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1 Hintergrund und Vorgehensweise

Der Klimaschutz ist eine der grofsten Herausforderungen der Zukunft. Der Forderung des Umwelt-
verbunds kommt dementsprechend eine grof3e Bedeutung zu. Die nordrhein-westfalische Stadt
Greven setzt sich mit dem im Jahr 2018 beschlossenen sachlichen Teilplan Mobilitat das Ziel, den
Anteil des Umweltverbunds im Modal Split signifikant zu erhéhen. Als Teil des Integrierten Stadt-
entwicklungskonzepts legt der Teilplan die Richtung der zukinftigen Mobilitat fest, in der auch das
Fahrrad einen hohen Stellenwert einnimmt. Die Malknahmen des Teilplans Mobilitat bilden somit
die Grundlage des vorliegenden Radverkehrskonzepts.

Das Fahrrad stellt eine klimaschonende, kostenginstige und gesunde Alternative zum Pkw in der
taglichen Mobilitat dar. Als Mittelzentrum des Minsterlandes setzt sich die Stadt Greven die Rad-
verkehrsforderung als Aufgabe. Fir den Radverkehr soll ein geschlossenes Netz aufgebaut werden,
das es ermdglicht, sicher und bequem sowie maglichst ziigig und umwegefrei zu fahren. Das Kon-
zept zielt dabei vor allem auf den Alltagsradverkehr ab, also die Wege zur Arbeit, zur Schule, zum
Einkaufen oder zu Erledigungen. Insgesamt soll durch die Verlagerung von Fahrten im motorisierten
Individualverkehr zugunsten des Radverkehrs ein Beitrag zur Larmminderung, Luftreinhaltung, zum
Klimaschutz und zur Erhéhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat in Greven geleistet und die
Verkehrssicherheit und -leichtigkeit erhéht werden. Neben dem durchgangigen Radverkehrsnetz
soll hierzu die Errichtung von Mobilstationen mit dem Fokus auf der Verknipfung von Radverkehr
und Offentlichem Verkehr beitragen.

Entsprechend der Schwerpunkte setzt sich das vorliegende Konzept aus zwei Teilen zusammen, die
integriert betrachtet werden. Wahrend beim Radverkehrsnetz eine Bestandsanalyse der vorhande-
nen Radverkehrsanlagen erfolgt, werden fir die Mobilstationen die Hauptumsteigepunkte im Gre-
vener Stadtgebiet untersucht. Basierend auf beiden Analysen wird der Bestand bewertet und Mal3-
nahmen entwickelt. In beiden Teilen findet im Rahmen der Konzepterarbeitung eine Beteiligung der
Offentlichkeit statt, mithilfe derer das lokale Wissen der Biirgerinnen und Biirger in den Prozess mit
eingebunden werden kann.

Abbildung 1: Ablauf der zwei Konzeptteile des Radverkehrskonzepts

Mobilstationen (Konzeptteil A) Radverkehrsnetz (Konzeptteil B)
Analyse und Bewertung des Bestands + Analyse und Bewertung des Bestands
an den Hauptumsteigepunkten *  Weiterentwicklung des Netzes

Erarbeitung von Zielstandards

{ !

Bedarfsabschatzung Ffur ein Angebot an Radabstellanlagen *  Entwicklung van Malnahmen zur Verbesserung der
Hinweise fiir weitere potenzielle Mabilitatsangebote Radinfrastruktur des Radverkehrsnetzes
Vorbereitung Fir die Ausfuhrungsplanung am Bahnhof * Hinweise fur flankierende Mafnahmen

Quelle: Planersocietat
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2 Grundlagen

Die Grundlagensichtung bildet die Basis fur das Radverkehrskonzept der Stadt Greven. So werden
zunachst das Mobilitatsverhalten, bestehende Ansatze und Konzepte, Pendlerbeziehungen und Un-
falldaten sowie politische Grundsatzentscheidungen ausgewertet. Die Ergebnisse der Auswertung
fliellen in die Bestandsanalyse sowie MalRnahmenentwicklung ein.

2.1 Demographie

Zum Stichtag 31.12.2021 z3ahlte die Stadt Greven 37.700 Einwohnerinnen und Einwohner. In Abbil-
dung 2 ist die Verteilung der Bevdlkerung nach Altersgruppen einzusehen. Aus den Altersgruppen
lassen sich verschiedene Lebensphasen mit unterschiedlichen Bedirfnissen ableiten.

Abbildung 2: Verteilung der Altersgruppen in Jahren der Stadt Greven (31.12.2021)

m0<6
= 6<18
18<25
= 25<30
= 30<40

W = 40<50
= 50< 60
m 60<65
mab65

Quelle: Planersocietat, Stadt Greven (2021)

Auf Grundlage der Bevolkerungsentwicklung in den letzten Jahren und unter Bertcksichtigung des
Hildesheimer bzw. Grevener Bevdlkerungsmodells lassen sich Prognosen fir zukinftige Entwick-
lungstrends aufstellen, welche jedoch in erster Linie als Orientierungswerte zu verstehen sind. Re-
levante KenngroRen in diesem Kontext sind sowohl das Geburten- als auch das Wanderungssaldo.
Beide KenngroRen sind, nachdem sie in den vergangenen Jahren negative Werte aufwiesen, im Jahr
2021 leicht gestiegen: Sank der Geburtensaldo in den Jahren von 2018 auf 2019 von 53 auf -8 und
2020 auf weiter -16, steigt er 2021 leicht auf -11. Mit Blick auf den Wanderungssaldo ist zu konsta-
tieren, dass dieser 2018 bei 135, 2019 bei 61 und im Jahr 2020 bei -1 1ag. 2021 liegt er mit 8 wieder
im positiven Bereich. Wahrend die Grevener Bevdlkerung in letzten Jahren stetig anstieg, ist seit
2019 ein leichter Rickgang Bevolkerung zu verzeichnen. Bedingt durch die niedrigen Wanderungs-
und Geburtensaldi ist vorerst mit einer zukunftigen Bevdlkerungsabnahme zu rechnen, wobei die
Bevdlkerungsentwicklung stark von den Wanderungssaldi abhangt.

