ort-Aktionen wird die Nutzung der Eltern-
haltestellen erleichtert und schrittweise etabliert.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die Elternhaltestellen tragen dazu bei, den motorisierten
Verkehr im direkten Schulumfeld zu reduzieren und die
Verkehrssicherheit deutlich zu erhohen. Kinder, die mit
dem Auto zur Schule gefahren werden, kénnen dennoch
einen Teil ihres Schulweges selbststandig bewdltigen,
was ihre Selbststéandigkeit und das Wissen iber die Nut-
zung des StralRenverkehrs fordert und dazu fiihrt, dass die
Kinder doch noch aktiv gewesen sind.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
Wirkung zeigt sich insbesondere in der Entlastung des
Schulumfelds und in positiven Riickmeldungen.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Konzept der Elternhaltestellen ist einfach ibertragbar
und mit iberschaubarem Aufwand umsetzbar. Es eignet
sich besonders fiir Kommunen, die kurzfristig die Ver-
kehrssicherheit im Schulumfeld verbessern und gleichzei-
tig langfristig eine Verhaltensanderung im Hol- und Bring-
verkehr anstofRen mdchten.

11. Fazit

Die Elternhaltestellen in Monheim am Rhein zeigen, wie
durch gezielte Organisation des StraBenraums und beglei-
tende Kommunikation die Verkehrssicherheit im Schul-
umfeld verbessert werden kann. Die MalRnahme verbindet
praktische Verkehrslenkung mit padagogischen Zielen
und stellt ein wirkungsvolles Instrument zur Férderung
sicherer und selbststandiger Schulwege dar.

Elternhaltestelle Wiener-Neustadter-Stralle, Foto: Stadt
Monheim am Rhein

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Kolpingstadt Kerpen

Planfreie StraBenquerung — Fu3-/Radwegunterfiihrung auRerorts

1. Anlass / Problemstellung

AulBerortliche HauptverkehrsstralRen stellen fiir den FuB-
und Radverkehr haufig erhebliche Barrieren dar. An der
Kreisstralle K 17 bestand ein hohes Konfliktpotenzial zwi-
schen motorisiertem Verkehr sowie Fuf3- und Radverkehr,
da sichere Querungsmaoglichkeiten fehlten. Gerade aulRer-
orts zahlen solche Stellen zu den kritischsten Elementen
der Verkehrsinfrastruktur, da hohe Geschwindigkeiten und
Verkehrsbelastungen das Unfallrisiko deutlich erhohen.

2. Zielsetzung

Ziel der MalRnahme war es, eine sichere, komfortable und
durchgéngige Querung der K 17 fiir den FuB3- und Radver-
kehr zu schaffen. Durch eine planfreie Losung sollte der
FuB- und Radverkehr vollstandig vom Kfz-Verkehr getrennt
und ohne Wartezeiten oder Konflikte gefiihrt werden.
Gleichzeitig sollte die Querung Bestandteil einer alltags-
tauglichen Verbindung zwischen Ortsteil und Kernstadt
werden.

3. Beschreibung der MaBhahmen

Kern der MaRnahme ist der Bau einer Unterfiihrung unter
der Kreisstrale K17 fiir den FulR- und Radverkehr. Das
Bauwerk ermdoglicht eine niveaugleiche, kreuzungsfreie
und sichere Querung der stark belasteten Strale. Der Ful3-
und Radverkehr wird vollstdndig vom motorisierten Ver-
kehr getrennt und kann die Strecke ohne Unterbrechung
nutzen.

Die Unterflihrung ist Teil einer rund 2 km langen, durch-
gangigen Verbindung zwischen dem Umsiedlungsstand-
ort Manheim und der Kernstadt Kerpen. Dadurch entsteht
eine alltagstaugliche Alternative zum motorisierten Indivi-
dualverkehr, die insbesondere fiir Berufspendelnde, Schii-
lerinnen und Schiiler sowie Wege zu zentralen Einrichtun-
gen attraktiv ist.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die MaRnahme wurde durch die Stadt Kerpen geplant und
umgesetzt. Sie ist in stddtebauliche Konzepte der Stadt
eingebettet und folgt damit einem ganzheitlichen Ansatz,
der Verkehrssicherheit, Stadtentwicklung und nachhaltige
Mobilitdt zusammendenkt.

Die Route ist mit LED-Laternen durchgehend beleuchtet. Foto: Kolpingstadt Kerpen / Michele Maske
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Allgemeine Informationen

Kolpingstadt Kerpen

Kerpen-Manheim

Bau einer Unterfiihrung der K 17 fiir den FuB- und Radverkehr zwischen
Kerpen-Manheim und Kerpen.

ca. 670.000,00 €, MaRnahme durch Bergbautreibenden finanziert

0,00 €, MaBnahme duch Bergbautreibenden finanziert

0 %

O gering
O mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

1.1.2016

Bergbautreibender RWE Power

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Kolpingstadt Kerpen

Planfreie StraBenquerung — Fu3-/Radwegunterfiihrung aulerorts

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Im Vorfeld der MaRnahme fanden Diskussionen Uber die
Notwendigkeit und Ausgestaltung der Unterfiihrung statt.
Ein zentraler Akteur war dabei der Bergbautreibende RWE
Power, der an der Finanzierung beteiligt ist. Die Kerpener
Verwaltung brachte die Manahme mit Unterstiitzung der
politischen Gremien aktiv voran und argumentierte ins-
besondere mit Aspekten der Verkehrssicherheit und der
Daseinsvorsorge.

6. Herausforderungen

Eine wesentliche Herausforderung bestand in der Finan-
zierung des Bauwerks. Die Kosteniibernahme durch den
Betreiber des Tagebaus Hambach war zunachst umstrit-
ten. Zudem sind planfreie Querungen aulerorts hdufig mit
dem Vorurteil hoher Kosten verbunden, was die politische
Durchsetzbarkeit erschwert.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Kerpen setzte auf eine klare verkehrsfachliche
Argumentation. Durch die Einordnung der MaRnahme als
Beitrag zur Verkehrssicherheit, zur Nahmobilitat und zur
langfristigen Stadt- und Mobilitdtsentwicklung konnte die
Finanzierung letztlich gesichert werden. Dass die tatsach-
lichen Baukosten mit rund 400.000 € brutto deutlich unter
urspriinglich angenommenen Betrdgen lagen, bestatigte
die Wirtschaftlichkeit der Lésung.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die Unterfiihrung erhoht die objektive und subjektive Ver-
kehrssicherheit erheblich, da Konflikte zwischen Kfz-Ver-
kehr sowie FulR- und Radverkehr vollstandig vermieden
werden. Wartezeiten entfallen, die Durchgéngigkeit des
Netzes wird gestarkt und die Attraktivitdt des Ful- und
Radverkehrs steigt deutlich. Die MalBnahme leistet damit
einen wichtigen Beitrag zur Férderung der Alltagsmobilitat.

Die Unterfiihrung nach ihrer Fertigstellung im Uberblick, Foto: Kolpingstadt Kerpen / Heinrich Mach
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9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
Wirkung ergibt sich aus der konfliktfreien Nutzung, der
verbesserten Netzqualitdt sowie der hohen Alltagstaug-
lichkeit der Verbindung.

10. Ubertragbarkeit

Planfreie Querungen sind besonders gut iibertragbar auf

Kommunen, in denen hoch belastete Kreis-, Landes- oder

BundesstralRen wichtige Verbindungen im Ful’- und Rad-

verkehrsnetz zerschneiden. Sie eignen sich insbesondere:

+ entlang von Schulwegen und Pendelrelationen,

« im Zuge von Radvorrangrouten oder regionalen Rad-
netzen,

+ dort, wo Querungen auf gleicher Ebene aus Sicherheits
oder Leistungsgriinden nicht zielfiihrend sind.

Wesentliche Voraussetzungen sind ausreichende raum-

liche Mdglichkeiten, eine friihe Abstimmung mit Strallen-

baulasttragern sowie die Einbindung in libergeordnete

Mobilitats- oder Stadtentwicklungskonzepte.

11. Fazit

Die planfreie Unterfiihrung an der K17 in Kerpen zeigt,
dass ingenieurbauliche Losungen ein wirkungsvolles Inst-
rument zur Starkung des FuB- und Radverkehrs im auBer-
ortlichen und suburbanen Raum sein konnen. Entschei-
dend ist, die MaBnahme netzlogisch zu begriinden und
als Teil einer durchgdngigen Verbindung zu verstehen.
Planfreie Querungen leisten einen wichtigen Beitrag zur
Vision Zero, zur Umsetzung des Fahrrad- und Nahmobili-
tatsgesetzes NRW und zu einer attraktiven, sicheren und
alltagstauglichen Nahmobilitat.

Die neue Route wird gut angenommen. Fotos: Kolpingstadt
Kerpen

Die vorgestellte MalRnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Ahaus
Fahrradkreisel

1. Anlass / Problemstellung

In Ahaus kreuzen sich zwei bedeutende Radverkehrsver-
bindungen, die jeweils eine hohe Relevanz fiir den Schul-
weg- und den Alltagsradverkehr haben. Die bisherige
Kreuzungssituation erforderte eine klare Regelung, um
Konflikte zwischen Radfahrenden zu vermeiden und den
Verkehrsfluss zu verbessern. Da es sich um eine reine
Radwegekreuzung ohne Kfz-Verkehr handelt, bot sich die
Maoglichkeit, eine speziell auf den Radverkehr zugeschnit-
tene L&sung zu entwickeln.

2. Zielsetzung

Ziel der MaRnahme war es, eine gleichrangige, sichere und
flissige Fiihrung des Radverkehrs an der Kreuzung zu er-
moglichen. Der Radverkehr sollte ohne Stop-and-go, ohne
Vorrangkonflikte und ohne zusétzliche Beschilderung ge-
fiihrt werden. Gleichzeitig sollte die Losung gut verstand-
lich, selbsterkldarend und dauerhaft leistungsfahig sein.

Blick von Siidosten Foto: Stadt Ahaus

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MaBnahme ist die Gestaltung der Radwegekreu-
zung als Fahrradkreisel. Der Radverkehr wird kreisformig
umeinezentrale Insel gefiihrt. Alleeinmiindenden Radwege
sind gleichrangig an den Kreisel angebunden.

Durch die Kreisform werden Fahrtrichtungen eindeutig
vorgegeben und Konflikte an den Kreuzungspunkten re-
duziert. Radfahrende ordnen sich intuitiv in den Kreisel
ein und verlassen ihn an der gewiinschten Ausfahrt. Die
Gestaltung ermdglicht eine kontinuierliche, fllissige Fahrt
ohne Haltpflichten.

Da kein motorisierter Verkehr beteiligt ist, kann die L6-
sung vollstandig auf die Bediirfnisse des Radverkehrs zu-
geschnitten werden. Markierungen und bauliche Elemente
unterstitzen die intuitive Nutzung.
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Allgemeine Informationen

Stadt Ahaus
Ahaus (NRW)

Neugestaltung eines Kreisverkehrs mit Fokus auf sichere und bevorrech-
tigte Fihrung des Radverkehrs.

Gesamtmalnahmen Geh-/Radweg Aa-Umflut,
Gesamtbausumme ca. 1,89 Mio. €

25%
90 %
FORi-Nah Sonderprogramm ,Stadt und Land”

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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Stadt Ahaus

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Stadt Ahaus
Fahrradkreisel

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Planung und Umsetzung erfolgten durch die Stadt
Ahaus im Rahmen der Weiterentwicklung des kommuna-
len Radverkehrsnetzes. Der Fahrradkreisel ist Teil eines
Netzes Kfz-freier Radverbindungen und wurde gezielt als
eigenstéandige Losung fiir den Radverkehr konzipiert.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die MaRBnahme richtet sich unmittelbar an Radfahrende
als Hauptnutzergruppe. Durch die selbsterkldarende Ge-
staltung ist keine umfangreiche Kommunikation erforder-
lich. Der Fahrradkreisel ist unmittelbar verstandlich und
wird intuitiv angenommen.

Ausflihrungsplan Foto: Stadt Ahaus

6. Herausforderungen

Eine Herausforderung bestand darin, eine ungewohnte
Knotenpunktform umzusetzen, die bislang nur selten im
Radverkehr angewendet wird. Zudem musste sicherge-
stellt werden, dass die L6sung auch bei hdherem Radver-
kehrsaufkommen tibersichtlich und konfliktarm bleibt.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Ahaus setzte auf eine klare, reduzierte Gestal-
tung mit eindeutiger Geometrie. Die kreisférmige Fiihrung
schafft klare Erwartungen bei allen Nutzenden. Die gleich-
rangige Einbindung aller Zufahrten vermeidet Vorrangdis-
kussionen und erhdht die Sicherheit.

Regelquerschnitt, M=1:125

Legende
B Querneigung

I sankette
] Fatrbahamarkienung
(9 Beleuchtung

I Fervoenn Asphalt
o

-Ausfiihrungsplanung-

Stand 21.03.2022 Blatt 6 von 8

STADT AHAUS

DIE BURGERMEISTERIN

STADT AHAUS

FB Tiefbau u. Entsorgung

ottland-Vredener Dyk L

Projekt: I;ombimerler Geh- Radwegs/-\a-umﬁui
560
1. BA Scharfland-Vredener Dyk

pan Kreisverkehrsplatz km 1+236
Markierungs- Beschilderungsplan

‘Abstimmungen [STADT AHAUS
T
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Der Fahrradkreisel ermdglicht eine fliissige, sichere und
gleichberechtigte Fiihrung des Radverkehrs. Konflikte
werden minimiert, der Verkehrsfluss verbessert und die
Qualitdt des Radwegenetzes gestérkt. Die MalRnahme
zeigt, dass auch im Radverkehr eigenstdndige Knoten-
punktldsungen sinnvoll und leistungsfahig sein konnen.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
Wirkung zeigt sich insbesondere in der intuitiven Nutzung
und der konfliktarmen Abwicklung des Radverkehrs.

10. Ubertragbarkeit

Fahrradkreisel eignen sich besonders fiir:

+ Kreuzungen stark frequentierter Radwege,

+ Kfz-freie oder Kfz-arme Netze,

+ Radvorrangrouten oder hochwertige Alltags-
verbindungen.

Voraussetzung ist ausreichend Platz fiir die kreisformige

Fiihrung sowie ein homogener Radverkehrsfluss.

11. Fazit

Der Fahrradkreisel in Ahaus zeigt exemplarisch, wie Rad-
verkehr eigenstandig gedacht und gestaltet werden kann.
Als Kfz-freie Knotenpunktldsung starkt er Sicherheit, Kom-
fort und Attraktivitat des Radverkehrs und liefert ein inno-
vatives Beispiel fiir die Weiterentwicklung hochwertiger
Radnetze.

Der Fahrradkreisverkehr liegt an einer vielbefahrenen
Route. Foto: privat

Der Fahrradkreisverkehr, Foto: Stadt Ahaus

("2
(T
Die vorgestellte MaBnahme Q
ist Teil der Gute-Beispiele- <
Sammlung der AGFS NRW. E

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Minden
Piktogrammketten

1. Anlass / Problemstellung

In Minden verlaufen zahlreiche Radverkehrsverbindun-
gen sowohl im Haupt- als auch im NebenstraRennetz.
Fiir Radfahrende war die Flihrung im Stralenraum nicht
Uberall selbsterklarend, insbesondere an Knotenpunkten,
in Mischverkehrsbereichen mit einem begleitenden Rad-
weg ohne Benutzungspflicht und auf alternativen Routen
abseits klassischer Radwege.

Gleichzeitig bestand bis vor wenigen Jahren eine recht-
liche Unsicherheit hinsichtlich des Einsatzes alleinste-
hender Fahrrad-Piktogramme auf der Fahrbahn. Mit dem
Erlass des Landes Nordrhein Westfalen zu sogenannten
Piktogrammketten wurde im Jahr 2023 eine landesweite
Grundlage geschaffen, um solche Markierungen gezielt
und rechtssicher einzusetzen.

2. Zielsetzung

Ziel der MalRnahme ist es, den Radverkehr sichtbarer und
verstandlicher im StraBenraum zu fiihren. Durch den ge-
zielten Einsatz von Fahrrad-Piktogramme sollen Radfah-
rende in ihrer Routenwahl unterstiitzt, der Radverkehr als
gleichwertige Verkehrsart hervorgehoben und das stadti-
sche Radverkehrsnetz besser erlebbar gemacht werden.
Durch einfach erkennbare Symbole auf der Fahrbahn soll

die Sicherheit von Radfahrenden im Mischverkehr erhoht
sowie das Verkehrsklima verbessert werden.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MaRnahme ist der systematische Einsatz von

Fahrrad-Piktogrammen (Piktogrammketten) auf der Fahr-

bahn. Dabei handelt es sich um alleinstehende Radver-

kehrs-Sinnbilder gemal § 39 Absatz 7 StVO, die in regel-

maRigen Abstanden aufgebracht werden, um auf das

Vorhandensein und die besondere Schutzbediirftigkeit

des Radverkehrs hinzuweisen.

Die Anwendung erfolgt im Einklang mit dem Erlass des

Ministeriums fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des

Landes Nordrhein Westfalen (Januar 2023). Dieser erlaubt

den Einsatz von Piktogrammbketten in begriindeten Einzel-

fallen, insbesondere:

« auf Strecken mit hoher Netzbedeutung fiir den Radver-
kehr,

+ in Mischverkehrsbereichen ohne gesonderte Radver-
kehrsanlagen,

+ an Engstellen oder bei aufgehobener Radwegebenut-
zungspflicht.

In Minden werden die Piktogramme gezielt dort einge-

setzt, wo sie die Orientierung verbessern, Liicken im Netz

Piktogrammmarkierung auf Abbiegespuren im Bereich eines Knotenpunkts (StiftstraBe/Kénigswall/lmmanuelstralle),
Foto: Stadt Minden
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Allgemeine Informationen

Stadt Minden
Minden (NRW)

Aufbringung von Fahrrad-Piktogrammen im StralBenraum zur Verbesse-
rung der Sichtbarkeit und Fiihrung des Radverkehrs bei dualer Fiihrung.