Planersocietat
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Prognosen zur Entwicklung der Altersstruktur im Zeitraum 2021-2040 verweisen auf einen Anstieg
der Altersgruppe Uber 65 von 28 % der Bevolkerung. Im Kontrast dazu steht eine Abnahme des
Anteils der Altersgruppen unter 6 Jahren und 60 bis 65 Jahren auf 4,7 % bzw. 5,5 % der Bevolke-
rung. Mittel- bis langfristig ist zu erwarten, dass der Anteil der Bevdlkerung im erwerbsfahigen Alter
(18-65 Jahre) abnimmt, wahrend der Anteil der Bevdlkerung im Ruhestandsalter voraussichtlich
zunimmt. Durch die Verbreitung der Pedelecs bleibt das Fahrrad heutzutage auch im héheren Alter
ein beliebtes Fortbewegungsmittel. Der elektrische Antrieb ermaglicht das Zuricklegen von Wegen
ohne grofiere Anstrengung. Jedoch nimmt die Reaktionsschnelligkeit im Alter ab und die Fahrge-
schwindigkeit kann unterschatzt werden. Dies macht es umso wichtiger, die Infrastruktur ausrei-
chend und fehlerverzeihend zu dimensionieren, um Unfalle und Unsicherheiten abzubauen und zu
verhindern.

2.2 Mobilitatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten gibt Aufschluss Gber das Radverkehrsaufkommen und zeigt Herausforde-
rungen und Potenziale fir das Radverkehrskonzept auf, die in die Konzepterstellung eingeflossen
sind.

Modal Split

Das Mobilitatsverhalten spiegelt sich im sogenannten Modal Split, der Verkehrsmittelwahl, wider.
Dieser beschreibt die prozentualen Anteile der einzelnen Verkehrsmittel und liefert daher wichtige
Erkenntnisse Gber das Verkehrsgeschehen innerhalb einer Stadt. Die folgenden Daten stammen aus
der im Jahr 2011 vom Kreis Steinfurt durchgefihrten Mobilitatserhebung auf kommunaler Ebene.

Der Modal Split der Grevener Bevdlkerung ist in Abbildung 3 einsehbar. Aus dieser geht hervor, dass
der grofite Anteil der Wege mittels des MIV mit 61 % zurtGckgelegt wird. Der Anteil des Umweltver-
bundes, also der FuRR-, Rad- und 6ffentliche Verkehr betragt demgegeniber 39 %. Hierbei stellt das
Fahrrad mit 23 % das dominierende Verkehrsmittel dar. Wahrend zu FuR noch 10 % der Wege zu-
ruckgelegt werden, werden Bus und Bahn verhaltnismaRig wenig genutzt. Lediglich 6 % der Wege
werden mittels 6ffentlicher Verkehrsmittel bewaltigt.

Abbildung 3: Verkehrsmittelwahl der Grevener Bevdlkerung 2011

zu Ful}
® Fahrrad
m Pkw
= OV

Quelle: Planersocietat, Mobilitatsverhalten 2011 Kreis Steinfurt
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Im Vergleich zu den anderen Stadten im Kreis Steinfurt entspricht der Anteil des MIV in Greven
ungefahr dem Mittelwert. Mit Bezug auf die Wege, die mit dem Fahrrad zurickgelegt werden, wird
deutlich, dass vor allem mit Blick auf die anderen gréReren Stadte im Kreis wie Emsdetten (37 %),
Rheine (27 %) und Steinfurt (26 %) der Anteil in Greven mit 23 % geringer ist. Hier konnten ent-
sprechend Steigerungspotenziale ausgemacht werden. Ahnliche Tendenzen sind im Offentlichen
Verkehr erkennbar, trotz der Anbindung an die Nachbarstadte und der direkten SPNV-Anbindung.

In Abbildung &4 wird die Verkehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen aufgeschlisselt dargestellt.
Auf sehr kurzen Wegedistanzen unter 1 km dominiert eindeutig der Ful3- und Radverkehr. Kirzere
Entfernungen unter 5 km werden zu einem grof3en Teil mittels eines Fahrrads bewaltigt. Allerdings
liegt auch hier der Anteil des MIV bei etwa der Halfte. Dieser Trend setzt sich mit zunehmender
Entfernung fort und es wird deutlich, dass das Auto zum zentralen Verkehrsmittel wird - ab 5 km
Entfernung steigt der Anteil sprunghaft. An dieser Grenze werden auch &ffentliche Verkehrsmittel
etwas starker durch die Grevener Bevdlkerung genutzt. Werden zudem die konkreten raumlichen
Verkehrsbeziehungen betrachtet, zeigt die Mobilitatserhebung aus dem Jahr 2011, dass dem Rad-
verkehr zwischen Emsdetten und Greven eine auffallend hohe Bedeutung zukommt. Etwa 18 % der
Fahrten belaufen sich auf den Radverkehr. Diese Verkehrsbeziehung stellt unterdessen mit 11.000
Wegen pro Tag neben der Strecke Greven - Minster mit ca. 17.900 Wegen pro Tag die bedeutsamste
dar.

Abbildung 4: Verkehrsmittelwahl in Greven nach Entfernungsklassen

Uber 20 km (&2 75,9% 7,0% 153%

10 km bis
unter 20 km

5 km bis
unter 10 km 8,4% 68,2% 13,0% 7.8%
2 km bis 35.5% e 8%

6,8% 78,6% 51% 9,4%

unter 5 km |

U:]t';szLsm 39,6% 35,5% 12,2%

unter 1km | | | |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

zu FuR ® Fahrrad B Pkw als Fahrer/-in ® Pkw als Mitfahrer/-in ®OPNV = sonstiges

Quelle: Planersocietat, Mobilitatsverhalten 2011 Kreis Steinfurt
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Pendlerverkehre

Erwerbstatige, die taglich bzw. mehrmals innerhalb der Woche ihre Wohngemeindegrenze Uber-
schreiten, da ihr Arbeitsort auRRerhalb dieses Bereichs liegt, werden als Pendelnde in der Statistik
erfasst. Ausbildungs- und Freizeitwege werden nicht berGcksichtigt, jedoch stellen die Arbeitswege
ohnehin den gréRten Teil der Pendlerverkehre. Infolgedessen Iassen sich als Erganzung zu der Be-
schreibung der Demographie daraus Daten zur Tagbevdlkerung in Greven ableiten. Die folgenden
Ausfihrungen basieren auf Daten aus der Pendlerrechnung in Nordrhein-Westfahlen, die seitens
des statistisches Landesamtes Information und Technik Nordrhein-Westfahlen zur Verfigung ge-
stellt werden.

Die Stadt Greven stellt ein Mittelzentrum dar und liegt zwischen den Stadten Emsdetten und Mins-
ter. Entsprechend kommt der Stadt eine Bedeutung als Arbeitsort fir Einpendelnde aus anderen
Gemeinden zu und gleichzeitig kénnen ausgehende Pendlerstrome verzeichnet werden. Die ver-
kehrliche Anbindung Grevens ist zum einem Uber die A1 mit den beiden Anschlussstellen Greven
und Flughafen sowie die BundesstraRe B481 und B219/L587 gesichert. Uber die Fernverkehrsstra-
Ren werden vor allem die pendlerrelevanten Verkehre der Nord-Std-Achse geleitet. Des Weiteren
wird durch mehrere Landes- und KreisstraRen eine Erreichbarkeit der Stadt und der anliegenden
Nachbarkommunen ermdglicht. Das weitverzweigte GemeindestraRennetz verbindet schlieRlich
verschiedene Quell- und Zielorte innerhalb Grevens. Aufgrund des im 6stlichen Stadtgebiet liegen-
den internationalen Flughafen Munster/Osnabrick erfahrt Greven eine Uberregionale Bedeutung
durch die Vernetzung mit dem europaischen Flugverkehr. Mit den beiden Bahnhaltepunkte Greven
westlich der Ems und Reckenfeld im nordwestlichen Teil der Stadt erfolgt zudem der Anschluss an
das Regionalbahnnetz. Von hier aus kdnnen die Stadte Rheine, Emsdetten und Minster sowie wei-
tere Ziele dariber hinaus in direkter Verbindung bis Emden und Krefeld mit dem SPNV erreicht
werden. Der 6ffentliche Personenverkehr innerhalb Grevens wird durch ein Stadtbusliniennetz her-
gestellt.

Im Jahr 2019 konnten 8.286 innergemeindliche Berufspendelnde in Greven erfasst werden. Die An-
zahl ist seit 2010 (n = 7.805) leicht, aber kontinuierlich angestiegen und somit auch das Verkehrs-
aufkommen, welches durch die Berufspendelnden innerhalb der Stadtgrenze hervorgerufen wird.
Dem gegenlber stehen 11.576 Berufseinpendelnde und 12.701 Berufsauspendelnde, die auf dem
Weg zum Arbeitsort die Verwaltungsgrenze Uberschreiten. Das Pendlersaldo ist somit negativ. Die
starksten Pendlerbeziehungen kénnen zwischen Minster und Greven sowie zwischen Emsdetten
und Greven beobachtet werden. Dabei liegt die Anzahl der Auspendelnden nach Minster deutlich
hoher als die Anzahl der Einpendelnden aus dieser Richtung. Die Quelle der meisten Einpendelnden
kann in der benachbarten Stadt Emsdetten verortet werden. Dartber hinaus ergeben sich weitere
wichtige Pendlerverflechtungen mit anderen Kommunen und Stadten aus dem Umland. Tabelle 1
enthalt einen Uberblick iiber die Berufspendlerstréme mit der Darstellung des Pendlersaldos sowie
der Entfernung. In der Karte in Abbildung 5 werden die Daten nochmals raumlich visualisiert.
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Tabelle 1: Darstellung der Berufspendlerstrome in Greven