47.523 €

9.505 €

80 %

Forderprogramm Nahmobilitat des Landes NRW

M gering
O mittel
Ohoch

™ kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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Stadt Minden, Stadtische Betriebe Minden

M gering
O mittel
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O mittel
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Ohoch

~HAGFS

Gute Beispiele fiir lebenswerte Strallen, Wege und Platze - Erstverdffentlichung innerhalb der Loseblattsammlung 09/2026



Stadt Minden
Piktogrammketten

sichtbar machen und die Prasenz des Radverkehrs im
StralRenraum verdeutlichen. Im ersten Schritt wurden fir
die Umsetzung Abschnitte, bei denen die Radwegebenut-
zungspflicht aufgehoben wurde, ausgewahlt zur Verdeutli-
chung der erlaubten Fahrbahnnutzung durch Radfahrende.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Planung und Umsetzung der Fahrrad-Piktogramme
erfolgt durch die Stadt Minden im Rahmen der kontinu-
ierlichen Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes. Die
MaRnahme ist in die kommunale Radverkehrsstrategie
eingebettet und wird schrittweise ausgeweitet. Im Pla-
nungsprozess wurden auch die stadtischen Betriebe betei-
ligt, um Strecken zu identifizieren, die in den kommenden
Jahren nicht grundlegend erneuert werden miissen. Dazu
fand eine umfangreiche politische Beratung und Abstim-
mung innerhalb der Verwaltung inklusive Vorstand statt.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die MalRnahme richtet sich unmittelbar an Radfahrende
sowie Kfz-Nutzende und wirkt durch ihre Prdsenz im
offentlichen Raum. Eine formalisierte Beteiligung ist nicht
ausgewiesen; die Akzeptanz ergibt sich aus der alltagli-
chen Nutzung und der verbesserten Orientierung im Netz.
Offentlichkeitsarbeit wurde in Form von Pressemitteilun-
gen getétigt.

6. Herausforderungen

Eine Herausforderung besteht darin, die Piktogramme ge-
zielt und maBvoll einzusetzen, um Uberfrachtung zu ver-
meiden. Zudem miissen sie so platziert werden, dass sie
sowohl aus Sicht der Radfahrenden als auch anderer Ver-
kehrsteilnehmender gut wahrnehmbar sind.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Minden setzt auf eine netzorientierte Anwen-

Ubersichtsplan bereits realisierter und geplanter Piktogrammketten, Abbildung: Stadt Minden

Piktogrammketten im
Stadtgebiet Minden

I Piktogrammbketten umgesetzt 2024
B Fiktogrammketten geplant 2026

~HAGFS

Minden g
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dung der Markierungen. Die Piktogramme werden dort
eingesetzt, wo sie einen klaren Mehrwert fiir Orientierung
und Sicherheit bieten. Durch ein einheitliches Erschei-
nungsbild und wiederkehrende Platzierung entsteht ein
konsistentes Leitsystem fiir den Radverkehr.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die Fahrrad-Piktogramme verbessern die Orientierung und
Sichtbarkeit des Radverkehrs im Stadtgebiet. Radfahrende
werden sicherer und klarer gefiihrt, wahrend andere Ver-
kehrsteilnehmende auf die Prdsenz des Radverkehrs
aufmerksam gemacht werden. Die MaRnahme tragt zur
Starkung des Radverkehrsnetzes und zur Erhohung der
subjektiven Sicherheit bei. Auch positive Auswirkungen
auf das generelle Verkehrsklima sind ein Ergebnis der
MaRnahme.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
Wirkung zeigt sich insbesondere in der verbesserten Ver-
standlichkeit der Radverkehrsfiihrung und der positiven
Wahrnehmung im Alltag, welche durch Riickmeldungen
von Biirger*innen an die Verwaltung gespiegelt wird.

10. Ubertragbarkeit

Der Einsatz von Fahrrad-Piktogrammen ist gut iibertrag-
bar auf andere Kommunen in Nordrhein Westfalen, da mit
dem Landeserlass von 2023 eine rechtssichere Grundlage
fiir Piktogrammbketten geschaffen wurde.

Wesentlich fiir eine erfolgreiche Ubertragung ist eine netz-
orientierte, malvolle Anwendung im Sinne des Erlasses
sowie eine Einbettung in die kommunale Radverkehrs-
strategie. In Minden hat sich der Einsatz auf Strecken mit
straRenbegleitenden Radwegen ohne Benutzungspflicht
bewahrt.

11. Fazit

Die Fahrrad-Piktogramme in Minden zeigen, wie durch
einfache, kostengiinstige Markierungen die Orientierung
und die Sichtbarkeit des Radverkehrs verbessert werden
konnen. Als Teil eines netzorientierten Ansatzes leisten
sie einen wichtigen Beitrag zur fahrradfreundlichen Ge-
staltung des Stralenraums und zur Férderung des Alltags-
radverkehrs. Auf Basis dieser Erkenntnisse wurde im Jahr
2025 ein erneuter Forderantrag bei der Bezirksregierung
Detmold eingereicht, um dieses Netzelement noch weiter
zu verstetigen.

AT |
Markierte Weiche vor Beginn einer Piktogrammkette zur
Verdeutlichung der Fiihrungsoptionen (Hahler Strale/Ring-
stra8e), Foto: Stadt Minden

g L= B
Markierte Piktogrammkette bei angeordnetem Tempo 30

zur zusétzlichen Unterstiitzung der Sicherheit,
Foto: Stadt Minden

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Herne

Umsetzung einer FahrradstralRe nach AGFS-Leitfaden

1. Anlass / Problemstellung

Vor der Einrichtung als FahrradstraBe war die Vinckestralle
Bestandteil einer Tempo-30-Zone. Durch die sehr breite
Fahrbahn von etwa 7 m entsprach sie jedoch nicht dem
Charakter einer solchen Zone. Gleichzeitig hatte die Stra-
Re als West-Ost-Verbindung eine hohe Bedeutung fiir den
Radverkehr. Die Fahrbahn der VinckestralRe war stark er-
neuerungsbediirftig.

2. Zielsetzung

Ziel der MaBRnahme war es, den Radverkehr auf dieser
Strecke klar zu priorisieren und eine hochwertige, ver-
standliche und sichere Fiihrung zu schaffen. Durch die
Einrichtung einer Fahrradstralie sollte der Radverkehr als
bestimmende Verkehrsart etabliert und der Kfz-Verkehr
deutlich untergeordnet werden. Gleichzeitig sollte die Um-
setzung konsequent an den Qualitatskriterien der AGFS
NRW ausgerichtet sein.

3. Beschreibung der MaBnahmen
Im Rahmen einer Fahrbahnerneuerung erfolgte die Ein-

Vorfahrt fiir die Fahrradstra3e, Foto: Lea Gemmeke, Stadt Herne

richtung als FahrradstralRe. Der Radverkehr erhélt hier

Vorrang, wahrend der Kfz-Verkehr nur eingeschrankt zu-

gelassen ist und sich dem Radverkehr unterordnen muss.

Die Gestaltung macht deutlich, dass sich alle anderen Ver-

kehrsarten an Tempo, Fahrweise und Prasenz des Radver-

kehrs anpassen missen.

Die FahrradstraBe wurde nach den Empfehlungen des

AGFS-Leitfadens umgesetzt. Dazu z&hlen:

+ GroRflachige Rotmarkierungen in den Knotenpunktbe-
reichen sowie die markante rot-weile Begleitlinie ma-
chen die Fahrradstrale fiir alle Verkehrsteilnehmenden
sichtbar und als solche erkennbar.

+ Ebenso férdern das in regelméRigem Abstand markierte
Sinnbild ,Fahrrad” wie auch die Markierung des Pikto-
gramms ,Beginn einer Fahrradstralle” die Wiedererkenn-
barkeit.

+ Wechselseitig markierte Parkstande dienen als Ver-
kehrsberuhigung.

+ Ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m Breite schafft
ausreichend Abstand zu parkenden Fahrzeugen.

+ Die gednderte Vorfahrtregelung hin zu einer Bevorrechti-
gung der FahrradstralRe ermdglicht einen stérungsfreien
Verkehrsfluss fiir Radfahrende.
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Allgemeine Informationen

Stadt Herne

Herne (NRW)

Gestaltung einer FahrradstraRe gemall AGFS-Qualitatsstandards zur Ver-
besserung von Sicherheit, Sichtbarkeit und Komfort fiir den Radverkehr.

ca. 760.000 €

ca. 550.000 €

Teilrefinanzierung durch StralRenausbaubeitrag-Erstattungsverordnung
NRW

O gering
M mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

2024

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Stadt Herne

Umsetzung einer FahrradstralRe nach AGFS-Leitfaden

Die Vinckestrae ist in einem an die neue FahrradstralRe
anschlieRenden Abschnitt Bestandteil des Radnetzes
NRW. Der nun neu als FahrradstralRe eingerichtete Ab-
schnitt schlieBt unmittelbar daran an und verlangert so die
Verbindung aus dem Innenstadtbereich in Richtung Osten.
Somit entsteht eine attraktive Ost-West-Verbindung fir
den Radverkehr, die eine wichtige Netzfunktion erfiillt.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien
Planung und Umsetzung erfolgten durch die Stadt Herne.
Entsprechend erfolgte die Beschlussfassung durch die
Biirgerschaftlichen Gremien der Stadt.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Im Vorfeld der MaBnahme wurden die Anlieger*innen in
einer Veranstaltung informiert. Die Fahrradstralle wurde in
der Europdischen Mobilitdtswoche 2024 offiziell eroffnet.
Die Er6ffnung wurde durch die stadtische Pressestelle be-
gleitet.

6. Herausforderungen
Eine zentrale Herausforderung bestand darin, die neue
Rollenverteilung im StraBenraum verstandlich zu ver-

mitteln. Insbesondere fiir den Kfz-Verkehr bedeutete die
FahrradstralRe eine deutliche Umstellung im Nutzungsver-
halten. Wesentlich war, die Geschwindigkeit trotz neuen
Fahrbahnbelags und bei der gegebenen groRziigigen Fahr-
bahnbreite gering zu halten.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Herne setzte auf eine klare, eindeutige Gestal-
tung der Fahrradstrale. Durch Markierungen, Beschilde-
rung und eine reduzierte Fahrraumgestaltung wird die Pri-
oritdt des Radverkehrs unmissverstandlich kommuniziert.
Die Umsetzung gemal AGFS-Leitfaden sorgte fiir eine
konsistente und nachvollziehbare Realisierung. Zusatzlich
wurden nach der Einrichtung als Fahrradstralle durch das
Ordnungsamt regelméBige Geschwindigkeitskontrollen
durchgefiihrt.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die FahrradstraBe verbessert sowohl die Verkehrssicher-
heit als auch die Aufenthaltsqualitat. Radfahrende kénnen
die Strecke komfortabel und selbstbewusst nutzen. Die
MafRnahme tragt zur Aufwertung des Radverkehrsnetzes
in Herne bei.

Einweihung der Fahrradstra8e (v.l.n.r.): Thorsten Rupp, Fachbereichsleiter Tiefbau und Verkehr, Mathias Grunert, Bezirks-

biirgermeister Sodingen, Peter Bornfelder, Bezirksbiirgermeister Herne-Mitte, Peter Sternemann, stellvertretender Fachbe-
reichsleiter Tiefbau und Verkehr, Jessica Meyer, Schnittstelle Radverkehr, und Lea Gemmeke, Radverkehrsbeauftragte der
Stadt Herne, Foto: Thomas Schmidt, Stadt Herne
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Die MalRnahme ist Teil der Mobilitdtswende Herne, die der
Rat der Stadt im Herbst 2023 beschlossen hat. Kern der
Mobilitditswende Herne ist eine dauerhafte, nachhaltige
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs im Her-
ner Stadtgebiet.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht vorgesehen. Die
Wirkung zeigt sich insbesondere in der verbesserten Nutz-
barkeit der Strecke und der klaren Priorisierung des Rad-
verkehrs.

10. Ubertragbarkeit

Das Beispiel ist gut {ibertragbar auf andere Kommunen,
die FahrradstraBen qualitativ hochwertig und regelkon-
form umsetzen mochten. Entscheidend fiir den Erfolg
sind:

+ eine konsequente Ausrichtung am AGFS-Leitfaden,

+ die Einbindung in das kommunale Radverkehrsnetz,

+ eine klare Kommunikation der neuen Verkehrsrollen.

11. Fazit

Die FahrradstralBe VinckestraBe in Herne zeigt, wie der
Radverkehr im StraBenraum durch eine konsequente Um-
setzung entsprechend des Leitfadens gestérkt werden
kann. Als Referenzprojekt macht sie deutlich, dass Fahr-
radstrallen ein wirksames Instrument zur Forderung des
Alltagsradverkehrs sind, wenn sie klar gestaltet, verstand-
lich kommuniziert und netzlogisch eingebunden werden.

Durchgéngig als Fahrradstral3e erkennbar,
Foto: Lea Gemmeke, Stadt Herne

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Miinster

Freigabe einer EinbahnstralRe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

1. Anlass / Problemstellung

Die HoyastraRBe im Miinsteraner Kreuzviertel ist durch ho-
hen Parkdruck gepréagt. Im StraRenraum wurden regelma-
Rig Fahrzeuge ordnungswidrig abgestellt, unter anderem
auch auf Sperrflachen und Verkehrsinseln. Dadurch wurde
der verfligbare Verkehrsraum deutlich eingeengt.

Fir den Radverkehr entstand insbesondere auf einem Ab-
schnitt zwischen NordstraBe und Kreuzkirche eine sehr
schmale und konflikttrachtige Fiihrung. Radfahrende
mussten direkt am ruhenden Verkehr vorbeifahren, teil-
weise entlang einer stark abgenutzten Sperrflache, die
faktisch als Parkraum genutzt wurde. Dadurch kam es zu
Unsicherheiten und erhdhten Risiken, etwa durch plétzlich
sich 6ffnende Fahrzeugtiiren.

2. Zielsetzung

Ziel der Mallnahme war es, die Radverkehrsfiihrung siche-
rer und komfortabler zu gestalten und gleichzeitig unzu-
lassiges Parken zu unterbinden.

Im Fokus stand eine klare, ausreichend breite und gut er-
kennbare Wegefiihrung fiir den Radverkehr innerhalb des
bestehenden Stralenraums.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MalRnahme war die Erneuerung und Anpassung

der Fahrbahnmarkierung im betroffenen Abschnitt.

Dabei wurde:

+ die vorhandene, stark abgenutzte Sperrflache neu mar-
kiert und deutlich hervorgehoben,

+ die Radverkehrsfiihrung auf rund 2,00 m Breite erwei-
tert,

+ die Fiihrung klar vom ruhenden Verkehr abgegrenzt.

Durch die neue Markierung wird die Flache wieder ein-

deutig als nicht nutzbar fiir den ruhenden Verkehr gekenn-

zeichnet und gleichzeitig eine breitere und klar erkennbare

Spur fiir den Radverkehr geschaffen.

Der Abschnitt ist Teil einer Basisroute im Fahrradnetz 2.0

und damit Teil einer lbergeordneten Netzstrategie der

Stadt Munster.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die MalRnahme wurde durch das Amt fiir Mobilitdt und
Tiefbau der Stadt Miinster umgesetzt.

Es handelt sich um eine kurzfristig realisierbare Anpas-
sung im Bestand, die ohne umfangreiche bauliche Eingriffe
umgesetzt werden konnte.

Die Hoyastral3e nach der Neugestaltung der Markierungen, Foto: Stadt Miinster
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Allgemeine Informationen

Stadt Miinster
Minster (NRW), HoyastraRRe

Systematische Offnung von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr in Gegen-
richtung zur Verbesserung der Netzdurchlassigkeit.

11.120 €

11.120 €

0%

keine, Eigenmittel der Stadt Miinster

O gering
M mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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Stadt Miinster

M gering
O mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
O mittel
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Stadt Miinster

Freigabe einer EinbahnstralRe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die MalRnahme wurde als gezielte Verbesserung im Be-
stand umgesetzt.

Begleitend erfolgt eine verstérkte Kontrolle durch das Ord-
nungsamt, um die Einhaltung der neuen Regelung sicher-
zustellen.

6. Herausforderungen

Die zentrale Herausforderung bestand darin, in einem
eng genutzten Stralenraum mit hohem Parkdruck ausrei-
chend Raum fiir den Radverkehr zu sichern.

Gleichzeitig musste eine Losung gefunden werden, die
ohne grundlegenden Umbau umgesetzt werden kann.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Miinster setzte auf eine gezielte Reaktivierung
vorhandener Flachen durch Markierung.

Durch die deutliche Kennzeichnung der Sperrfliche und die
klare Abgrenzung zur Radverkehrsfiihrung wird Fehlver-
halten reduziert und der verfiigbare Raum neu geordnet.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die MalRnahme fiihrt zu einer spiirbar verbesserten Rad-
verkehrsfiihrung:

+ mehr Platz und Komfort fiir Radfahrende,

+ deutlich reduzierte Konflikte mit parkenden Fahrzeugen,
+ Verringerung von Risiken durch ,Dooring“-Unfille.
Gleichzeitig wird durch die klare Markierung unzuldssiges
Parken erschwert und der StraBenraum insgesamt iber-
sichtlicher gestaltet.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen.

Die Wirkung zeigt sich insbesondere in der verbesserten
Nutzbarkeit und Klarheit der Verkehrsfiihrung sowie in der
Reduzierung von Nutzungskonflikten.

Problemlage Hoyastral3e vor der Umgestaltung: Der Radfahrstreifen war schmal und durch parkende Kfz zusétzlich ein-
geschrénkt. Foto: Stadt Miinster
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10. Ubertragbarkeit 11. Fazit

Die MaBnahme ist gut (ibertragbar auf StraRenrdume mit: Die Anpassung der Radverkehrsfiihrung in der HoyastralRe
+ hohem Parkdruck, verdeutlicht, dass auch kleine, punktuelle Eingriffe einen
+ unklaren oder abgenutzten Markierungen, deutlichen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten kénnen.
+ zu schmaler Radverkehrsfiihrung im Bestand. Durch die konsequente Nutzung vorhandener Flachen und
Sie zeigt, wie durch einfache Markierungsmallnahmen eine klare Markierung entsteht ohne grofRen baulichen
vorhandene Flachen neu organisiert und Sicherheitsdefi- Aufwand eine sichere und alltagstaugliche Lésung fiir den
zite gezielt reduziert werden kénnen. Radverkehr.
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Die Umgestaltung der Hoyastral3e, Plan: Stadt Miinster

Die vorgestellte MalRnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Miinster

Neuordnung des StralRenraums am Hansaring

1. Anlass / Problemstellung

Am Hansaring in Miinster kam es im Bestand zu erheb-
lichen Nutzungskonflikten im StraBenraum. Besonders
problematisch war, dass Fahrzeuge in den vorhandenen
Parkbuchten quer zur Fahrbahn abgestellt wurden, obwohl
die Flachen als Langsparkstdande vorgesehen waren. Da-
durch ragten Fahrzeuge in den Radweg hinein sowie auf
die Fahrbahn. Dies fiihrte dazu, dass Radfahrende zum
Teil auf den Gehweg ausweichen mussten, wo wiederum
Konflikte mit dem FuBverkehr entstanden. Zudem wurde
auf der Fahrbahn und teils in Kreuzungsbereichen geparkt,
was den Verkehrsfluss — auch fiir den Busverkehr — behin-
derte und die Sichtverhéltnisse einschrankte.

2. Zielsetzung

Bei der Mallnahme zur Umstrukturierung des Parkens am
Hansaring ist geltendes Verkehrsrecht umgesetzt worden.
Ziel der MalRnahme war es, den StraRenraum am Hansa-
ring Ubersichtlicher, sicherer und funktionsgerechter zu
organisieren. Dabei sollten vor allem der Rad- und FuRver-
kehr geschiitzt und der Verkehrsfluss fiir Kfz- und Busver-

kehr verbessert werden. Die MalRnahme zielte also nicht
auf eine vollige Neuplanung der StraBe, sondern auf eine
klare Neuordnung der vorhandenen Flachen ab.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MaRnahme ist die Neuordnung des Parkens auf
dem Abschnitt zwischen Soester StralRe und Hafenmarkt.
Fahrzeuge diirfen in den vorhandenen Parkbuchten kiinf-
tig nur noch parallel zur Fahrbahn parken. Das Halten und
Parken auf der Fahrbahn selbst entféllt vollstandig. Dazu
hat die Stadt neue Markierungen aufgebracht, neue Schil-
der aufgestellt und kleinere Pflasterarbeiten vorgenom-
men. Zusétzlich wurde auf beiden StralRenseiten jeweils
eine Ladezone fiir den Lieferverkehr eingerichtet.
Interessant fiir andere Kommunen ist dabei vor allem: Es
wurde kein komplett neuer Stralenquerschnitt gebaut,
sondern der vorhandene StraRenraum durch Markierung,
Beschilderung, Neuordnung der Parkplatze und die Einrich-
tung von Ladezonen neu organisiert und damit geltendes
Verkehrsrecht umgesetzt. Dadurch werden der Radweg
und die Fahrbahn von parkenden Fahrzeugen frei gehalten

Hansaring vor der Umgestaltung, Foto: Stadt Miinster / Schulte

~HAGFS
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Allgemeine Informationen

Stadt Miinster

Minster (NRW)

Neuordnung des Kfz-Parkens, um die Verkehrssicherheit und den Ver-
kehrsfluss zu verbessern.

12.800 €

12.800 €

0 %

keine

M gering
O mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

Sommer 2025

Amt fiir Mobilitat und Tiefbau in Zusammenarbeit mit dem Ordnungsamt

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch
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Stadt Miinster

Neuordnung des Strallenraums am Hansaring

und die Sicht in Kreuzungsbereichen wird verbessert. Im
Vordergrund dieser MaRnahme steht die Parkraumneu-
ordnung als Sicherheits- und Ordnungsinstrument.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die MalRnahme wurde durch die Stadt Minster, konkret
durch das Amt fiir Mobilitdt und Tiefbau, geplant und in
Zusammenarbeit mit dem Ordnungsamt umgesetzt. Die
Realisierung erfolgte in vier Bauabschnitten. Diese wurden
abschnittsweise innerhalb von zwei Wochen umgesetzt,
beginnend im August 2025.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder

Eine formliche Biirgerbeteiligung ist nicht vorgenommen
worden. Es wurden jedoch begleitende Kommunikations-
maRnahmen iber Pressearbeit und einen Informati-
ons-flyer der Stadt Miinster vorgenommen. Dort wird die
MaRnahme erldutert, ihre Ziele werden erkléart und auch

auf alternative Parkmdoglichkeiten wird hingewiesen. Fir
Anwohnende und Besuchende werden beispielsweise auf
Parkangebote der umliegenden Parkhduser verwiesen.

6. Herausforderungen

Die zentrale Herausforderung war die Neuordnung eines
stark genutzten innerstadtischen StraBenraums mit ho-
hem Parkdruck, signifikanter Bedeutung fiir den Liefer-
verkehr und zugleich hoher Relevanz fiir den Radverkehr.
Zusétzlich musste vermieden werden, dass die Busse
weiterhin durch auf der Fahrbahn haltende oder parkende
Fahrzeuge behindert werden.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Minster Ioste diese Zielkonflikte nicht durch
vollstandigen Entzug aller Parkflachen, sondern anhand
der Durchsetzung der vorgegebenen Parkrichtung: Die be-
stehenden Parkbuchten bleiben erhalten, wurden jedoch

Hansaring nach der Umgestaltung, Foto: Stadt Miinster / Schulte
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explizit auf Langsparken festgelegt. Gleichzeitig wurden
Ladezonen geschaffen, damit Lieferverkehr weiterhin
moglich bleibt, ohne den flieRenden Verkehr zu blockieren.
Das Parken auf der Fahrbahn wurde unterbunden. Genau
diese Kombination macht die MaRnahme fiir andere Kom-
munen interessant: Sie zeigt, wie Parken geordnet statt
verboten werden kann.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die MaBnahme verbessert die Situation fiir mehrere Ver-

kehrsarten gleichzeitig:

+ Der Radverkehr kann die vorhandenen Radwege wieder
vollstandig nutzen und muss nicht mehr auf den Geh-
weg ausweichen.

+ Konflikte zwischen Rad- und FuBverkehr werden ver-
mieden.

» Der Verkehrsfluss auf der Fahrbahn wird stabilisiert, da
das Halten und Parken auf der Fahrbahn entféllt.

+ Die Sichtbeziehungen in Kreuzungsbereichen verbes-
sern sich, was die Verkehrssicherheit insgesamt erhoht.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation mit Kennzahlen oder Vorher-
nachher-Untersuchung ist nicht erfolgt. Die MalBhahme ist
jedoch so angelegt, dass ihre Wirkung im Alltag unmittel-
bar erfahrbar wird: freiere Radwege, klarere Verkehrsfiih-
rung und weniger Behinderungen durch falsch abgestellte
Fahrzeuge.

10. Ubertragbarkeit

Die Malnahme ist besonders gut {bertragbar auf

innerstadtische Stralen, in denen

+ Parken falsch oder zweckwidrig genutzt wird,

+ Radwege und Gehwege durch parkende Fahrzeuge be-
eintrachtigt werden,

+ der Verkehrsfluss durch Halten auf der Fahrbahn ge-
stort wird.

Hilfreich fiir andere Kommunen ist vor allem das Prinzip,

mit kleinteiligen, aber konsequenten Eingriffen zu arbei-

ten: neue Markierungen, klare Beschilderung, Ladezonen

und eine eindeutige Parkordnung statt sofortigen Vollum-

baus.

11. Fazit

Die Neuordnung des Strallenraums am Hansaring in
Miinster zeigt, wie stark sich die Sicherheit und Nutzbar-
keit einer Strale bereits durch eine klare Parkraumord-
nung verbessern lassen. Das Beispiel ist besonders pra-
xisnah, weil es mit iberschaubarem baulichem Aufwand
auskommt und trotzdem spiirbare Verbesserungen fiir
Radverkehr, FuRlverkehr, Busbetrieb und Kfz-Verkehr er-
zielt. Gerade fiir Kommunen mit dhnlichen Konfliktlagen
ist dies ein sehr gut tibertragbarer Ansatz.

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Hochsauerlandkreis

Piktogrammkette B 236 — Umsetzung durch Landesbetrieb

StraRenbau NRW

1. Anlass / Problemstellung

Auf der Bundesstralle B 236 zwischen Lenne (Stadt
Schmallenberg) und Stérmecke (Stadt Lennestadt) be-
steht eine Netzllicke im Radverkehrsnetz. Die Strecke ist
Bestandteil des Radvorrangnetzes NRW, als Hauptnetz
im Nahmobilitdtskonzept des Hochsauerlandkreises aus-
gewiesen und Teil bedeutender touristischer Routen wie
dem SauerlandRadring und derLenneroute.

Ziel des Bundes beim Bau von Radwegen an Bundesstra-
Ren ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit durch
eine Entflechtung der Verkehrsarten. Dies gilt insbeson-
dere auf StraBen mit hohen Differenzgeschwindigkeiten
zwischen Kraftfahrzeug- und Radverkehr, hohen Verkehrs-
starken, Schwerverkehrsanteilen oder geringen Fahrbahn-
breiten.

Fiir die B 236 ist der Neubau eines Geh- und Radweges
vorgesehen. Die Umsetzung verzogert sich jedoch auf-
grund der notwendigen Baurechtsschaffung und laufen-
der Planungsverfahren.

2. Zielsetzung
Der Landesbetrieb StraBenbau NRW und der Hochsauer-
landkreis verfolgen das Ziel, bestehende Netzliicken ent-

lang von Bundes- und Landesstralen zu schlieRen und
damit die Sicherheit, Durchgéngigkeit und Attraktivitat des
Radverkehrs zu verbessern. Bis zur Realisierung der bau-
lichen Radverkehrsanlage sollte eine kurzfristig umsetz-
bare Losung geschaffen werden, um die Sichtbarkeit des
Radverkehrs auf der Strecke zu erhohen und die Verkehrs-
sicherheit zu verbessern.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Als temporére Sofortmalnahme wurde entlang der B 236
eine rund 2,6 km lange Piktogrammkette markiert. Die
MafRnahme basiert auf dem Erlass zu Piktogrammketten
sowie den Empfehlungen aus dem AGFS-Leitfaden Sofort-
maflnahmen.

Insgesamt wurden 53 Fahrradpiktogramme auf der Fahr-
bahn aufgebracht. Die Manahme dient der Verdeutli-
chung der Radverkehrsfiihrung, erhoht die Wahrnehmbar-
keit des Radverkehrs im StraBenraum und weist auf die
Netzfunktion der Verbindung hin. Die Umsetzung erfolgte
einschlieBlich Verkehrssicherung zu Kosten von insge-
samt 6.104,23 €.

Die Piktogrammkette an der B236, Foto: Landesbetrieb StraBen NRW
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Allgemeine Informationen

Landesbetrieb StraBenbau NRW

NRW, Hochsauerlandkreis und Kreis Olpe, Stadt Schmallenberg, Ortsteil
Lenne, und Stadt Lennestadt, Ortsteil Stormecke

Temporare MalRnahme zur Schliefung von Netzliicken durch Markierung
von Piktogrammketten (2,6 km) entlang der BundesstraBe B 236.

6.104,23 € fir 53 Piktogramme inkl. Verkehrssicherung

6.104,23 €

M gering
O mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

30.06.2025

Landesbetrieb StraBenbau NRW
Hochsauerlandkreis

Kreis Olpe

Stadt Schmallenberg

Stadt Lennestadt

M gering
O mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

~HAGFS

[0 gering
O mittel
Mhoch

(e
ﬁj% Radverkehr
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Hochsauerlandkreis

Piktogrammkette B 236 — Umsetzung durch Landesbetrieb

StralRenbau NRW

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Initiative fur die MaRnahme ging vom Hochsauerland-
kreis im Rahmen der Unfallkommission aus. Die Planung
und Umsetzung erfolgten in Zusammenarbeit von Stra-
Ren.NRW, dem Hochsauerlandkreis, dem Kreis Olpe sowie
den Stadten Schmallenberg und Lennestadt.

Die MalRnahme wurde als Ubergangslésung entwickelt,
waéhrend die Planungen fiir den dauerhaften Geh- und Rad-
weg weitergefiihrt werden.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Im Mittelpunkt stand die Abstimmung zwischen den be-
teiligten StraBenbaulasttrdgern, Kreisen und Kommunen.

Aufbringen der Piktogramme, Foto: Landesbetrieb StralBen NRW

Die gute interkommunale Zusammenarbeit zwischen dem
Hochsauerlandkreis, dem Kreis Olpe und StraBen.NRW
wird von den Projektbeteiligten ausdriicklich als Erfolgs-
faktor hervorgehoben.

6. Herausforderungen

Die groRte Herausforderung bestand darin, eine schnelle
Verbesserung der Verkehrssicherheit zu erreichen, obwohl
die bauliche Losung aufgrund der erforderlichen Plan- und
Genehmigungsverfahren noch nicht umgesetzt werden
konnte. Gleichzeitig handelt es sich um eine Strecke mit
hoher Netzbedeutung fiir Alltags- und Freizeitradverkehr.
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7. Lésungen / Umgang mit Herausforderungen
Anstelle eines Abwartens bis zur Fertigstellung des ge-
planten Radweges wurde eine tempordre Sofortmal-
nahme umgesetzt. Die Piktogrammkette ermdglicht eine
kurzfristige Verbesserung der Situation und macht den
Radverkehr auf der Bundesstralle deutlich sichtbarer.
Gleichzeitig bleibt die MaBnahme mit dem spéter vorge-
sehenen Radwegebau vereinbar.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Mit der Umsetzung der Piktogrammkette wurde eine erste
Verbesserung fiir den Radverkehr auf einer wichtigen
Netzverbindung erreicht. Die MalRnahme erhoht die Sicht-
barkeit des Radverkehrs und macht die Netzfunktion der
Route deutlicher. Davon profitieren sowohl Alltagsradfah-
rende als auch touristische Nutzerinnen und Nutzer. Daru-
ber hinaus zeigt das Projekt, wie sich Netzliickenschliisse
auch in langeren Planungsphasen durch geeignete Sofort-
maRnahmen unterstiitzen lassen.

9. Evaluation / Monitoring

Eine gesonderte Evaluation wird in den vorliegenden Un-
terlagen nicht beschrieben. Die MaRnahme ist ausdriick-
lich als temporére Lésung bis zur Realisierung des geplan-
ten Geh- und Radweges angelegt.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt besitzt eine hohe Ubertragbarkeit fiir Strecken
mit vergleichbaren Rahmenbedingungen, insbesondere
bei Netzliicken entlang von Bundes- und Landesstralien,
bei denen sich bauliche Radwege noch in Planung befin-
den. Es zeigt, wie mit geringem finanziellem Aufwand und
kurzer Umsetzungszeit eine Verbesserung der Wahrnehm-
barkeit des Radverkehrs erreicht werden kann.
Gleichzeitig verdeutlicht das Beispiel den Nutzen des
AGFS-Leitfadens Sofortmaflnahmen und des Erlasses zu
Piktogrammketten fiir die kurzfristige Umsetzung von Si-
cherheitsmafnahmen.

11. Fazit

Die Piktogrammkette an der B 236 zwischen Lenne und
Stormecke zeigt, wie sich wichtige Netzliicken im Rad-
verkehr bereits vor Fertigstellung einer baulichen Radver-
kehrsanlage sichtbar und sicherer gestalten lassen. Das
Pilotprojekt verbindet einen geringen finanziellen Aufwand
mit hoher Netzwirkung und stellt ein praxisnahes Beispiel
fiir die Anwendung von SofortmalRnahmen an Bundesstra-
Ren dar.

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS
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Stadt Liinen, Stadt Bergkamen

Radweg zur Internationalen Gartenausstellung

(IGA 2027 Ruhrgebiet)

1. Anlass / Problemstellung

Die Férderung nachhaltiger und umweltfreundlicher Mobi-
litdt ist ein zentrales Ziel der Internationalen Gartenaus-
stellung (IGA) 2027 in der Metropole Ruhr. Im Zukunftsgar-
ten Liinen kommt dem Ausbau des Rad- und FuRverkehrs
eine besondere Bedeutung zu. Gleichzeitig bestanden zwi-
schen Liinen und Bergkamen Liicken im Radwegenetz, die
eine durchgéngige, komfortable Nutzung des Fahrrads im
Alltag und in der Freizeit erschwerten.

Zudem stellten vorhandene Barrieren wie die Lippe und
die stark befahrene Kamener Stralle erhebliche Hinder-
nisse fiir den nichtmotorisierten Verkehr dar. Bestehende
Wegeverbindungen entsprachen haufig nicht mehr den
heutigen Anforderungen an Breite, Oberflachenqualitat
und Beleuchtung.

2. Zielsetzung

Ziel war es, eine durchgéngige, attraktive und leistungs-
fahige Radverbindung zwischen Liinen und Bergkamen zu
schaffen und wichtige Freizeit-, Erholungs- und Mobilitats-
standorte miteinander zu verkniipfen.