Pendler-

Stadt/ Anzahl . Anzahl Pendlersaldo aufkommen Ent.fernung
Kommune  Auspendelnde  Einpendelnde . in km
insgesamt
Munster 6017 1865 -4152,00 7882 15,7
Emsdetten 1317 1910 593,00 3227 1.6
Saerbeck 324 496 172,00 820 9,4
Rheine 321 855 534,00 176 21,7
Steinfurt 296 460 164,00 756 18,9
Nordwalde 265 368 103,00 633 10,2
Altenberge 260 172 -88,00 432 12,4
Ibbenbiren 254 367 113,00 621 21
Osnabrick 215 135 -80,00 350 34,8
Lengerich 197 230 33,00 427 16
Ladbergen 185 306 121,00 491 9,7
Tecklenburg 176 79 -97,00 255 18,5
Telgte 151 173 22,00 324 15,4
Ostbevern 88 137 49,00 225 14,4
Dortmund 85 39 -46,00 124 65,3
Horstel 84 247 163,00 331 219
Quelle: Planersocietat, IT.NRW 2019
Abbildung 5: Pendleraufkommen in Greven
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2.3 Bestehende Konzepte und Ansatze

Die Stadt Greven verfugt Uber vielfaltige Konzepte und Planungen in verschiedenen Phasen, die zur
Forderung nachhaltiger Mobilitat und des Radverkehrs beitragen. Hinzu kommen Uberregionale
Planwerke des Kreises Steinfurt und der Stadtregion Minster. Diese Konzepte und laufenden Pro-
jekte wurden in das vorliegende Radverkehrskonzept einbezogen.

Sachlicher Teilplan Mobilitat

Als Teil des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts legt der Teilplan Mobilitat die Richtung der zu-
kiunftigen Mobilitat in Greven fest und bildet damit die Basis des Radverkehrskonzepts. Das im Rah-
men des Teilplans konzipierte Radverkehrsnetz wurde kontinuierlich von der Stadt Greven weiter-
entwickelt und stellt den Ausgangspunkt des vorliegenden Konzepts dar. Zusatzlich wurden fol-
gende MaRRnahmen des Teilplans bei der Erarbeitung bertcksichtigt:

e Radstation Greven: Schaffung eines integrierten Konzeptes mit sicheren und Uberwachten
Maglichkeiten zum Fahrradparken sowie Service- und Reparaturangebot am Grevener Bahnhof
in Form einer Radstation.

e Bevorrechtigung des Radverkehrs: Komfort- und Zeitgewinn fir den Radverkehr durch die
Einrichtung von FahrradstraBen, die Offnung von EinbahnstraRen, die Umgestaltung von Stra-
Renrdaumen und die Verringerung von Konfliktpotenzialen.

e Qualifizierung der Radverkehrsinfrastruktur: Schaffung einer durchgangig guten, belastbaren
und sicheren Infrastruktur entlang des Radverkehrsnetzes unter Bericksichtigung der StEVO-
Konformitat.

e Fahrradfreundliche Knotenpunkte: Sicheres, eindeutiges und mdglichst umwegefreies Passie-
ren und Queren von Knotenpunkten im Radverkehrsnetz durch eine einheitliche Signalisierung
und Fihrung des Radverkehrs in der Stadt u.a. durch LSA-Signalisierung, Abbiegestreifen, Rad-
fahrschleusen.

e Ausbau und Qualifizierung von Radabstellanlagen: Auf- und Ausbau qualifizierter Radabstel-
lanlagen an wichtigen VerknGpfungspunkten und in Nahversorgungszentren unter Berticksich-
tigung der Anspriche moderner Fahrradtypen. Dies spielt insbesondere im Zusammenhang mit
der Mobilstation am VerknUpfungspunkt Bahnhof Greven eine Rolle.

e Mobilstation am Bahnhof Greven: Planung einer Mobilstation am Bahnhof Greven inklusive
Identifizierung von Anforderungen und Auswahl von passenden Ausstattungsmerkmalen.
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Abbildung 6: Uberblick Gber die beriicksichtigten MaRnahmen des Teilplans Mobilitat (2018)
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Stadtentwicklungskonzept 2030

Klimaschutzkonzept

Das im Jahr 2010 fertiggestellte Klimaschutzkonzept der Stadt Greven befindet sich aktuell in der
Uberarbeitung. Eines der vier Leitziele des Klimaschutzkonzepts sieht vor, Greven zu einer ,Fahr-
radfreundliche Stadt” zu entwickeln. Damit einher geht die Forderung des Radverkehrs, die Mini-
mierung des motorisierten Individualverkehrs, der Ausbau einer entsprechenden Infrastruktur und
das Aufzeigen von Maglichkeiten zur Nutzung bewusster und CO,-reduzierter Mobilitat.

Entsprechend dieser Zielsetzung beinhaltet das Klimaschutzkonzept das Handlungsfeld Verkehr und
Mobilitat, welches Aktivitaten zur Forderung des Ful’- und Radwegeverkehrs und des OPNV, zur
Optimierung des Fuhrparks- und Mobilitatsmanagements sowie der Verkehrsplanung vorsieht. Die
Bestrebungen des vorliegenden Radverkehrskonzepts stimmen folglich mit den Zielsetzungen des
Klimaschutzkonzepts Gberein und werden dadurch gestarkt.