Dabei sollte eine hochwertige Infrastruktur fiir den Alltags-
und Freizeitradverkehr entstehen, die gleichzeitig einen
Beitrag zur Verkehrswende und zum Klimaschutz leistet
und perspektivisch an den Radschnellweg Ruhr (RS1) an-
gebunden wird.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Der rund 20 km lange IGA-Radweg verbindet zentrale
Orte und Landschaftsrdume in Liinen und Bergkamen.
Die Strecke verkniipft unter anderem den Hauptbahnhof
Liinen, den Viktoriapark, den Volkspark, den Schlosspark
Schwansbell, den Seepark sowie den Bahnhof Preulen
und schafft eine regionale Anbindung an {ibergeordnete
Radwege.

Die Strecke wird abschnittsweise auf bis zu 4 m Breite
ausgebaut und erhilt je nach Abschnitt Asphalt- oder was-
sergebundene Oberflichen. Erganzend sind Rastplitze,
Fahrradreparaturstationen sowie eine adaptive Solarbe-
leuchtung vorgesehen.

Zentrale Bausteine sind der Ausbau bestehender Wege —
beispielsweise entlang des Dortmund-Ems-Kanals — sowie

Briickenbauwerke (iber die Lippe und die Kamener Stral3e, Foto: Stadt Liinen
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Allgemeine Informationen

Stadt Liinen, Stadt Bergkamen

Linen (NRW)

ca. 11.190.000 €

1.935.000 € (Eigenanteil zzgl. nicht zuwendungsfahiger Kosten)

90 %

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz, Nationale Klima-
schutzinitiative

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
M langfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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Radweg Kanal: Juni 2025, Briicke Kamener Stral3e: Juli 2026,
Lippebriicke: April 2027

IGA gGmbH, Emschergenossenschaft und Lippeverband,
WasserstralRen- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

~HAGFS
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Stadt Liinen, Stadt Bergkamen

Radweg zur Internationalen Gartenausstellung

(IGA 2027 Ruhrgebiet)

der Neubau von Geh- und Radwegbriicken iiber die Lippe
und die Kamener StraBe, die eine bislang bestehende
Netzliicke schlieBen. Erganzend wurde die Wegeverbin-
dung durch den Schlosspark Schwansbell zu einer Fahr-
radstraBBe ausgebaut.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Planung erfolgte im Rahmen der Vorbereitungen zur
IGA 2027 unter Federfiihrung der zustdndigen Fachbe-
reiche der Stadt Linen. Die politischen Entscheidungen
wurden in den zustandigen Ausschiissen und Gremien be-
raten und beschlossen.

In die Planung und Genehmigung waren zahlreiche Part-
ner eingebunden, darunter Fordermittelgeber, Fachbehor-
den sowie weitere Trager 6ffentlicher Belange.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Zur fachlichen Begleitung wurde 2024 ein interdiszipli-
narer Beirat eingerichtet, der den Planungs- und Reali-
sierungsprozess kontinuierlich unterstitzt. Das Gremium
setzt sich aus externen Fachleuten, Vertreterinnen und

Vertretern aus Politik und Verwaltung sowie weiteren Ak-
teuren zusammen.

Durch regelméRige Sitzungen und die organisatorische
Unterstiitzung durch eine Geschéaftsstelle wurde ein konti-
nuierlicher Austausch zwischen Fachwelt, Verwaltung und
weiteren Beteiligten sichergestellt.

6. Herausforderungen

Die Umsetzung war mit vielfaltigen technischen, rechtli-
chen und naturrdumlichen Herausforderungen verbunden.
Eine zentrale Herausforderung stellte der Bau der Bri-
ckenbauwerke dar.

Insbesondere beim Bau der Lippebriicke waren umfangrei-
che Anforderungen des Natur- und Artenschutzes zu be-
riicksichtigen, da das Bauwerk in einem FFH-Gebiet liegt.
Beim Bau der Briicke liber die Kamener StralRe mussten
zusatzlich verkehrliche Einschrankungen und Belastungen
wahrend der Bauphase bewaltigt werden.

Dariiber hinaus erforderte die Abstimmung mit zahlrei-
chen beteiligten Akteuren und Behdrden einen hohen Ko-
ordinationsaufwand.

Die Biirgermeisterin-Radtour fiihrte auch (ber den neuen IGA-Radweg entlang des Kanals. Foto: Stadt Liinen
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7. Lésungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Herausforderungen wurden durch intensive Abstim-
mungsprozesse und eine enge Zusammenarbeit mit allen
beteiligten Partnern gel6st. Dazu gehorten unter anderem
die Abstimmung mit der WasserstralRen- und Schifffahrts-
verwaltung sowie die Beriicksichtigung naturschutzfach-
licher Anforderungen bereits im Planungsprozess.

Fiir die Briickenbauwerke wurde ein Ingenieurwettbewerb
durchgefiihrt, um eine hochwertige gestalterische und
technische LOosung zu gewdhrleisten. Anpassungen im
Projektverlauf wurden durch Nachtrdge und flexible Pla-
nung aufgefangen.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Mit dem IGA Radweg entsteht erstmals eine direkte, weit-
gehend kreuzungsfreie Verbindung zwischen der Liiner
Innenstadt, den Ostlichen Stadtteilen, dem Viktoria-Areal
und den angrenzenden Landschaftsrdumen.

Die MaBBnahme verbessert die Bedingungen fiir den All-
tags- und Freizeitradverkehr nachhaltig und schafft eine
hochwertige Verbindung zwischen wichtigen Griin- und Er-
holungsrdaumen. Gleichzeitig wird eine zentrale Liicke im
regionalen Radwegenetz geschlossen und die Anbindung
an Ubergeordnete Netze gestarkt.

9. Evaluation / Monitoring

An den Radwegen entlang der Kamener StraRe wurden
beidseitig Zahlstellen installiert. Darliber wurde seit Be-
ginn der MaBnahme der Radverkehr gezahlt. Eine zweite
Zahlstelle wird auf der neuen Briicke (iber die Lippe instal-
liert, sobald diese freigegeben wird. Weiterhin gibt es auf
Bergkamener Seite X Z&hlstellen fiir den Radverkehr.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt ist insbesondere fiir Kommunen interessant,
die bestehende Griinrdaume und Siedlungsbereiche durch
leistungsfahige Radverbindungen verkniipfen mochten.
Ubertragbar ist vor allem die Kombination aus Bestands-
ausbau, Neubau zentraler Infrastruktur (Briicken), ge-
stalterischer Qualitat sowie der Einbindung in groBere
liberregionale Konzepte wie eine IGA oder ein Radschnell-
wegenetz.

Auch der Einsatz innovativer Lésungen wie der adaptiven
Solarbeleuchtung zeigt Moglichkeiten fiir eine wirtschaft-
liche Umsetzung in sensiblen Bereichen auf.

11. Fazit

Der IGA-Radweg Liinen ist ein umfassendes Infrastruktur-
projekt, das zeigt, wie durch die Kombination aus Netz-
lickenschluss, Qualitdtsverbesserung bestehender Wege
und gezieltem Neubau eine leistungsfahige und attraktive
Radverkehrsverbindung entstehen kann.

Das Projekt verdeutlicht, dass insbesondere die Uber-
windung von Barrieren sowie die Verkniipfung von Land-
schafts- und Siedlungsrdaumen entscheidend sind, um
den Radverkehr im Alltag und in der Freizeit nachhaltig zu
starken.

IGA-Radweg entlang des Kanals mit neuer Oberflache und
adaptiver Solarbeleuchtung, Foto: Stadt Liinen

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS

Gute Beispiele fiir lebenswerte StraRen, Wege und Plétze — Erstverdffentlichung innerhalb der Loseblattsammlung 09/2026



Stadt Bielefeld

FahrradstraBe mit Herstellung von Gehwegiiberfahrten zur

Anderung der Vorrangregelungen

1. Anlass / Problemstellung

Die Verbindung aus Ehlentruper Weg und RohrteichstralRe
ist eine der wichtigsten Radverkehrsachsen zwischen
den &stlichen Stadtteilen und der Bielefelder Innenstadt.
Bereits vor Beginn des Projekts lag der Radverkehrsanteil
auf dieser Strecke bei rund 1.000 Radern pro Tag. Gleich-
zeitig fiihrten parkende Fahrzeuge, hoher Kfz-Durchgangs-
verkehr und beengte StraBenrdume zu Nutzungskonflikten
zwischen Rad-, FuR- und Kfz-Verkehr. Besonders an Ein-
miindungen waren Sichtbeziehungen eingeschréankt, wah-
rend die Gehwege durch ruhenden Verkehr und Einbauten
in ihrer Nutzbarkeit beeintrachtigt wurden.

2. Zielsetzung

Ziel des Projekts war die Schaffung einer attraktiven,
sicheren und leistungsféhigen FahrradstralBe als zentra-
le Radverkehrsverbindung in die Innenstadt. Gleichzeitig
sollte der Durchgangsverkehr mit Kraftfahrzeugen redu-
ziert, die Aufenthaltsqualitat verbessert und der FuRver-
kehr gestarkt werden. Besondere Aufmerksamkeit galt
dabei der Barrierefreiheit sowie der Verbesserung der
Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einmiindungen.

Barrierefreier Ausbau der Einmiindungen, Foto: Stadt Bielefeld

3. Beschreibung der MaBnahmen

Die rund 1,8 km lange Verbindung wurde konsequent zur
FahrradstraBe umgestaltet. Ergdnzend zur verkehrsrecht-
lichen Anordnung wurden zahlreiche bauliche MaRnah-
men umgesetzt.

Ein zentraler Baustein sind barrierefreie Gehwegiiberfahr-
ten an einmiindenden Stralen. Die Bordsteine wurden ab-
gesenkt und mit taktilen Elementen ausgestattet, sodass
deutlich erkennbar ist, dass Ful- und Radverkehr entlang
der Hauptroute Vorrang haben. In mehreren Bereichen
wurden die Seitenrdume zusétzlich vorgezogen. Dadurch
verbessern sich die Sichtbeziehungen zwischen den Ver-
kehrsteilnehmenden und parkende Fahrzeuge kdnnen die
Einmiindungen nicht mehr verdecken.

Fir den Fulverkehr wurden die Gehwege konsequent von
ruhendem Verkehr frei gehalten. In den neu gestalteten
Randbereichen entstanden Fahrradabstellanlagen sowie
Flachen fiir Sharing-Angebote. Zusétzliche Fahrradbiigel
in den SeitenstralRen verhindern das verkehrsgefahrdende
Parken in Einmiindungsbereichen und verbessern gleich-
zeitig die Sichtverhéltnisse.
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Allgemeine Informationen

Stadt Bielefeld
Bielefeld (NRW), Rohrteichstrale/Ehlentruper Weg

Erstellung von Gehwegiiberfahrten im Zusammenhang mit der Einrich-
tung einer Fahrradstralle zur Verdeutlichung des Vorrangs der Fahrrad-
stralle sowie Bevorrechtigung und Herstellung von Barrierefreiheit fiir den
parallel verlaufenden Gehweg.

ca. 45.000 € je Gehwegiiberfahrt

FORi-Nah Sonderprogramm ,Stadt und Land”

O gering
M mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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teilweise bereits umgesetzt (RohrteichstralRe) oder vor der Umsetzung
(Ehlentruper Weg)

Stadt Bielefeld

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

~HAGFS
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Stadt Bielefeld

FahrradstraBe mit Herstellung von Gehwegiiberfahrten zur

Anderung der Vorrangregelungen

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Einrichtung der FahrradstraBe wurde durch die politi-
schen Gremien der Stadt Bielefeld beschlossen, insbeson-
dere durch die Bezirksvertretung Mitte und den Stadtent-
wicklungsausschuss. Die konkrete Ausgestaltung erfolgte
schrittweise iber mehrere Test- und Erprobungsphasen.
Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse wurde die end-
gliltige Losung entwickelt und anschliefend politisch be-
schlossen.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Das Projekt wurde intensiv begleitet. Wahrend der Test-
phase konnten Biirgerinnen und Biirger Uber ein Online-
Beteiligungsverfahren Hinweise und Anregungen einbrin-
gen. Zusatzlich wurden Verkehrszdhlungen, Beobachtun-
gen vor Ort und Riickmeldungen aus der Bevolkerung aus-
gewertet. Die Erfahrungen aus den Testphasen flossen
unmittelbar in die endgdltige Planung ein.

Weitere Ausbaudetails entlang der Fahrradstale,
Foto: Stadt Bielefeld

6. Herausforderungen

Die groRte Herausforderung bestand darin, eine stark
genutzte innerstadtische Hauptverbindung fir den Rad-
verkehr aufzuwerten, ohne die Erreichbarkeit fiir Anwoh-
nende und Lieferverkehre vollstandig einzuschranken.
Gleichzeitig mussten Lésungen gefunden werden, um den
Kfz-Durchgangsverkehr wirksam zu reduzieren und die
Verkehrssicherheit an zahlreichen Einmiindungen deutlich
zu verbessern.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Bielefeld kombinierte verkehrsrechtliche und
bauliche MaRnahmen. Neben EinbahnstraRenregelungen
wurden Diagonalsperren eingesetzt, um den Durchgangs-
verkehr zu unterbinden. Die Fahrradstrale erhielt Vorrang
gegeniiber einmiindenden Nebenstralen. Gehwegiiber-
fahrten, vorgezogene Seitenrdume, Fahrradbiigel und
neue Abstellflachen sorgen gleichzeitig fiir mehr Sicher-
heit und Ubersichtlichkeit. Die Lésung zeigt, wie Rad- und
FuBverkehr gemeinsam gestarkt werden konnen, ohne
den StralRenraum ausschlieRlich auf eine Verkehrsart aus-
zurichten.

Weitere Ausbaudetails entlang der Fahrradstale,
Foto: Stadt Bielefeld
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die Wirkung der MaRBnahme ist deutlich sichtbar. Wahrend
vor der Umgestaltung etwa die Halfte aller Verkehrsteilneh-
menden auf dieser Achse mit dem Fahrrad unterwegs war,
liegt der Anteil inzwischen bei rund 70 bis 80 %. Gleichzei-
tig ging der Kfz-Verkehr deutlich zuriick. Die stadtischen
Dauerzéhlstellen zeigen zudem eine erhebliche Zunahme
der Radverkehrsmengen: Die Zahl der erfassten Radfahre-
nden stieg von durchschnittlich 1.017 Radfahrten im Juni
2021 auf 2.240 Radfahrten im Juni 2025.

Auch der FuBverkehr profitiert von den frei gehaltenen
Gehwegen, den barrierefreien Ubergéngen und den ver-
besserten Sichtbeziehungen im Stralenraum.

9. Evaluation / Monitoring

Das Projekt wurde iber mehrere Jahre hinweg durch Ver-
kehrserhebungen und Zahistellen begleitet. Die Ergeb-
nisse der Testphasen wurden systematisch ausgewertet
und dienten als Grundlage fir die Entscheidung iber die
dauerhafte Umsetzung. Die Entwicklung der Radverkehrs-
mengen kann weiterhin Uber die installierten Zahlstellen
nachvollzogen werden.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt eignet sich insbesondere fiir Stadte mit stark
frequentierten innerstadtischen Radverkehrsachsen. Uber-
tragbar ist vor allem die Kombination aus Fahrradstralle,
Bevorrechtigung gegeniiber NebenstralRen, barriere-
freien Gehwegiiberfahrten sowie der konsequenten Frei-
haltung der Seitenrdume. Die Umgestaltung zeigt zudem,
wie die Verbesserung des Radverkehrs gleichzeitig zur
Aufwertung des FulRverkehrs genutzt werden kann.

11. Fazit

Die Fahrradstralle Rohrteichstrale/Ehlentruper Weg zeigt
beispielhaft, wie eine bestehende Hauptroute durch konse-
quente Umverteilung und Neuordnung des Stralenraums
deutlich sicherer und attraktiver gestaltet werden kann.
Besonders bemerkenswert ist die Verbindung klassischer
FahrradstraRenelemente mit barrierefreien Gehwegtiber-
fahrten, frei gehaltenen Gehwegen und MaRnahmen zur
Verbesserung der Sichtbeziehungen. Dadurch profitieren
sowohl der Rad- als auch der FuBverkehr und die Stralle
entwickelt sich zu einem gut wahrnehmbaren Bestandteil
einer stadtweiten Mobilitatsstrategie.

Die Gehwege werden weitgehend freigehalten von Einbau-
ten, Foto: Stadt Bielefeld

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS
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Kreis Coesfeld

FahrradstralRe auBerorts, Umsetzung durch Gemeinde Senden

1. Anlass / Problemstellung

Mit der FahrradstraBe Huxburg hat die Gemeinde Senden
im Kreis Coesfeld im Jahr 2022 eine auferértliche Verbin-
dung fiir den Radverkehr aufgewertet. Die Strecke ist rund
5,1 km lang, verlauft von der B 235 iiber die Alte ViehstralRe
bis zur K 60 (Osthofstralle) durch die Bauernschaft Bre-
denbeck und fiihrt liberwiegend Uber Wirtschaftswege.
Sie dient heute als wichtiger Zubringer zu den Velorouten
in Richtung Miinster. Die Fahrbahnbreite betrdgt je nach
Abschnitt 3 bzw. 4 m, die Strecke ist topografisch eben
und weist keine Steigungen auf.

Problematisch war vor allem der sogenannte Schleich-
verkehr: Pkw nutzten die Wirtschaftswege als schnelle
Ausweichroute in Richtung Minster. Dadurch entstanden
Geschwindigkeiten, die fir eine sichere und attraktive Rad-
verbindung ungeeignet waren. Gleichzeitig sollte die Funk-
tion der Wege fiir Anliegerinnen und Anlieger sowie fiir
land- und forstwirtschaftlichen Verkehr erhalten bleiben.