Grinkonzept

Da die Themen Grin und Mobilitat im Sinne der Steigerung der Lebensqualitdt eng miteinander
zusammenhangen, beinhaltet das Grinkonzept der Stadt Greven aus dem Jahr 2020 fur das Rad-
verkehrskonzept relevante Aspekte. Zum einen sieht es die Aufwertung von Verbindungen vor, die
auch Teil des Radverkehrsnetzes sind, z. B. die Neugestaltung der AlbachtstralRe. Zum anderen be-
inhaltet es Vorschlage fur die Umgestaltung des Bahnhaltepunkts Reckenfeld und des Bahnhofs
Greven. Eine Entwurfsskizze zeigt die Attraktivierung des Grevener Bahnhofs als Stadtentrée und
umfasst eine Reduktion des Pkw-Verkehr, den Einsatz eines einheitlichen Pflasterbelags, die Errich-
tung eines Fahrradparkhauses und die Aufwertung der Achse zur Innenstadt. Diese Ansatze wurden
bei der Ausfihrungsplanung der Mabilstation am Bahnhofsstandort in Kapitel 4.4.3 mitbericksich-
tigt.
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Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt

Auch der Kreis Steinfurt, welchem die Stadt Greven zugeordnet ist, verfigt Gber ein Radverkehrs-
konzept. In diesem wurde im Jahr 2020 ein regionales Radverkehrsnetz entwickelt, bewertet und
mit MalRnahmen versehen. Im Rahmen des vorliegenden Konzepts erfolgte der Abgleich des kreis-
weiten Netzes mit dem Grevener Radverkehrsnetz. Dartber hinaus wurde die Bewertung und Mal3-
nahmen der Streckenabschnitte in der Planung bertcksichtigt. Das Kreisradverkehrsnetz sieht fur
jede kreisangehorige Kommune ein eigenes MalRnahmenkataster vor, das sich hauptsachlich auf
auRerdrtliche, klassifizierte StraBen bezieht. FUr Greven umfasst das Kataster Einzelmalinahmen
auf 44 Streckenabschnitten. Diese Einzelmal3nahmen wurden bei der MaRnahmenentwicklung des
vorliegenden Radverkehrskonzepts bertcksichtigt und weitestgehend Gbernommen. Ein weiterer
Aspekt aus dem Kreisradverkehrskonzept, der abgeglichen wurde, sind die Ausbaustandards der
Radverkehrsanlagen.

Velorouten in der Stadtregion Minster

Gemeinsam mit den umliegenden Kommunen und Kreisen verfolgt die Stadtregion Minster den
Ausbau von Velorouten. Eine dieser 14 Velorouten verlauft zwischen Minster und Greven und ist
somit ein wichtiger Bestandteil des Grevener Radverkehrsnetzes. In einem im Jahr 2018 verdffent-
lichten Katalog werden die angestrebten Ausbausstandards fir die Velorouten in der Stadtregion
Munster aufgezeigt. Diese Standards wurden auch im Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt
aufgegriffen und wurden nun ebenfalls im vorliegenden Radverkehrskonzept bericksichtigt.

Ausgangslage der Radverkehrsforderung

Wie die vielfaltigen Konzepte der Stadt Greven zeigen, fangt die Radverkehrsfdrderung nicht bei null
an. In den vergangenen Jahren wurden bereits EinzelmalRnahmen zur Verbesserung des Radver-
kehrs umgesetzt. Ein Beispiel hierfur ist die Umgestaltung der Fahrradstral3e in der Barkenstrale.
Die Umgestaltung wurde mit dem Teilplan Mobilitat im Jahr 2018 empfohlen und im Jahr 2021 von
der Stadt Greven beschlossen. Damit der Radverkehr auf der gesamten Barkenstral3e bevorrechtigt
wird, wurden die Vorfahrtsregeln entsprechend geandert und die Fahrbahn der Kreuzungsbereiche
rot eingefarbt. Ebenso wie fur die Barkenstral3e wurde im Teilplan Mobilitat auch fir die MUhlen-
stralRe die Einrichtung einer Fahrradstral3e empfohlen. Auch diese MaRnahme wurde von der Stadt
Greven beschlossen und befindet sich zum Zeitpunkt der Konzepterstellung in der Umsetzung. Dar-
Uber hinaus wurden und werden laufend weitere Einzelmalinahmen zur Férderung des Umweltver-
bunds umgesetzt, bspw. die Einrichtung einer E-Bike Station bei Greven Marketing e.V.

Ein weiteres Projekt, das den Rad- und Fuldverkehr in Greven férdern und den Kfz-Verkehr reduzie-
ren soll, ist der Verkehrsversuch in der RathausstralRe. Der seit Anfang Mai 2022 laufende Verkehrs-
versuch macht die Rathausstrale und zeitweise auch die Kardinal-von-Galen-Stral3e fur den Kfz-
Verkehr zu EinbahnstralRen. Die dadurch erwartete Kfz-Entlastung soll zu einer besseren Verknip-
fung der zwei Teilbereiche der FuRgangerzone beitragen und schreibt auf dem gesamten Abschnitt
mehr Flache dem Ful3- und Radverkehr zu.
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Unfallhdufungspunkte

Verkehrsunfalle spiegeln als Schadensereignis in der Regel das Fehlverhalten einzelner oder meh-
rerer bzw. ggf. auch Fehler oder Undeutlichkeiten im Verkehrsraum wider. Zur Bestandssituation
des Radverkehrs in Greven wurden die vorliegenden Daten der Haufungspunkte von Unfallen mit
Radfahrenden zwischen den Jahren 2017 und 2020 ausgewertet. Dabei konnte ein Rickgang der
Anzahl an Unfallhaufungspunkten verzeichnet werden. Wahrend es im Jahr 2017 noch sechs Hau-
fungspunkte gab, waren es im Jahr 2020 noch drei. An zwei dieser Unfallhaufungspunkte waren
teilweise auch Radfahrende in die Unfalle involviert:

e Kreisverkehr KonigstraRe/RathausstralRe/Muinsterstrale/An d. Martinischule
e Knotenpunkt Rathausstrafie/Lindenstral3e/Hinter d. Lake

Die Verkehrsunfallstatistik gibt nur die polizeilich aufgenommenen Verkehrsunfalle wieder. Gerade
bei schadigenden Ereignissen mit alleinbeteiligten Radfahrern ist die Dunkelziffer der nicht ange-
zeigten Verkehrsunfalle mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht unerheblich.

Durch den starken Zuwachs des Anteils der Privathaushalte mit Pedelecs in Deutschland, besonders
in Nordrhein-Westfalen, steigen auch die Unfalle mit Pedelecs. Wahrend in Nordrhein-Westfalen im
Jahr 2021 rund 4.700 Unfalle mit Beteiligung von Pedelecs stattfanden, sind im Jahr 2022 bereits
6.700 Pedelec-Fahrende in Unfalle verwickelt gewesen. Auffallend dabei ist, dass fast zwei Drittel
der 6.700 Pedelec-Fahrenden Uber 65 Jahre alt war, die Halfte sogar Gber 75 Jahre alt (Landesre-
gierung Nordrhein-Westfalen). Diese Entwicklung verdeutlicht die Notwendigkeit, bei der Planung
von Radverkehrsanlagen diese Bevolkerungsgruppe ausreichend zu bericksichtigen.

ADFC-Fahrradklima-Test

Der ADFC-Fahrradklimatest wird seit 1998 alle zwei Jahre durchgefihrt und soll einen Status Uber
die Fahrradfreundlichkeit der Kommunen darstellen. Durch die Abfrage spezifischer Belange anhand
eines Fragebogens soll so der ,Zufriedenheits-Index der Radfahrenden in Deutschland” (vgl. ADFC,
2021) abgebildet werden. Die Bewertung erfolgt nach Schulnoten 1 sehr gut bis 6 ungeniigend.
Greven hat nach 2014 im Jahr 2020 zum zweiten Mal neben 1.023 weiteren Stadten und Gemeinden
an der Umfrage teilgenommen, jedoch haben sich lediglich 191 Birgerinnen und Blrger daran be-
teiligt.

Zum Zeitpunkt der Konzepterstellung lagen die Ergebnisse fir den Fahrradklima-Test 2020 vor. Mit
einer Gesamtbewertung des Radverkehrs mit der Note 3,89 belegt Greven in der Ortsgréfienklasse
20.000 bis 50.000 Einwohnerinnen und Einwohnern deutschlandweit Platz 200 von 415, in Nord-
rhein-Westfalen den 59. von 116 Platzen. Die 191 Teilnehmenden bewerteten den Zustand des Rad-
verkehrs in Greven damit ahnlich wie der deutschlandweite Durchschnitt, der bei 3,9 liegt. Positiv
wurde die Erreichbarkeit des Stadtzentrums (Note 2,4), das zligige Vorankommen (Note 2,7) sowie
das Radfahren durch Alt und Jung (Note 2,5) bewertet. Eine stark negative Benotung erhielt der
Radverkehr in Greven in Bezug auf die Breite der Radwege (Note 4,9) die Ampelschaltungen (Note
4,7), die Fahrradforderung in jingster Zeit (Note 4,6), die Falschparkerkontrolle auf Radwegen (Note
4,6), die Fihrung an Baustellen (4,6) und Offentliche Fahrrader, die ausgeliehen werden konnen
(4,8). In Abbildung 7 sind diese Ergebnisse im Vergleich mit dem Stadtemittel, der Nachbarstadt
Emsdetten und der in der OrtsgroRRenklasse am besten bewerteten Stadt, Baunatal in Hessen, dar-
gestellt.
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Abbildung 7: Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-Test 2020
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3 Beteiligung

Einen wichtigen Baustein hat die Beteiligung wahrend des Erarbeitungsprozesses des Radverkehrs-
konzepts eingenommen. Im Rahmen der Konzepterstellung haben unterschiedliche Beteiligungs-
formate stattgefunden. Als lokale Expertinnen und Experten auf dem Fahrrad kennt die Bevolkerung
die Radverkehrsinfrastruktur in Greven am besten und konnte wertvolle Hinweise liefern. Alle analog
und digital eingegangenen Anregungen und Ideen sind geprift worden und mit in die Malinahmen-
entwicklung eingeflossen. Zusatzlich dazu wurden die Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung aus
dem Teilplan Mobilitat 2018 im Hinblick auf fir das Radverkehrskonzept relevante Themen gepruft.

Fachkreis

Im Rahmen der Erstellung des Radverkehrskonzeptes wurde ein Fachkreis als begleitendes und
beratenden Arbeitsgremium ins Leben gerufen. Dieses Gremium setzte sich aus einem festen Teil-
nehmerkreis aus der Verwaltung der Stadt Greven, der Polizei, der Wissenschaft, dem ADFC, dem
Seniorenbeirat und dem Beirat fir Menschen mit Behinderung zusammen. In vier Gber den Prozess
verteilten Sitzungen wurden gemeinsam fachplanerische Fragestellungen erortert, diskutiert und
bewertet. Die Teilnehmenden nahmen dabei auch die Rolle von Multiplikatoren ein, indem sie die
besprochenen Themen in die eigenen Gremien weitertrugen und rickkoppelten. Der Fachkreis
diente zur Qualitatssicherung des Prozesses und stellte sicher, dass Interessen und begleitende
Vorhaben in die Konzepterstellung mit einflossen.