2. Zielsetzung

Ziel der MalRnahme war es, dem Radverkehr auf dieser
auBerdrtlichen Verbindung klaren Vorrang einzurdumen
und zugleich den motorisierten Verkehr deutlich zu ent-
schleunigen. Die Route sollte als sichere und komfortable
Alltagsverbindung funktionieren und insbesondere auch
flir Kinder, dltere Menschen und weniger geiibte Radfah-
rende attraktiv werden. Darliber hinaus sollte gezeigt wer-
den, dass sich auch auf bestehenden Wirtschaftswegen
mit vergleichsweise einfachen Mitteln eine hochwertige
Radverkehrsverbindung schaffen lasst.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Die Trasse wurde als Fahrradstrale aulerorts ausge-
wiesen. Ergdnzend zur verkehrsrechtlichen Anordnung
wurden mehrere Begleitmalnahmen umgesetzt: eine
durchgéngige Beschilderung, regelmaRig wiederkeh-
rende Fahrradpiktogramme, Leitlinien, Einfarbungen,

Fahrradstral3e auBerorts im Verlauf des Huxburgweges und der Alte Viehstral3e. Foto: Gemeinde Senden
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Allgemeine Informationen

Gemeinde Senden

Senden (NRW)

Anlage einer Fahrradstralle auRerorts im Wirtschaftswegenetz der
Gemeinde Senden.

150.000 £, hiervon forderfahig: 100.000

60.000 €

90 %

O gering
M mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

3. Quartal 2022

Kreis Coesfeld, Gemeinde Senden

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
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Mhoch
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Kreis Coesfeld

FahrradstralRe auBerorts, Umsetzung durch Gemeinde Senden

Anfahrschwellen, Ausweichbuchten sowie markante
Gestaltungen an Anfang und Ende der Strecke. Die Fahr-
radpiktogramme werden in einem Abstand von ca. 200 m
wiederholt. Zusatzlich grenzen retroreflektierende Rand-
streifen mit 12 cm Breite den Fahrbahnraum ab. In den
Kreuzungs- und Anbindungsbereichen wurden Aufpflaste-
rungen hergestellt.

Ein besonders auffalliger Baustein waren groRformatige
Bauzaunbanner an den Zugéngen. Sie machten die neue
Regelung friihzeitig sichtbar und informierten tber die Be-
deutung der FahrradstralRe. Zudem wurde die Strecke fir
S-Pedelecs freigegeben.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Das Vorhaben wurde in der Gemeinde Senden im Aus-
schuss fir Klimaschutz, Umwelt und Mobilitdt behandelt.
Zustandig war der Fachbereich IV Planen, Bauen und Um-
welt. Im Jahr 2022 wurden ein vorzeitiger forderunschad-
licher MaRnahmenbeginn beantragt, die Ausschreibung
vorbereitet und die Umsetzung im weiteren Jahresverlauf
realisiert.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die MalRnahme wurde konsequent durch Offentlichkeits-
arbeit begleitet. Die Kommunikation richtete sich bewusst
an alle Verkehrsteilnehmenden und stellte die Fahrrad-
stralle als Gewinn fiir die Gemeinde dar. Banner und Hin-
weisschilder vermittelten klar verstandlich die geltenden
Regeln - insbesondere Tempo 30 fir alle Fahrzeuge
— und erlduterten den Vorrang des Radverkehrs, ohne
andere Nutzende auszuschlieRen. Gerade diese positive
und niedrigschwellige Kommunikation war ein wichtiger
Erfolgsfaktor.

6. Herausforderungen

Die zentrale Herausforderung bestand darin, eine sichere
und attraktive Radverbindung im Ilandlichen Raum zu
schaffen, ohne die Funktion der Wirtschaftswege fiir An-
liegerinnen und Anlieger sowie den land- und forstwirt-
schaftlichen Verkehr aufzugeben. Gleichzeitig musste der
unerwiinschte Pkw-Durchgangsverkehr spiirbar verlang-
samt werden. Hinzu kam die Aufgabe, die neue Regelung
auf einer bislang anders genutzten Strecke so deutlich
zu machen, dass sie im Alltag verstanden und akzeptiert
wird.

Abknickende Fahrradstral8e mit rot eingefarbter Kreuzung (Huxburgweg / Alte Viehstral3e), Foto: Gemeinde Senden
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7. Lésungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Gemeinde Senden reagierte mit einer Kombination
aus klarer verkehrsrechtlicher Regelung, sichtbarer Mar-
kierung, kleinen baulichen Eingriffen und friihzeitiger
Kommunikation. Gerade das Zusammenspiel von Beschil-
derung, Piktogrammen, Randmarkierungen, Aufpflaste-
rungen, Anfahrschwellen, Ausweichbuchten und Bannern
macht das Projekt fir andere Kommunen interessant. Die
MaRnahme zeigt, dass auBerdrtliche Fahrradstralken nur
dann ihre Wirkung entfalten, wenn sie nicht allein formal
ausgewiesen, sondern auch gestalterisch und kommuni-
kativ klar erkennbar gemacht werden.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die Wirkung zeigt sich vor allem in der Geschwindigkeits-
entwicklung. Vor der Einrichtung der FahrradstralRe wur-
den auf der Strecke teils deutlich hthere Kfz-Geschwindig-
keiten gefahren, da auf Wirtschaftswegen grundsatzlich
Tempo 100 zuldssig ist. Nach der Umwidmung und den
BegleitmalBnahmen ging das Geschwindigkeitsniveau
splrbar zuriick. Nach den vorliegenden Angaben wird
Tempo 30 heute (iberwiegend eingehalten; die Geschwin-
digkeiten fallen insgesamt gleichméRiger und ruhiger aus.
Auch die Akzeptanz in der Bevolkerungist laut den Unterla-
gen hoch. Riickmeldungen beschreiben die Fahrradstrale
als Gewinn fiir Senden — sowohl fiir Radfahrende, die den
Vorrang und die erhdhte Sicherheit schatzen, als auch fir
Anwohnende, die von der Verkehrsberuhigung profitieren.

9. Evaluation / Monitoring

Eine gesonderte formale Evaluation ist in den Unterlagen
nicht beschrieben. Die Wirkung wurde vor allem tiber die
beobachtete Geschwindigkeitsentwicklung, subjektive
Eindriicke vor Ort und Riickmeldungen aus der Bevolke-
rung bewertet. Ergdnzend werden punktuelle Kontrollen
als Teil der Begleitung genannt.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt ist besonders fir landliche Kommunen inte-
ressant, die auf bestehenden Wirtschaftswegen sichere
und attraktive Radverbindungen schaffen wollen. Uber-
tragbar ist vor allem das Prinzip, eine bestehende Strecke
nicht nur formal als FahrradstralRe auszuweisen, sondern
sie durch sichtbare Markierung, kleine bauliche Elemente,
Banner und Hinweisschilder sowie verstindliche Offent-
lichkeitsarbeit zu einer wirksamen MaRnahme weiterzu-
entwickeln. Hilfreich sind insbesondere die regelméfig
wiederkehrenden Fahrradpiktogramme, die retroreflektie-
renden Randstreifen, die Ausweichbuchten, Aufpflasterun-

gen und Anfahrschwellen. Auch die Freigabe fiir S-Pede-
lecs ist fiir Pendelverbindungen in Richtung Oberzentren
ein interessanter Baustein.

11. Fazit

Die Fahrradstrafle Huxburg zeigt, wie sich mit einer geeig-
neten Bestandstrasse, klarer Prioritat fiir den Radverkehr,
verkehrsberuhigenden BegleitmaBnahmen und konse-
quenter Kommunikation eine wirksame Radverkehrsver-
bindung im landlichen Raum schaffen lasst. Das Beispiel
macht deutlich, dass auferortliche FahrradstraRen dann
besonders iiberzeugend funktionieren, wenn sie nicht nur
verkehrsrechtlich ausgewiesen, sondern in Gestaltung,
Regelvermittlung und Kommunikation klar als Fahrrad-
stralle erkennbar sind.

Die Regeln in der Fahrradstrale werden liber ein Bauzaun-
banner kommuniziert. Foto: Gemeinde Senden

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Koln

Radverkehrsangebote durch Spurumwandlungen im Zuge der

Kodlner Ringe

1. Anlass / Problemstellung

Die Kolner Innenstadtringe waren vor Beginn der MaR-
nahme stark durch den motorisierten Individualverkehr
gepragt. Radverkehrsanlagen fehlten teilweise vollstén-
dig oder entsprachen mit Breiten von rund 1,00 m nicht
den geltenden Regelwerken. Gleichzeitig waren Gehwe-
ge héaufig durch parkende Fahrzeuge und AuBengastro-
nomie eingeschrankt. Vor dem Hintergrund steigender
Verkehrsmengen im FuB- und Radverkehr bestand Hand-
lungsbedarf, die Verkehrssicherheit und Aufenthaltsquali-
tat deutlich zu verbessern, den Radverkehrsanteil in der
Innenstadt nachhaltig zu erhéhen sowie das Parken bzw.
das Laden/Liefern neu zu ordnen.

2. Zielsetzung

Ziel der MalRnahme war die Schaffung einer sicheren,
komfortablen und durchgangigen Radverkehrsfiihrung auf
der Fahrbahn im direkten Sichtfeld des Kfz-Verkehrs. Die
Konflikte zwischen Radverkehr und FuBverkehr aufgrund
der Seitenraumfiihrung des Radverkehrs sollten durch
Riickbau des baulichen Radwegs zukiinftig minimiert und
die Aufenthaltsqualitat verbessert sowie positive Effekte
auf Larm und Luftbelastung erzielt werden.

Radfahrstreifen am Habsburgerring, Foto: Stadt KéIn

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MalRnahme ist die Umwandlung jeweils einer Kfz-

Fahrspur je Richtung in breite Radfahrstreifen. Die Rad-

fahrstreifen weisen in der Regel eine Breite von 2,50 m auf

und verlaufen durchgéngig entlang der Kdlner Ringe. Die
fiir den Kfz-Verkehr ehemals vierspurige Ringstralle wird
somit zu einer fiir den Kfz-Verkehr zweispurigen StralRe

(eine Kfz-Spur je Richtung) entwickelt. Da in den Kernbe-

reichen der Ringstrale kein Linienbus verkehrt und Tempo

30 angeordnet werden konnte, wurde als Regelmal der

Kfz-Spuren eine Breite von 3,0 m definiert.

Im Zuge der Umsetzung wurden:

+ schmale bauliche Radwege im Gehwegbereich zuriick-
gebaut und Flachen fiir den FuBverkehr freigegeben,

+ Abbiegefahrstreifen an Knotenpunkten reduziert und
neu geordnet,

+ auf dem gesamten Ring Tempo 30 eingefiihrt,

+ das Parken und das Laden/Liefern neu geordnet, wobei
das Laden/Liefern sowie das Bewohnerparken gegen-
iber dem Kurzzeitparken priorisiert wurde; fiir das Kurz-
zeitparken stehen ausreichend Kapazitdten in den um-
liegenden Parkh&usern zur Verfiigung,

+ auf Grundlage von Verkehrsuntersuchungen zunachst
Pilot- und Teilabschnitte umgesetzt und mit der Ver-
kehrsentwicklung in spateren Projekiphasen gezielte
Netzanschliisse und Liickenschliisse realisiert (u. a.
Hansaring, Barbarossaplatz, Rudolfplatz).

Gute Beispiele fiir lebenswerte Straen, Wege und Platze — Erstveroffentlichung innerhalb der Loseblattsammlung 09/2026



Allgemeine Informationen

Stadt Koln

KoIn-Innenstadt (NRW)

Umwandlung eines Fahrstreifens im Verlauf der Kolner Ringe zu einem
Radfahrstreifen bei gleichzeitigem Riickbau der vorhandenen baulichen
Radwege im Gehwegbereich.

2.900.000 €

2.900.000 €

0,00 %

keine

O gering
M mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

sukzessive in Teilabschnitten

projektbegleitende Partner: Initiative #RingFrei (Zivilgesellschaft, Initiati-
ven / Verbande, Handler), Politik, Verwaltung; einzelne Veranstaltungen
mit IHK, HWK

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Mhoch
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Stadt Koln

Radverkehrsangebote durch Spurumwandlungen im Zuge der

Kodlner Ringe

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die politische Grundlage bildete im Jahr 2016 der Auftrag,
den 10-Punkte-Plan des Aktionsbilindnisses #RingFrei zu
priifen und umzusetzen. Neben Aktueren aus der Zivil-
gesellschaft war auch der lokale Handel in der Initiative
#RingFrei vertreten. Die Realisierung erfolgte schrittweise
zwischen 2018 und 2024. Kennzeichnend fiir den Prozess
war eine enge Verzahnung von Politik, Verwaltung und
Fachplanung.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die Umsetzung wurde von einer intensiven Offentlichkeits-
beteiligung begleitet. In den Dialog eingebunden waren
politische Gremien, Verwaltung, Fachverbande, Initiativen
und die Biirgerschaft. Die Biirgerinitiative #RingFrei spielte
eine zentrale Rolle im Prozess und wurde 2019 mit dem
Deutschen Fahrradpreis ausgezeichnet.

6. Herausforderungen
Zu den zentralen Herausforderungen z&hlten die Neuauf-
teilung des StraRenraums auf einer hochbelasteten inner-

Radfahrstreifen am Barbarossaplatz, Foto: Stadt K6In

stadtischen Hauptverkehrsachse sowie die Sicherstellung
der Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes wahrend und
nach der Umgestaltung. Zudem war eine klare Kommu-
nikation erforderlich, um Akzeptanz fiir den Riickbau von
Kfz-Fahrstreifen zu schaffen.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Koln setzte auf eine abschnittsweise Umset-
zung mit begleitenden Verkehrsuntersuchungen. Durch
die schrittweise Realisierung konnten Erfahrungen aus-
gewertet und in weitere Abschnitte Ubertragen werden.
Die kontinuierliche Kommunikation trug dazu bei, den
Prozess transparent zu gestalten und Konflikte friihzeitig
aufzugreifen. Im Prozess wurde auch stets mit Zwischen-
I6sungen gearbeitet, die spater weiterentwickelt wurden
und werden (bewahrt hat sich im Prozess der voriiberge-
hende Erhalt von Kfz-Fahrspuren an Knotenpunkten, z. B.
durch den Einsatz von Schutzstreifen oder einer ,Leipziger
Kombispur” nicht bewahrt hat sich im Planfall der Kdlner
Ringe ein Teilriickbau der Radwege an den Kreuzungen
statt eines vollstandigen Riickbaus).
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Mit dem Lickenschluss am Barbarossaplatz und am Han-

saring im Dezember 2024 wurde das Projekt vorlaufig ab-

geschlossen. Insgesamt entstanden mehr als 9 km kom-
fortable Radinfrastruktur auf den Kdlner Ringen. Weitere

Optimierungen laufen kontinuierlich.

Die Wirkungen zeigen sich deutlich:

+ Der Radverkehr nahm innerhalb von acht Jahren um
rund 40 % zu. Weitere Steigerungen sind kontinuierlich
zu beobachten und mdoglich, da die neue Radinfrastruk-
tur die enstprechende Kapazitat fiir den Radverkehr auf-
weist.

+ Im Mai 2024 wurde am Hohenzollernring eine Dauer-
zahlstelle eingerichtet, die Zahlstelle am Hohenzollern-
ring weist inzwischen einen DTVw fiir den Radverkehr
von Uber 8.000 Rf/Tag sowie zwischen April und Okto-
ber regelmaRig Tagesspitzenwerte {iber 12.000 Rf/Tag
auf. Am 12. Mai 2025 wurden an der Zahlstelle Hohen-
zollernring erstmalig mehr Radfahrende als Kfz gemes-
sen. Die Entwicklung der Radverkehrsmengen an der
Zahlstelle Hohenzollernring ist Uber ,https://data.eco-
counter.com/ParcPublic/?id=677" abrufbar und nach-
vollziehbar.

+ Der Fulverkehr stieg ebenfalls an, wahrend Konflikte
zwischen Ful- und Radverkehr deutlich zuriickgingen.

+ Die Zahl der Unfélle mit Personenschaden sank gegen-
Uber 2014/2015 um 28 %, trotz steigender Radverkehrs-
zahlen.

+ In den Jahren 2022/2023 gingen Schwerverletzte auf
den Ringen um 33 % zuriick, wahrend stadtweit ein
leichter Anstieg zu verzeichnen war.

9. Evaluation / Monitoring

Die MaRRnahme wurde kontinuierlich durch Verkehrszéh-
lungen und Unfallanalysen begleitet. Die Ergebnisse be-
legen sowohl eine Steigerung der Verkehrssicherheit als
auch eine positive Verlagerung der Verkehrsanteile zu-
gunsten des Umweltverbunds.

10. Ubertragbarkeit

Die Umgestaltung der Kdlner Ringe zeigt, dass die Um-
wandlung von Kfz Fahrstreifen in Radfahrstreifen ein wirk-
sames Instrument zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im
Hauptverkehrsnetz darstellt. Ubertragbar ist der Ansatz
insbesondere dort, wo:

+ Radverkehrsanlagen nicht mehr den heutigen Anforde-
rungen entsprechen,

+ hohe Radverkehrspotenziale bestehen,

+ die Umsetzung konsequent, abschnittsweise und kom-
munikativ begleitet erfolgt.

11. Fazit

Die Umsetzung der Radverkehrsfiihrung auf den Kolner
Ringen ist ein Beispiel fiir eine strategische, langfristig an-
gelegte Umgestaltung zentraler Verkehrsachsen. Sie zeigt,
dass eine konsequente Priorisierung des Radverkehrs im
Hauptverkehrsnetz zu messbaren Verbesserungen bei
Sicherheit, Aufenthaltsqualitdt und Verkehrsverlagerung
fiihren kann.

Radfahrstreifen am Theodor-Heuss-Ring, Foto: Stadt KéIn

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Biinde

Mobilitatswoche an der Kita Dustholz mit anschlieBender Einrich-

tung einer Fahrradstralle

1. Anlass / Problemstellung

Die Kindertagesstatte Dustholz in Biinde ist (iber eine kur-
ze Sackgasse erschlossen, die keine 6ffentliche Wende-
moglichkeit besitzt und ausschlieBlich dem Kita-Betrieb
dient. In den Jahren vor Projektbeginn nahm der Bring-
und Holverkehr mit dem Pkw stetig zu. Insbesondere zu
den StoRzeiten entstand dadurch ein hohes Verkehrs-
aufkommen auf engem Raum. Park- und Wendemanover
erfolgten vielfach auf Gehwegen oder privaten Zufahrten,
wodurch sich wiederkehrende Konflikte zwischen Fahr-
zeugen, zu Full gehenden Kindern, Begleitpersonen und
Radfahrenden ergaben. Die Situation wurde von Eltern und
Einrichtung zunehmend als unsicher wahrgenommen, ins-
besondere mit Blick auf die selbststdndige Mobilitat der
Kinder.

2. Zielsetzung

Ziel des Projektes war es, die Verkehrssicherheit unmittel-
bar vor der Einrichtung zu erhéhen und gleichzeitig das
Mobilitatsverhalten von Kindern und Eltern nachhaltig zu
beeinflussen. Durch die gezielte Reduzierung des motori-
sierten Verkehrs sollten sichere Wege zur Kita ermdglicht
und aktive Mobilitdtsformen gestédrkt werden. Dariiber
hinaus sollte das Projekt zur Sensibilisierung von Eltern

beitragen und Kindern friihzeitig Kompetenzen im Bereich
Verkehrssicherheit und selbststandiger Mobilitat vermit-
teln. Das Vorhaben war zugleich als PilotmalRnahme an-
gelegt, um Erkenntnisse fiir vergleichbare Situationen im
Kreisgebiet zu gewinnen.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MalRnahme war die Durchfiihrung einer einwéchi-
gen Mobilitatswoche. Wahrend dieses Zeitraums wurde
die gesamte Sackgasse vollstandig fiir den Kfz-Verkehr
gesperrt, einschlieBlich der Zufahrt fiir das Kita-Personal.
Der StraBenraum stand somit ausschlieBlich dem Ful-
und Radverkehr sowie dem Aufenthalt der Kinder zur Ver-
fligung. Ergéanzt wurde die verkehrliche MalRnahme durch
padagogische Angebote innerhalb der Kita, die Bewegung,
Wahrnehmung des StraBenraums und Verkehrssicherheit
thematisierten. Die Kinder konnten den Stralenraum ohne
Verkehrsbelastung erleben und fiir Spiel- und Bewegungs-
angebote nutzen.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien
Die Mobilitatswoche war Teil eines kreisweiten Pilotpro-
jektes zur Férderung friihkindlicher Mobilitatsbildung. Die

Verkehrserziehung durch das Bemalen von Holzschildern, Foto: Stadt Biinde
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Allgemeine Informationen

Stadt Biinde — Amt fiir Verkehrsplanung

Biinde (NRW), Kita Dustholz

Durchfiihrung einer Mobilitatswoche zur Forderung von Ful- und Radver-
kehr bei Kindern, inklusive temporarer StraRensperrung und anschliefRen-
der dauerhafter Einrichtung einer Fahrradstrale.

ca. 1.700 € (Mobilitdtswoche)
ca. 35.000 € (Umbau FahrradstraBe)

36.700 €

keine Beantragung erfolgt

O gering
M mittel
Ohoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

Juli 2019 (Einrichtung Fahrradstrale)

Kreis Herford
Kreispolizeibehérde Herford
evangelische Kindertagesstatte Dustholz

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch
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Stadt Biinde

Mobilitatswoche an der Kita Dustholz mit anschlieBender Einrich-

tung einer Fahrradstralle

Planung erfolgte federflihrend durch die Stadt Biinde in
enger Abstimmung mit dem Kreis Herford. Weitere betei-
ligte Akteure waren die Kreispolizeibehtrde Herford sowie
der Trager der evangelischen Kindertagesstétte Dustholz.
Die Zusammenarbeit zwischen Verwaltung, Einrichtung
und externen Partnern ermdoglichte eine unkomplizierte
und praxisnahe Umsetzung der temporédren Verkehrs-
regelung.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Eltern und Erziehungsberechtigte wurden friihzeitig iber
Zielsetzung, Ablauf und Dauer der Mobilitdtswoche infor-
miert. Durch personliche Ansprache und begleitende Kom-
munikation konnten mdégliche Vorbehalte thematisiert und
Erwartungen geklart werden. Das Kita-Personal war aktiv
in die inhaltliche Ausgestaltung eingebunden. Die Kinder
selbst nahmen als zentrale Zielgruppe unmittelbar am
Projekt teil und erlebten die Verdnderungen im Alltag.

Die gesamte Stral3e wurde durch die Kinder zuriickerobert,
Foto: Stadt Biinde

6. Herausforderungen

Eine wesentliche Herausforderung bestand in der Veran-
derung eingespielter Bringroutinen. Fir viele Eltern stellte
der temporére Verzicht auf das Auto eine Umstellung dar.
Zudem musste gewahrleistet werden, dass organisatori-
sche Ablaufe der Kita trotz gesperrter Zufahrt funktionier-
ten und Notfallregelungen eindeutig definiert waren.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Durch eine klare zeitliche Begrenzung der MaBnahme,
transparente Kommunikation und die Einbindung aller
Beteiligten konnten Akzeptanzprobleme weitgehend ver-
mieden werden. Die sichtbaren Verbesserungen im Stra-
Renraum - insbesondere die gesteigerte Sicherheit und
Aufenthaltsqualitat — trugen dazu bei, Skepsis abzubauen
und Verstandnis fiir das Projekt zu schaffen.

Aufwertung des StralBenraumes durch Blumenkiibel, Foto:
Stadt Biinde

Absperrung des StralBenraums, Kita Dustholz, Foto: Stadt
Biinde

Aufwertung des StralBenraumes durch Blumenkiibel, Foto:
Stadt Biinde
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8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Wahrend der Mobilitdtswoche kam es zu einer deutlichen
Entlastung des Stralenraums vom motorisierten Verkehr.
Gefahrliche Situationen traten nicht mehr auf, und der Be-
reich vor der Kita wurde als sicher, ibersichtlich und deut-
lich ruhiger wahrgenommen. Der temporar verdanderte
StralRenraum ermaoglichte es Kindern, Eltern und dem Kita-
Personal, alternative Nutzungen und Mobilitdtsformen un-
mittelbar zu erleben.

Die positiven Erfahrungen aus der Mobilitdtswoche bil-
deten eine wesentliche Grundlage fiir weitere verkehrs-
organisatorische Entscheidungen. Im Anschluss an das
Projekt wurde die StralRe dauerhaft als Fahrradstralle aus-
gewiesen. Damit wurde der wahrend der Mobilitatswoche
erprobte Vorrang fiir den Rad- und FulRverkehr verstetigt
und die Verkehrssicherheit im Umfeld der Kindertages-
statte langfristig verbessert.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formale Evaluation in Form quantitativer Erhebungen
wurde nicht durchgefiihrt. Stattdessen basierte die Bewer-
tung auf qualitativen Riickmeldungen aus der Kita, von El-
tern sowie von beteiligten Institutionen. Die Entscheidung,
die StraBe nach Abschluss der Mobilitdtswoche dauerhaft
als FahrradstralRe auszuweisen, kann als zentrales Ergeb-
nis dieser informellen Evaluation verstanden werden und
unterstreicht die nachhaltige Wirkung der MaBnahme.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Projekt verdeutlicht, dass bereits mit geringem
finanziellen und organisatorischen Aufwand wirkungs-
volle MaBnahmen zur Verkehrssicherheitsarbeit im Um-
feld von Kindertageseinrichtungen umgesetzt werden
konnen. Temporare Verkehrsregelungen im Rahmen von
Mobilitatswochen eignen sich besonders als niedrig-
schwelliger Einstieg und lassen sich gut auf andere Kom-
munen, Schulen oder Kitas (ibertragen.

11. Fazit

Das Projekt ,Mobilitdtswoche an der Kita Dustholz" zeigt
beispielhaft, wie temporédre Malnahmen als Erprobungs-
raum fiir dauerhafte verkehrliche Veranderungen dienen
konnen. Die einwdchige Sperrung des motorisierten Ver-
kehrs machte Defizite, aber auch Potenziale des StralRen-
raums unmittelbar sichtbar und ermdglichte es allen Betei-
ligten, alternative Mobilitdtsformen praktisch zu erfahren.

Mit der anschlieBenden Umwandlung der Strale in eine
Fahrradstralle wurde ein zentraler Impuls der Mobilitats-
woche verstetigt. Das Beispiel verdeutlicht, dass friihzei-
tige Mobilitatsbildung, klare Kommunikation und zeitlich
begrenzte Experimentierrdume wirksame Instrumente
sind, um langfristige, sichere und kindgerechte Losungen
im Stralenraum zu entwickeln.

——— =

Parcour fiir den Bobbycar-Fiihrerschein, Foto: Stadt Biinde

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS
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Kolpingstadt Kerpen

Kommunale Radverkehrskampagne ,,11 Orte. 2 Rader. Eine Stadt.”

1. Anlass / Problemstellung

Mit der Aufnahme der Kolpingstadt Kerpen in die AGFS
NRW im Jahr 2012 entstand der Anspruch, den Radver-
kehr nicht nur infrastrukturell, sondern auch kommunikativ
und kulturell zu stéarken. Trotz vorhandener MaRnahmen
fehlte eine einheitliche Wahrnehmung des Radverkehrs
als selbstverstandlicher Bestandteil des Alltags. Es be-
stand daher Bedarf, das Thema Radfahren starker im Be-
wusstsein der Bevdlkerung zu verankern und positiv zu
besetzen.

2. Zielsetzung

Ziel der Kampagne ist es, den Radverkehr als attraktives,
gemeinschaftsstiftendes und alltagstaugliches Verkehrs-
mittel zu positionieren. Durch eine kontinuierliche Offent-
lichkeitsarbeit sollen Einstellungen und langfristig auch
das Mobilitatsverhalten beeinflusst werden. Gleichzeitig
dient die Kampagne dazu, die Identifikation der elf Stadttei-
le mit einer gemeinsamen Mobilitatsstrategie zu starken.

Plakat zur Kampagne an einer Bushaltestelle, Foto: Stadt Kerpen

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MaRBnahme ist eine dauerhaft angelegte Kom-

munikationskampagne, die seit 2013 umgesetzt wird.

Zentrales Element ist die Entwicklung einer einpragsamen

Wort-Bild-Marke mit dem Slogan ,11 Orte. 2 Rader. Eine

Stadt.”. Diese greift sowohl die Struktur der Stadt als auch

die Rolle des Radverkehrs als verbindendes Element auf.

Die Kampagne umfasst eine Vielzahl jahrlich wiederkeh-

render Aktionen und Veranstaltungen, darunter:

+ Stadt- und Biirgerfeste mit Bezug zur Nahmobilitét,

+ Bike-to-School-Aktionen und weitere Angebote fiir Schii-
lerinnen und Schiiler,

+ Gewinnspiele und 6ffentlichkeitswirksame Aktionen,

+ Veranstaltungen zur Verkehrssicherheit und zum siche-
ren Radfahren.

Alle MaRnahmen werden konsequent unter der gemeinsa-

men Marke kommuniziert und tragen so zu einer hohen

Wiedererkennbarkeit bei.
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Allgemeine Informationen

Kolpingstadt Kerpen
Kerpen (NRW)

Kommunale Kommunikationskampagne zur Forderung des Radverkehrs
durch Veranstaltungen, Aktionen und Offentlichkeitsarbeit.

ca. 15.000 € pro Jahr
durchschnittlich 4.500 € pro Jahr
durchschnittlich 70 %

Land NRW

O gering
M mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

2013

Kolpingstadt Kerpen
Land NRW
lokale Akteure und Teilnehmende

[0 gering
M mittel
Ohoch

[0 gering
M mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch
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Kolpingstadt Kerpen

Kommunale Radverkehrskampagne ,,11 Orte. 2 Rader. Eine Stadt.”

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien
Konzeption und Umsetzung der Kampagne erfolgen durch
die Kolpingstadt Kerpen mit Unterstiitzung des Landes
Nordrhein Westfalen. Die Kampagne ist organisatorisch
in die kommunale Radverkehrsarbeit eingebettet und wird
kontinuierlich weiterentwickelt.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die Kampagne richtet sich ausdriicklich an die gesamte
Stadtgesellschaft. Durch offene Aktionen, Veranstaltun-
gen und Mitmachangebote werden unterschiedliche Ziel-
gruppen angesprochen. Lokale Akteure und Teilnehmende
sind regelmaRig in die Umsetzung eingebunden und tra-
gen zur Sichtbarkeit der Kampagne im Stadtbild bei.

6. Herausforderungen

Eine zentrale Herausforderung besteht darin, dauerhafte
Aufmerksamekeit fiir das Thema Radverkehr zu erzeugen.
KommunikationsmaRnahmen miissen regelmafig erneu-

Veranstaltungsplakate zur Kampagne, Quelle: Stadt Kerpen

Einladung zur

RADRUNDE KERPEN

11. Marz 2014, 17 Uhr

Kinder u
Jugendliche

in
Sattel!

11 ORTE. 2 RADER.

EINE STADT.

ert werden, um nicht an Wirkung zu verlieren. Zudem ist es
anspruchsvoll, verschiedene Zielgruppen gleichermalen
anzusprechen und zu aktivieren.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Kerpen setzt auf Kontinuitdt und Wiederholung.
Durch die langfristige Anlage der Kampagne, die konse-
quente Nutzung der gemeinsamen Marke und jahrlich
neue Aktionen bleibt das Thema préasent. Die Kombination
aus Information, Erlebnis und positiver Ansprache erhoht
Akzeptanz und Reichweite.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die Kampagne tragt dazu bei, den Radverkehr positiv im
Stadtbild zu verankern und als selbstverstandlichen Teil
des Alltags darzustellen. Sie ergdnzt infrastrukturelle
MafRnahmen wirkungsvoll und stérkt den Umweltverbund,
indem sie gezielt auf Einstellungen und Verhalten der Be-
volkerung einwirkt.

Gute Tat:

—

oBe Sternfahrt

e

Kergeiin. AGK EINE STADT. |
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9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht ausgewiesen. Die
Wirkung zeigt sich insbesondere in der dauerhaften Pra-
senz des Themas Radverkehr in der Offentlichkeit sowie
in der kontinuierlichen Durchfiihrung der KampagnenmaR-
nahmen.

10. Ubertragbarkeit

Kommunale Radverkehrskampagnen sind gut libertrag-

bar, insbesondere fiir Stadte, die ihre infrastrukturellen

MalRnahmen kommunikativ begleiten mochten. Wesent-

liche Erfolgsfaktoren sind:

+ eine klare, wiedererkennbare Marke,

+ eine langfristige Ausrichtung,

+ die Verkniipfung von Aktionen, Veranstaltungen und
Offentlichkeitsarbeit.

11. Fazit

Die Radverkehrskampagne ,11 Orte. 2 Rader. Eine Stadt.”
zeigt, wie durch strategische Offentlichkeitsarbeit eine
nachhaltige Mobilitatskultur geférdert werden kann. Sie
macht deutlich, dass erfolgreiche Radverkehrsforderung
nicht allein auf baulichen MalRnahmen basiert, sondern
auch auf Kommunikation, Identifikation und Beteiligung.

Das Lastenrad mit dem Logo der Kampagne, Foto: Stadt

Kerpen

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS
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Stadt Erkelenz

Fahrradbotschafterinnen und -botschafter

1. Anlass / Problemstellung

In Erkelenz bestand der Wunsch, den Radverkehr nicht nur
durch infrastrukturelle MaRnahmen zu fordern, sondern
auch durch sichtbare Vorbilder im Alltag. Gerade im Be-
reich der Verhaltensénderung und der gesellschaftlichen
Akzeptanz des Radfahrens zeigte sich, dass formale MaR-
nahmen allein nur begrenzt wirken. Es bestand daher Be-
darf an einem niedrigschwelligen Ansatz, der Motivation,
Identifikation und Vorbildwirkung miteinander verbindet.

2. Zielsetzung

Ziel des Projekts ist es, den Radverkehr durch engagierte
Biirgerinnen und Biirger als positives und selbstverstand-
liches Verkehrsmittel im Alltag zu verankern. Fahrradbot-
schafterinnen und -botschafter sollen durch ihr eigenes
Verhalten und ihre Présenz im Stadtbild andere Menschen
motivieren, haufiger das Fahrrad zu nutzen.

3. Beschreibung der MaBhahmen

Seit dem Jahr 2011 ernennt die Stadt Erkelenz jahrlich
Fahrradbotschafterinnen und -botschafter. Die Ernennung
erfolgt durch den Biirgermeister im Rahmen offentlicher
Veranstaltungen, etwa beim friiheren Fahrradfriihling heute
Bike'n'BBQ. Die ausgezeichneten Personen erhalten eine
Urkunde sowie ein sichtbares Erkennungsmerkmal, bei-
spielsweise ein T-Shirt, eine Radfahrjacke oder Radtrikots
mit entsprechender Aufschrift.

Die Fahrradbotschafterinnen und -botschafter nutzen das
Fahrrad regelmaRig im Alltag und treten bewusst als posi-
tive Vorbilder auf. Sie tragen dazu bei, das Fahrradfahren
im Stadtbild sichtbar zu machen und eine fahrradfreund-
liche Haltung zu fordern. Ein formales Aufgabenprofil ist
nicht vorgesehen; die Wirkung entsteht vor allem durch die
Vorbildfunktion im téglichen Leben.