Cityfest Greven

Im September 2022 fand im Rahmen des Grevener Cityfests eine Offentlichkeitsbeteiligung statt. An
einem Stand konnten sich interessierte Birgerinnen und Birger Uber das Radverkehrskonzept in-
formieren. Zum einen wurden allgemeine Informationen zum Radverkehrskonzept sowie das kon-
zipierte Radverkehrsnetz prasentiert und zum anderen Inhalte zu dem Thema Mobilstationen. Im
Austausch konnten die Burgerinnen und Birger Fragen stellen und Hinweise duRRern oder diese auf
Karteikarten schreiben und aufhangen. Die so gesammelten Rickmeldungen lassen sich wie folgt
bindeln:

e Verortung von Handlungsbedarfen: MinsterstralRe, Kardinal-von-Galen-StralRe, Martinistralie,
Emsdettener StralRe

e Vorschlag fur FahrradstralRen: SchitzenstralRe, Frankenstralie, Sachsenstralie
e Einheitliche Fihrung in Kreisverkehren (bevorzugt auf der Fahrbahn)

e Optimierung von Lichtsignalanlagen fir den Radverkehr

e Beseitigung von ,Schrottradern”

e Sichere Radabstellanlagen

e Starkung der Ricksichtnahme und Aufklarung

e Geregelte Offnung der FuRgangerzone fiir den Radverkehr

e Fordermdglichkeiten fur Lastenrader

e Pflege und Reinigung der Radwege

e Beseitigung von Umlaufsperren
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Stand Bahnhof Greven

Ende Oktober 2022 fand am Bahnhof in Greven eine weitere Offentlichkeitsbeteiligung statt. An
einem Stand in der unmittelbaren Umgebung der Radabstellanlage auf der dstlichen Seite der Gleise
informierte die Stadt Greven zusammen mit der Planersocietat die Birgerinnen und Blrger Uber
das Thema Mobilstationen. Auf einem der drei gezeigten Plakate konnte nachgelesen werden, was
eine Mobilstation ist und wie so eine Station aussehen kann. Auf zwei weiteren Plakaten konnten
die Burgerinnen und Birger Punkte fir gewinschte Ausstattungselemente der Mobilstation am
Bahnhof Greven vergeben und Anmerkungen zu Verortungen dufiern. Zusatzliche genannte Hin-
weise und Themen wurden auf Karteikarten notiert und an einer Leine aufgehangt. Da davon aus-
gegangen wurde, dass vor allem die Auspendelnden wenig Zeit fir den Besuch am Stand haben,
wurde erganzend ein Flyer erarbeitet und verteilt. Auf diesem Flyer war eine E-Mail-Adresse der
Stadt Greven angegeben, an der die Burgerinnen und Birger ihre Ideen und Winsche fir die Mo-
bilstation am Bahnhof in Greven senden konnten.

Mit der Beteiligung konnten viele Ein- und Auspendelnde erreicht und zahlreiche Anmerkungen
gesammelt werden. Dartber hinaus wurden unterschiedliche Zielgruppen angesprochen, von Schi-
lerinnen und Schilern Uber Studierende und Berufstatige bis hin zu Seniorinnen und Senioren. Die
Auswertung der Punktevergabe fir die Ausstattungselemente ergibt folgende Reihenfolge (vgl. An-

hang):

1) Uberdachte Fahrradabstellanlage 32 Punkte
2) Gesicherte Fahrradabstellanlage 29 Punkte
3) Luftstation 25 Punkte
4) Offentliches WC 22 Punkte
5) E-Tretroller-Sharing 15 Punkte

Hinweis: Die Punkte stammen Uberwiegend von der jingeren Generation v.a. von Schilerinnen
und Schilern.

6) Ladestation fir Pedelecs 9 Punkte
7) Werkzeugsaule 8 Punkte
8) WLAN 8 Punkte
9) Photovoltaikanlage 8 Punkte

Hinweis: Die Punkte wurden meist fir den Wunsch vergeben, dass die Stadt Greven ihre Planun-
gen umweltfreundlich, nachhaltig und energiesparend gestaltet.

10) Carsharing 7 Punkte
11) Taxistand 6 Punkte
12) Fahrradverleih/Bikesharing 6 Punkte
13) Lastenrad-Verleih 5 Punkte
14) Fahrradboxen 5 Punkte
15) Kurzzeitparken/Kiss and Ride-Zone 5 Punkte
16) Packstation 5 Punkte
17) Reparaturservice/Werkstatt 4 Punkte
18) Fahrradanhanger-Verleih 3 Punkte
19) Serviceautomat mit Zubehor 3 Punkte
20) E-Ladesaule fur Pkw 3 Punkte
21) Aufenthaltsraum (inkl. Umkleidefunktion) 2 Punkte
22) GepackschlieRfacher 2 Punkte
23) E-Motorroller-Sharing 1 Punkte
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Bezuglich der Verortung waren sich alle befragten Personen einig, dass die Mobilstation so nah wie
maoglich an den Bahngleisen verortet sein sollte. Die momentane Lage der Radabstellanlage auf der
Ostseite der Gleise wird dementsprechend fur die Planung begruf3t.