Gruppenfoto mit Fahrradbotschafter:innen der Stadt Erkelenz im Jahr 2022, Foto: Stadt Erkelenz
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Allgemeine Informationen

Stadt Erkelenz
Erkelenz (NRW)

Ernennung engagierter Biirgerinnen und Biirger zu Fahrradbotschafter-
innen und -botschaftern zur Forderung des Radverkehrs durch Vorbild-
funktion und Offentlichkeitsarbeit.

ca. 80 € je Fahrradbotschafterin oder -botschafter
36 €

55 %

Forderrichtlinien Nahmobilitat

M gering
O mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

seit 2011

Stadt Erkelenz
engagierte Birgerinnen und Blirger

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch
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Stadt Erkelenz

Fahrradbotschafterinnen und -botschafter

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien
Konzeption und Umsetzung des Projekts liegen bei der
Stadt Erkelenz. Die MaBnahme ist organisatorisch einfach
gehalten und bewusst niedrigschwellig angelegt. Sie wird
kontinuierlich fortgefiihrt und in bestehende Veranstaltun-
gen eingebunden.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die Fahrradbotschafter stammen aus der Stadtgesell-
schaft selbst. Durch ihre Prasenz im Alltag und bei 6ffent-
lichen Anlassen wirken sie als Multiplikatoren. Die Offent-
lichkeit ist nicht nur Zielgruppe, sondern zugleich Trager
der Malnahme.

6. Herausforderungen

Eine Herausforderung besteht darin, die Wirkung eines
solchen informellen Ansatzes sichtbar zu machen, da
Erfolge nicht unmittelbar messbar sind. Zudem erfordert
das Projekt eine kontinuierliche Pflege, um langfristig pra-
sent zu bleiben und nicht an Aufmerksamkeit zu verlieren.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Erkelenz setzt auf Kontinuitdt und Regelma-
Rigkeit. Durch die jahrliche Ernennung neuer Fahrrad-
botschafterinnen und -botschafter bleibt das Projekt im
offentlichen Bewusstsein. Der geringe organisatorische
und finanzielle Aufwand ermdoglicht eine dauerhafte Um-
setzung.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Das Projekt tragt dazu bei, den Radverkehr positiv zu be-
setzen und als selbstverstandlichen Bestandteil des All-
tags darzustellen. Durch die Vorbildwirkung der Fahrrad-
botschafterinnen und -botschafter wird die Akzeptanz des
Radfahrens in der Bevolkerung gestérkt. Die MaBnahme
erganzt bauliche Investitionen wirkungsvoll auf der Ebene
von Einstellungen und Verhalten. Durch die Nutzung des
Fahrrades durch den Biirgermeister bei verschiedenen An-
lassen wird die Vorbildwirkung noch verstarkt.

Biirgermeister Stephan Muckel und Fahrradbotschafter Klaus Fii3er (iberreichen ein Radtrikot an den Biirgermeister Jiirgen
Heckel der Partnerstadt Bad Windsheim 2025. Foto: Stadt Erkelenz
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9. Evaluation / Monitoring

Eine formalisierte Evaluation ist nicht vorgesehen. Die Wir-
kung zeigt sich insbesondere in der kontinuierlichen Pra-
senz des Themas Radverkehr im 6ffentlichen Raum und in
der langfristigen Etablierung des Projekts.

10. Ubertragbarkeit

Das Konzept der Fahrradbotschafterinnen und -botschaf-

ter ist sehr gut tibertragbar, da es mit geringem Aufwand

umgesetzt werden kann. Erfolgsfaktoren sind:

+ eine offentliche Wertschatzung des Engagements,

+ die Einbindung in bestehende Veranstaltungen,

+ die klare Fokussierung auf Vorbildwirkung statt Ver-
pflichtung.

11. Fazit

Die Fahrradbotschafterinnen und -botschafter der Stadt
Erkelenz zeigen, dass wirkungsvolle Radverkehrsforde-
rung nicht zwangslaufig kostenintensiv sein muss. Durch
birgerschaftliches Engagement, Anerkennung und Sicht-
barkeit entsteht ein nachhaltiger Beitrag zur Forderung
einer fahrradfreundlichen Mobilitatskultur.

Die Fahrradbotschafter im Einsatz, Foto: Stadt Erkelenz

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS

Gute Beispiele fiir lebenswerte StraRen, Wege und Plétze — Erstverdffentlichung innerhalb der Loseblattsammlung 09/2026



~HAGFS

Kreis Hoxter

Dialog-Display zum Seitenabstand

1. Anlass / Problemstellung

Auf innerortlichen Streckenabschnitten im Kreisgebiet
Hoxter — darunter auch KreisstraBen mit hoher Radver-
kehrsbedeutung — kommt es wiederholt zu Konflikten
zwischen Radfahrenden und motorisiertem Verkehr, ins-
besondere beim Uberholen. Wo bislang keine Radver-
kehrsanlagen eingerichtet werden konnten, fahren Rad-
fahrende haufig im Mischverkehr. In solchen Situationen
ist das Einhalten des vorgeschriebenen Mindestabstands
beim Uberholen sicherheitsrelevant, wird aber im Alltag
nicht immer zuverléssig beachtet.

2. Zielsetzung

Ziel war es, die Verkehrssicherheit kurzfristig zu erhohen
und den Kfz-Verkehr situationsbezogen auf die Abstands-
regel aufmerksam zu machen - als niedrigschwellige
MafRnahme im Rahmen eines Impulsprojekts aus dem All-
tagsradverkehrskonzept.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern der MaRnahme ist ein mobiles, batteriebetriebenes
Dialog-Display, das an radverkehrsstarken innerortlichen
Streckenabschnitten aufgestellt wird. Es richtet sich an
den vorbeifahrenden motorisierten Verkehr und erinnert in
Echtzeit an den einzuhaltenden Mindestiiberholabstand.
Je nach Situation werden Hinweise (z. B. ,Bitte Abstand")
oder positive Riickmeldungen (z. B. ,Danke") angezeigt.
Rechtsgrundlage (kurz erlautert):

Nach § 5 Abs. 4 StVO betrédgt der ,ausreichende Seiten-
abstand” beim Uberholen mit Kraftfahrzeugen innerorts
mindestens 1,5 m und aulerorts mindestens 2 m gegen-
Uber Radfahrenden (sowie zu FuR Gehenden und Elektro-
kleinstfahrzeugfiihrenden). Genau auf diese Regel zielt
das Dialog-Display als Erinnerungs- und Sensibilisierungs-
instrument.

Umsetzung/Technik sehr praxisnah:

Da es keine passende Aufstellvorrichtung gab, wurde eine
eigene Aufstellvorrichtung durch denKreisbauhof gefertigt.
Zusatzlich wurde das System mit Akku und Solarpanel

Vorstellung des Dialog-Displays fiir den seitlichen Uberholabstand von Radfahrenden, Foto: Kreis Héxter
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Allgemeine Informationen

Kreis Hoxter

Kreisgebiet Hoxter (NRW), an vom Radverkehr stark frequentierten inner-
ortlichen Kreisstralen, auf denen bislang noch keine Radverkehrsanlagen
eingerichtet werden konnten

Aufstellung eines mobilen, batteriebetriebenen Dialog-Displays, das den
vorbeifahrenden, motorisierten Verkehr auf den zum Radverkehr einzu-
haltenden Mindestabstand hinweist.

2.830,42 €

2.830,42 €

M gering
O mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

14.07.2025
kreisangehdrige Kommunen, Klima-Biindnis, Vision Velo

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch
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Kreis Hoxter

Dialog-Display zum Seitenabstand

ausgestattet, um es unabhéangig von externer Stromver-
sorgung flexibel an wechselnden Standorten einsetzen zu
konnen.

Skalierung als Service fiir Kommunen:

Das Dialog-Display kann bei Bedarf auch den kreisange-
horigen Kommunen zur Verfiigung gestellt werden, um die
Verkehrssicherheit fiir Radfahrende ebenso auf kommu-
nalen StralRen zu erhdhen.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Beschaffung wurde als Impulsprojekt durch die Ab-
teilung StralRen des Kreises Hoxter gemeinsam mit der
StralRenverkehrsbehorde geplant. Nach einer Preisabfrage
bei mehreren Anbietern wurde ein eigener Display-Entwurf
erarbeitet und mit dem Hersteller weiterentwickelt.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die Offentlichkeit wurde per Pressemitteilung iiber die
MaRnahme informiert. Ziel ist weniger eine formale Be-
teiligung, sondern eine direkte Verhaltensansprache im
StraRenraum sowie Transparenz iiber den Einsatz des
Dialog-Displays.

6. Herausforderungen

Herausfordernd ist, dass der Mindestiiberholabstand h&u-
fig als abstrakte Regel wahrgenommen wird und in engen
innerortlichen Situationen unter Zeitdruck oder aus Ge-
wohnheit unterschritten werden kann. Zuséatzlich war eine
praktikable, sichere und energieautarke Aufstellung im
StraBenraum zu l6sen.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Der Kreis Hoxter setzt auf eine Kombination aus mobiler
Technik + klarer Botschaft + wechselnden Standorten.

Das Dialog-Display im Einsatz: in Rot ,Bitte Abstand”, Foto: Kreis Hoxter
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Durch die Eigenkonstruktion der Aufstellvorrichtung sowie
Akku-/Solarbetrieb ist das Dialog-Display flexibel einsetz-
bar. Zusétzlich wurde der Einsatz mit Kreispolizeibehorde
und zustédndigen StraBenverkehrsbehdrden abgestimmt.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Die MaBnahme macht die Abstandsregel im Alltag sicht-
bar und adressiert Verkehrsteilnehmende unmittelbar
dort, wo Konflikte entstehen. Sie ist kurzfristig umsetzbar,
flexibel verlegbar und unterstitzt die Verkehrssicherheits-
arbeit auf Strecken, auf denen Radverkehrsanlagen bis-
lang nicht realisiert werden konnten.

9. Evaluation / Monitoring

Eine systematische Evaluation ist in den Unterlagen nicht
ausgewiesen. Der Einsatz erfolgte 2025 an mehreren
Stellen Uber jeweils mehrere Wochen, um Erfahrungen zu
sammeln und die MalRnahme praxisnah zu erproben.

10. Ubertragbarkeit

Das Dialog-Display ist gut ibertragbar auf Kommunen und

Kreise, die:

+ innerdrtliche Strecken mit Mischverkehr und hohem
Radverkehrsanteil haben,

+ kurzfristige MaBnahmen zur Sensibilisierung umsetzen
mochten,

+ keine kurzfristig realisierbare bauliche Radverkehrsan-
lage zur Verfligung haben.

Besonders Ubertragbar ist auch das Betriebsmodell als

mobiles Gerat, das zentral beschafft und bei Bedarf an

Kommunen verliehen wird.

11. Fazit

Der Kreis Hoxter zeigt mit dem Dialog-Display, wie sich
die gesetzliche Abstandsregel (mind. 1,5m innerorts /
2 m aulerorts) in einer alltagstauglichen, niedrigschwel-
ligen MaBnahme konkret in den StraRenraum Ubersetzen
lasst. Die Kombination aus mobil einsetzbarer Technik,
klarer Botschaft und abgestimmter Aufstellung bietet eine
praxisnahe Ergénzung zu InfrastrukturmaBnahmen - be-
sonders dort, wo kurzfristig keine Radverkehrsanlagen
realisierbar sind.

Das Dialog-Display im Einsatz: in Griin ,Danke”, wenn der
Abstand eingehalten wird, Foto: Kreis Hoxter

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Moers
Schulwegeplanung

1. Anlass / Problemstellung

In Moers zeigte sich, dass die Schulwegsituation vieler
Kinder trotz einzelner MaBnahmen weiterhin Sicherheits-
defizite aufwies. Insbesondere fehlten haufig durchgén-
gige Bewertungen der Schulwege, klare Prioritdten fir
Verbesserungen sowie eine systematische Abstimmung
zwischen Verkehrsplanung, Schulen und weiteren Akteu-
ren. Vor dem Hintergrund steigender Verkehrsbelastun-
gen, zunehmender Anzahl an Elterntaxis und wachsender
Anforderungen an sichere und selbststandige Mobilitat
von Kindern bestand Handlungsbedarf, die Schulweg-
sicherung strukturiert weiterzuentwickeln.

2. Zielsetzung

Ziel der Stadt Moers ist es, sichere, nachvollziehbar bewer-
tete und dauerhaft verbesserte Schulwege zu schaffen.
Dabei soll Schulwegsicherung nicht als Einzelma3nahme,
sondern als kontinuierlicher Prozess verstanden werden,
der Planung, Bewertung, Umsetzung und Uberpriifung mit-
einander verbindet. Gleichzeitig sollen Eltern und Schulen
starker eingebunden und Transparenz Uber sichere Wege
hergestellt werden.

3. Beschreibung der MaBnahmen

Kern des Ansatzes ist die systematische Analyse und kon-

krete Verbesserung von Schulwegen im gesamten Stadt-

gebiet. Fir die stadtischen Grundschulen werden anhand
von Elternbefragungen die Haupt-Schulwege erfasst und

im Rahmen von Ortsbegehungen und Verkehrsbeobach-

tungen untersucht. Dabei werden insbesondere Querungs-

stellen, Sichtbeziehungen, Verkehrsbelastungen sowie
potenzielle Konfliktpunkte mit dem motorisierten Verkehr
identifiziert.

Auf Basis dieser Analysen werden konkrete MaRBnahmen-

pakete entwickelt und schrittweise umgesetzt. Dazu z&h-

len unter anderem:

- die Anlage oder Anpassung von Querungshilfen (z. B.
Mittelinseln, gesicherte Ubergénge),

+ Markierungs- und Beschilderungsmalnahmen zur Ver-
deutlichung sicherer Schulwege,

+ punktuelle verkehrsorganisatorische Anpassungen
(z. B. Reduzierung von Geschwindigkeiten, gednderte
Vorfahrtsregelungen),

+ kleinere bauliche MaBnahmen zur Verbesserung der
Ubersichtlichkeit und Sicherheit an Knotenpunkten sowie

+ die Einrichtung von Elternhaltestellen

Ergénzend werden fiir die Schulen Schulwegpléne und be-

Vorhandene Querungsstellen wurden durch FGUs qualifiziert. Foto: Stadt Moers
-1- —
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Allgemeine Informationen

Stadt Moers
Moers (NRW)

Systematische Schulwegeplanung mit Beteiligung von Schulen, Eltern
und Behorden zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und Férderung
nachhaltiger Mobilitat.

variieren je nach GréRe der Schule und Umfang der MaBRnahmen

FoRi-Nah (Erstellung und Druck der Schulwegplane), F6Ri-MM (bei
Beteiligung eines Planungsbiiros)

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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seit 2016 (Pilot) fortlaufend

Stadt Moers

Schulen

Elternvertretungen

Polizei

bei Bedarf externes Planungsbiiro

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

~HAGFS

[0 gering
M mittel
Ohoch
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Stadt Moers
Schulwegeplanung

gleitende Informationsflyer erstellt. Die Flyer bereiten die
Ergebnisse der Schulweguntersuchungen verstéandlich
auf. Die Schulwegplane zeigen empfohlene, sichere Rou-
ten auf und weisen Kinder und Eltern auf Gefahrenstellen
hin, die nicht im Rahmen des MaRRnahmenpaketes gesi-
chert werden konnten. Die Materialien richten sich gezielt
an Eltern sowie Schilerinnen und Schiiler. Sie unterstiit-
zen eine sichere und selbststéndige Schulwegwahl.

Die MaRnahmen werden priorisiert umgesetzt und kon-
tinuierlich fortgeschrieben. Kurzfristig umsetzbare Ver-
besserungen werden dabei ebenso beriicksichtigt wie
langerfristige bauliche Losungen, die in die laufende Ver-
kehrs und Radverkehrsplanung integriert werden.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Schulwegsicherung wird federfiihrend durch die Stadt
Moers koordiniert. In den Planungsprozess eingebunden
sind unter anderem Schulen, Fachbereiche der Stadtver-
waltung sowie die Polizei. Die enge Abstimmung ermdg-
licht es, schulische Bedarfe mit verkehrsplanerischen

Anforderungen zu verkniipfen und MalRnahmen gezielt
umzusetzen.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Ein wesentlicher Bestandteil des Projekts ist die Einbin-
dung von Schulen und Eltern. Hinweise aus der Praxis
flieRen in die Analyse der Schulwege ein und unterstiitzen
die Identifikation kritischer Stellen. Dadurch wird die Ak-
zeptanz der MalRnahmen erhoht und das Bewusstsein fiir
sichere Schulwege gestarkt.

6. Herausforderungen

Zu den zentralen Herausforderungen zéhlen die Vielfalt
unterschiedlicher Schulstandorte, variierende Verkehrsbe-
lastungen sowie begrenzte finanzielle und personelle Res-
sourcen. Zudem miissen kurzfristig umsetzbare Malinah-
men mit langerfristigen baulichen Lésungen in Einklang
gebracht werden.

Sicherung einer uniibersichtlichen Kreuzung durch einen neuen Kreisverkehr, Foto: Stadt Moers
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7. Lésungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Moers begegnet diesen Herausforderungen mit
einem priorisierten und standardisierten Vorgehen. Durch
einheitliche BewertungsmaRstabe lassen sich Schulwege
vergleichen und MaBnahmen nachvollziehbar priorisieren.
Die Kombination aus kurzfristigen Verbesserungen und
langfristiger Integration in die Verkehrsplanung ermdog-
licht eine schrittweise, aber nachhaltige Umsetzung.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Durch den systematischen Ansatz werden Schulwege
transparenter bewertet und gezielt verbessert. Die Mal-
nahmen erhohen die Verkehrssicherheit, fordern die
selbststandige Mobilitat von Kindern und stéarken das Ver-
trauen von Eltern in sichere Schulwege. Gleichzeitig ent-
steht eine belastbare Grundlage fiir weitere Investitionen
in die Schulwegsicherung.

9. Evaluation / Monitoring

Eine fortlaufende Uberpriifung der Schulwegsituation ist
vorgesehen. Riickmeldungen aus Schulen und von Eltern
flieRen in die Weiterentwicklung der MalRnahmen ein. Eine
formalisierte externe Evaluation ist nicht ausgewiesen.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Der Ansatz ist gut auf andere Kommunen ibertragbar, da
er auf klaren Bewertungsstrukturen, Beteiligung der Schu-
len und schrittweiser Umsetzung basiert. Insbesondere
Stadte mit vielen Schulstandorten kénnen von einem stan-
dardisierten Vorgehen bei der Schulwegsicherung profi-
tieren.

11. Fazit

Die systematische Schulwegsicherung in Moers zeigt, wie
Verkehrssicherheit fiir Kinder nachhaltig verbessert wer-
den kann, wenn Analyse, Beteiligung und Umsetzung kon-
sequent miteinander verkniipft werden. Das Projekt liefert
ein praxisnahes Beispiel dafiir, wie Schulwegsicherung als
dauerhafte kommunale Aufgabe organisiert und weiter-
entwickelt werden kann.

[
STADT MOERS
|/ Mainahmen zur Schutwegsicherung: GGS Hilsdonk

Informationsflyer fiir Eltern und Anwohnende, Abbildung:

Stadt Moers

EB Schulwegplan GGS Hiilsdonk

Schulwegplan: Ubersichtskarte, Abbildung: Kartengrund-
lage: © Regionalverband Ruhr, CC-BY 4.0 | Fotos: Stadt
Moers | Gestaltung: kixm.de

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Stadt Diilmen

Forderung der Mobilitat von Mitarbeitenden

1. Anlass / Problemstellung

Die Stadt Diilmen hat erkannt, dass das Mobilitatsverhal-
ten der eigenen Mitarbeitenden einen relevanten Anteil
am téglichen Verkehrsaufkommen hat. Arbeitswege und
dienstliche Fahrten wurden vielfach mit dem Pkw zuriick-
gelegt. Als Arbeitgeberin wollte die Stadt sowohl ihrer Vor-
bildfunktion gerecht werden als auch konkrete Beitrdge zu
Klimaschutz und nachhaltiger Mobilitat leisten. Vor die-
sem Hintergrund wurde die Mobilitdt der Mitarbeitenden
gezielt als Handlungsfeld definiert.

2. Zielsetzung

Ziel des Projektes war es, den Anteil umweltfreundlicher
Verkehrsmittel bei Arbeitswegen und Dienstgangen der
Mitarbeitenden zu erhdohen. Gleichzeitig sollte die Attrak-
tivitat der Stadt Dilmen als Arbeitgeberin gestarkt und ein
dauerhaft nutzbares MalRnahmenpaket entwickelt wer-
den, das schrittweise ausgebaut werden kann.

Mitarbeiter mit E-Scooter vor dem Rathaus, Foto: Stadt Diilmen

mh

==

3. Beschreibung der MaBnahmen

Ausgangspunkt bildete eine Mitarbeitendenbefragung, in

der Verkehrsmittelwahl, Wegelangen, Griinde fir beste-

hende Routinen sowie Verbesserungsvorschldge erfasst
wurden. Diese Analyse diente als Grundlage fiir die Ent-
wicklung konkreter MaBnahmen.

Auf dieser Basis wurden unter anderem folgende Malinah-

men umgesetzt:

+ Anschaffungvoninsgesamt 14 Dienstpedelecs inklusive
Fahrradtaschen, die an verschiedenen Verwaltungs-
standorten fiir Dienstgéange zur Verfiigung stehen,

+ Einrichtung gut zugénglicher, gesicherter Fahrradbo-
xen fiir Dienstrader am Verwaltungsstandort Alte Spar-
kasse,

+ Erweiterung und Optimierung von Fahrradabstellan-
lagen an mehreren Standorten, einschlieBlich der Tief-
garage am Verwaltungsstandort Overbergpassage mit
elektronischem Zugangssystem,

ﬂﬁh-'
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Allgemeine Informationen

Stadt Diilmen
Dilmen (NRW)

Umfangreiches MalRnahmenpaket zur Forderung nachhaltiger Mobilitat
der Mitarbeitenden mit Fokus auf Radverkehr, inklusive Dienstrader, Infra-
struktur und Anreizsysteme.

169.800 €

169.800 €

keine (kommunale Eigenfinanzierung)

O gering
O mittel
Mhoch

O kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
M mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)
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seit 2014

Stadt Dilmen
Mitarbeitende der Stadtverwaltung
verschiedene Verwaltungsstandorte

[0 gering
O mittel
Mhoch

[0 gering
O mittel
Mhoch

M gering
O mittel
Ohoch
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Stadt Diilmen

Forderung der Mobilitat von Mitarbeitenden

+ Einrichtung von zwei Fahrradkellern an den Geb&uden
des Technischen Rathauses mit ausreichenden Fahr-
radstédndern, Lademdglichkeiten fiir Akkus sowie je-
weils einer Umkleide mit Dusche,

+ Optimierung und Erweiterung der Fahrradabstellanlage
am Verwaltungsgebdude Alte Sparkasse fiir Mitarbei-
tende sowie Besucherinnen und Besucher der VHS,

+ Einrichtung eines gesicherten Fahrradkellers am Rat-
haus mit separaten Rdumen fiir Dienstpedelecs, Dienst-
rader und private Fahrrader (Zugang tber Chip-System),

+ Bereitstellung von Luftpumpen an allen Verwaltungs-
standorten,

+ Einfihrung eines Radleasing-Angebots, insbesondere
fiir Pedelecs, fir alle Mitarbeitenden der Stadt Diilmen.

Die MaBnahmen wurden bewusst standortbezogen umge-
setzt, um die konkrete Alltagstauglichkeit fiir unterschied-
liche Arbeitsorte sicherzustellen.

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Die Planung und Umsetzung erfolgte verwaltungsintern
unter Federfiihrung der Stadt Diilmen. Eingebunden waren
insbesondere die Fachbereiche Stadtentwicklung, Orga-
nisation sowie die Stabsstelle Klimaschutz. Der Prozess
war langfristig angelegt und wird seit 2014 kontinuierlich
weitergefihrt.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder
Die Mitarbeitenden waren zentrale Akteure des Pro-
jekts. Neben der initialen Befragung wurden sie liber das
Intranet und interne Kommunikationsformate regelmaBig
informiert. Zudem erfolgte eine Berichterstattung in politi-
schen Gremien. Externe Akteure spielten eine nachgeord-
nete Rolle, da der Fokus bewusst auf der Verwaltung als
Arbeitgeberin lag.

Mitarbeitende der Stadt Diilmen vor dem Rathaus, Foto: Stadt Dilmen/Teamfoto Marquardt
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6. Herausforderungen

Eine zentrale Herausforderung bestand in der Verdnderung
bestehender Mobilitdtsgewohnheiten. Nicht alle Arbeits-
wege eignen sich gleichermalen fiir alternative Verkehrs-
mittel. Zudem mussten die MaBnahmen fiir unterschiedli-
che Beschaftigtengruppen - von Verwaltung tiber Bauhof
bis hin zu Schulen und Kitas — praktikabel sein.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Die Stadt Diilmen setzte auf freiwillige Nutzung statt Ver-
pflichtung. Durch verbesserte Infrastruktur, konkrete Ange-
bote und sichtbare Alternativen konnten Hemmschwellen
abgebaut werden. Der modulare Ausbau der MaRhahmen
ermoglichte es, Erfahrungen aufzunehmen und Angebote
gezielt weiterzuentwickeln.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Durch das Projekt wurde die Mobilitdt der Mitarbeitenden
dauerhaft als Handlungsfeld etabliert. Die Nutzung von
Dienstradern und Pedelecs fiir Dienstgdnge wurde erleich-
tert, und umweltfreundliche Arbeitswege erhielten eine
deutlich hohere Sichtbarkeit. Die Stadt Diilmen profilierte
sich damit als nachhaltige und moderne Arbeitgeberin.

9. Evaluation / Monitoring

Eine formale quantitative Evaluation stand nicht im Vor-
dergrund. Die Wirkung wurde (iber Riickmeldungen der
Mitarbeitenden sowie die kontinuierliche Nutzung der An-
gebote bewertet. Der Verlangerungsantrag und die Fort-
fiihrung des Projektes bestétigen den nachhaltigen Nut-
zen der umgesetzten MaRnahmen.

10. Ubertragbarkeit auf andere Kommunen

Das Beispiel Dilmen zeigt, wie Kommunen durch kon-
krete, standortbezogene MaRRnahmen die Mobilitat ihrer
Mitarbeitenden nachhaltig beeinflussen kénnen. Beson-
ders gut Ubertragbar sind die Kombination aus Befragung,
Dienstradangeboten, guter Infrastruktur und Radleasing.
Das Projekt eignet sich fiir Verwaltungen jeder GroRe.

11. Fazit

Mit dem Projekt zur Mobilitdt der Mitarbeitende hat die
Stadt Dilmen konsequent bei sich selbst angesetzt. Die
Vielzahl konkret umgesetzter MaBnahmen zeigt, dass
nachhaltige Mobilitdt im Arbeitsalltag nicht abstrakt blei-
ben muss, sondern durch geeignete Infrastruktur und
attraktive Angebote praktisch erlebbar wird. Das Projekt
ist ein iberzeugendes Beispiel dafiir, wie Kommunen ihre
Vorbildrolle aktiv ausfiillen kdnnen.

Fahrradkeller im technischen Rathaus, Foto: Stadt Diilmen

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw
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Rhein-Sieg-Kreis

BIKE MONITOR, Nutzung von STADTRADELN-Daten

1. Anlass / Problemstellung

Kreise in Nordrhein Westfalen sind geméaR Fahrrad- und
Nahmobilitdtsgesetz dafiir verantwortlich, ein abgestimm-
tes Radverkehrsnetz zu entwickeln. In der Praxis fehlen
jedoch haufig belastbare Datengrundlagen, insbesondere
zur aktuellen Nutzung des Radverkehrs.

GroRere Verkehrsuntersuchungen sind aufwendig und
kostenintensiv und werden daher selten durchgefiihrt. In
der Folge basieren viele Planungsentscheidungen auf Er-
fahrungswerten oder vorhandener Infrastruktur. Dies birgt
das Risiko, dass Radverkehrsnetze nicht bedarfsgerecht
entwickelt werden.

2. Zielsetzung

Ziel des Projekts war es, eine datenbasierte Grundlage fir

die Planung, Bewertung und Weiterentwicklung des Rad-

verkehrsnetzes zu schaffen.

Dabei sollten insbesondere:

+ reale Verkehrsstrome sichtbar gemacht,

+ Planungsentscheidungen besser begriindet und

« der Aufwand fiir Einzeluntersuchungen reduziert
werden.

3. Beschreibung der MaBhahmen

Kern der MalRnahme ist die Nutzung des digitalen Pla-
nungstools BIKE MONITOR, das Daten aus der STADTRA-
DELN-App sowie weiteren Quellen auswertet und visuali-
siert.

Die Datengrundlage entsteht insbesondere durch:

+ Trackingdaten von Teilnehmenden am STADTRADELN,

+ Daten aus bestehenden Dauerzahlstellen,

+ erganzende Informationen wie Unfalldaten.

Im BIKE MONITOR werden diese Daten zu planungsrele-
vanten Kennwerten aufbereitet, darunter:

« durchschnittliche Verkehrsbelastungen (DTV Rad),

+ Geschwindigkeiten und Wartezeiten an Knotenpunkten,
*+ Quelle-Ziel-Beziehungen im Netz.

Die Anwendung erfolgte im Rhein-Sieg-Kreis zentral fir
alle kreisangehorigen Kommunen iiber eine gemeinsame
Lizenz.

Screenshot aus dem BIKE MONITOR, Abbildung: Rhein-Sieg-Kreis
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Allgemeine Informationen

Rhein-Sieg-Kreis
Rhein-Sieg-Kreis (NRW)

Visualisierung der Ergebnisse vom STADTRADELN und Nutzung als
Planungstool.

12.792,50 € (Jahreslizenz Basispaket [bis 1.000.000 Einwohner])
12.792,50 €
aktuell 0 %

Friiher gab es eine 100-%-Forderung des Bundes, in einigen Bundeslan-
dern Gibernimmt das Verkehrsministerium die Kosten.

M gering
O mittel
Ohoch

M kurzfristig umsetzbar (bis 12 Monate)
O mittelfristig umsetzbar (13 bis 36 Monate)
Olangfristig umsetzbar (mehr als 36 Monate)

kreisangehdrige Kommunen, Klima-Biindnis, Vision Velo

M gering
O mittel
Ohoch

M gering
O mittel
Ohoch

[0 gering
O mittel
Mhoch
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Rhein-Sieg-Kreis

BIKE MONITOR, Nutzung von STADTRADELN-Daten

4. Planungsprozess / Beteiligte Gremien

Im Rhein Sieg Kreis lagen zwei wesentliche Voraussetzun-
gen vor:

+ eine hohe Beteiligung beim STADTRADELN sowie

+ ein bestehendes Netz aus Dauerzahlstellen.

Vor diesem Hintergrund wurde auf Kreisebene die Ent-
scheidung getroffen, den BIKE MONITOR zentral zu be-
schaffen und allen Kommunen zur Verfiigung zu stellen.
Die Finanzierung stellte eine Herausforderung dar, wurde
jedoch bewusst in Kauf genommen, um eine einheitliche
Datengrundlage fiir alle Beteiligten zu schaffen.

5. Beteiligung der Offentlichkeit / Stakeholder

Die Datengrundlage basiert wesentlich auf dem freiwilli-
gen Engagement der Bevolkerung beim STADTRADELN.
Die Teilnehmenden tragen durch die Nutzung der App zur
Datenerhebung bei. Fiir die Zukunft ist geplant, diese Be-

Im Kreisgebiet liegen zwdélf Dauerzéhlstellen, die fiir einen Abgleich genutzt werden. Abbildung: Rhein-Sieg-Kreis

teiligung noch gezielter zu férdern, um die Datenbasis wei-
ter zu verbessern.

6. Herausforderungen

Zentrale Herausforderungen liegen in:

« der Verfiigbarkeit und Qualitét der Daten,

+ der Finanzierung der Lizenz sowie

« der teilweise eingeschrankten Aussagekraft bei sehr ge-
ringen Radverkehrsmengen.

Zudem sind einzelne Auswertungen, beispielsweise zu

Wartezeiten, noch nicht in allen Fallen vollstandig belast-

bar.

7. Losungen / Umgang mit Herausforderungen
Der Rhein-Sieg-Kreis setzt auf eine Kombination mehrerer
Datenquellen und eine Validierung der Ergebnisse durch
Dauerzahlstellen.
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Rhein-Sieg-Kreis mit seinen 19 kreisangehérigen Kommunen
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Zusétzliche MaRnahmen sind:

+ die Nutzung mehrerer Jahrgdnge zur Glattung von
Ausreilern,

+ die Hochrechnung auf DTV-Werte,

+ die gemeinsame Nutzung der Daten durch alle Kom-
munen im Kreis.

Parallel wird die Nutzung der Trackingfunktion weiter aktiv

beworben, um die Datenbasis zu verbreitern.

8. Ergebnisse / Wirkung / Nutzen

Mit dem Einsatz des BIKE MONITOR steht erstmals ein

umfassendes, flachendeckendes Bild des Radverkehrs im

Rhein-Sieg-Kreis zur Verfiligung.

Die Daten werden bereits konkret eingesetzt, unter ande-

rem fur:

+ die Optimierung geplanter Radvorrangrouten,

+ Analysen von Wartezeiten an Querungsstellen,

+ die Ableitung von Radverkehrsmengen fiir verkehrs-
rechtliche Fragestellungen.

Durch die verbesserten Datengrundlagen kdnnen kiinftig

Einzeluntersuchungen reduziert oder vermieden werden.

9. Evaluation / Monitoring

Die Daten werden kontinuierlich durch neue STADTRA-
DELN-Kampagnen sowie durch vorhandene Dauerzahl-
stellen ergdnzt.

Durch die Nutzung mehrerer Jahrgange (2020, 2022, 2023,
2024, 2025) entstehen Zeitreihen, die eine stabile Bewer-
tung der Entwicklung ermdglichen.

10. Ubertragbarkeit

Der Ansatz ist besonders geeignet fiir Regionen mit:

+ hoher Beteiligung am STADTRADELN,

+ vorhandenen Zahldaten und

+ dem Bedarf an einer gemeinsamen Datengrundlage.
Alternativ kdnnen auch ohne Lizenz vorhandene STADT-
RADELN-Daten eigensténdig verarbeitet und im GIS auf-
bereitet werden.

Die MalRnahme zeigt, wie durch die Nutzung vorhandener
Datenquellen eine kosteneffiziente Grundlage fir die Rad-
verkehrsplanung geschaffen werden kann.

Radschnellverbindung im Rhein-Sieg-Kreis, Foto: Gemeinde
Alfter

11. Fazit

Der Einsatz des BIKE MONITOR im Rhein-Sieg-Kreis ver-
deutlicht, wie Daten aus freiwilliger Beteiligung in Kombi-
nation mit bestehenden Messsystemen zu einem wertvol-
len Planungsinstrument weiterentwickelt werden konnen.
Die MaRnahme schafft eine belastbare Grundlage fiir Ent-
scheidungen im Radverkehr und zeigt, dass datenbasierte
Planung auch ohne klassische GroRRuntersuchungen mog-
lich ist.

Die vorgestellte MaBnahme
ist Teil der Gute-Beispiele-
Sammlung der AGFS NRW.

Mehr Informationen
dazu gibt es im Campus:

campus.agfs.nrw

~HAGFS
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