DarGber hinaus wurden weitere Rickmeldungen gesammelt, die im Folgenden zusammengefasst
werden. Viele Befragte erklaren, dass im hinteren Teil der Radabstellanlagen weniger Fahrrader
abgestellt werden, da dort mehr Vandalismus betrieben wird. Deshalb nehmen Radfahrende auch
in Kauf, ihr Fahrrad im vorderen Bahnhofsbereich ,wild” abzustellen oder nutzen von vornherein ein
altes ,Bahnhofsfahrrad”. Einige alte, scheinbar ungenutzte und kaputte Fahrrader blockieren jedoch
auch die Radabstellanlagen. Es wird sich gewinscht, diese regelmaliger zu entfernen und die zu-
kinftige Mobilstation zu Uberwachen, um Diebstahl und Vandalismus vorzubeugen. Beziiglich der
vorhandenen zehn abschliefbaren Einzelboxen liegen verschiedene Meinungen vor. Wahrend einige
sie gut finden und sich eine héhere Anzahl winschen, finden andere sie veraltet und nicht platz-
sparend. Zum Zustand der vorhandenen Radabstellanlagen wurde geduliert, dass die Abstande zwi-
schen den Standern zu gering sind, die Beleuchtung unzureichend ist und dass es bislang keine
geeignete Maglichkeit zum Abstellen von Lastenradern gibt.

Im Themenbereich Pkw wurde Skepsis gegenuber der Einrichtung von einem Carsharing-System
am Bahnhof geduRert. Uber das bestehende P+R Parkhaus wurde angemerkt, dass es zu eng und
unzureichend beleuchtet ist und dass die abgestellten Pkw der Mitarbeitenden des ansassigen Un-
ternehmens Parkplatze blockieren. Wahrend der Beteiligung konnte zudem beobachtet werden,
dass es zu riskantem Rangieren kommt, wenn Personen am Bahnhof mit dem Pkw abgesetzt oder
abgeholt werden. Die rangierenden Pkw treten dann haufig in Konflikt mit dem Ful3- und Radver-
kehr auf der BiederlackstralRe Richtung Emsbricke, da ein Wendehammer lediglich fir Taxen exis-
tiert. Dass der Taxistand bestehen bleiben sollte, dauRRerten vor allem ortsfremde Personen.

Weitere genannten Winsche waren ein Frischwasserspender, eine héhere Anzahl an Banken und
ein offentliches Telefon. Auch fir die Bahnhofsunterfihrung winschen sich einige Befragte eine
Optimierung in Form von einer helleren Gestaltung, einer besseren Entwasserung und einem Rauch-
verbot. Dariber hinaus wurde gedulRert, dass die Busanbindung vom Bahnhof Richtung Siden ver-
besserungswurdig ist und dass bereits bestehende Mobilitatsangebote wie bspw. der Fahrradver-
leih des Greven Marketing e.V. in die zukUnftige Mobilstation integriert werden sollten.

Abbildung 8: Stand auf dem Cityfest Greven (links) und am Bahnhof Greven (rechts)
T I, '
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Quelle: Planersocietat
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Beteiligung im Rahmen des Teilplan Mobilitat im Jahr 2016

Auch im Rahmen des Sachlichen Teilplans Mobilitdt wurde die Offentlichkeit beteiligt. Speziell zum
Thema Radverkehr fanden im Spatsommer 2016 zwei Planungsradtouren statt. Eine Tour hatte die
Grevener Kernstadt im Fokus, die andere den Ortsteil Reckenfeld.

Abbildung 9: Routen der Planungsradtouren 2016

e >
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Quelle: Planersocietat 2016

Einige der in den Touren identifizierten Mangel wurden in der Zwischenzeit behoben. Dazu z3hlen
beispielsweise die Bevorrechtigung der Fahrradstral3e BarkenstraRe an den Knotenpunkten, die
Umnutzung der Mehrzweckstreifen in der KonigsstralRe zu Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen und
die Einrichtung eines Fahrradverleihsystems in der Innenstadt durch Greven Marketing e.V. Da der
damalige Bestand jedoch teilweise noch dem heutigen entspricht, werden im Folgenden die we-
sentlichen Inhalte, die fir das Radverkehrskonzept weiterhin relevant sind, wiedergegeben.

Wahrend der Touren wurden einige Aspekte im Hinblick auf die Umsteigepunkte genannt. Am Bus-
bahnhof fehlen beispielsweise gut wahrnehmbare Radabstellanlagen, ebenso fehlen an den meis-
ten Bushaltestellen Abstellmdglichkeiten. Bezogen auf den Bahnhaltepunkt Reckenfeld wurde ge-
sagt, dass eine Angebotsausweitung der Radabstellanlage inklusive gesicherter Abstellmdglichkeit
sinnvoll ist. Zudem wurde angemerkt, dass der Bahnhaltepunkt nicht barrierefrei ist und dass den
Teilnehmenden eine Querungshilfe zwischen Radabstellanlage und dem Gleis Richtung Munster
fehlt. Die damaligen Anmerkungen zum Grevener Bahnhof stimmen groRRtenteils mit den im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes gesammelten Rickmeldungen Uberein. Sie beinhalten den Wunsch nach
sicheren Abstellmdglichkeiten (fir Pedelecs) und nach einer qualitativen Aufwertung durch das Ent-
fernen von ,Fahrradleichen” und die Verbesserung der Sauberkeit. Analog zur aktuellen Situation
stellten die Einzelboxen damals die einzige Mdglichkeit zum gesicherten Abstellen des Fahrrads am
Bahnhof dar und wurden daher trotz nicht ansprechendem Zustand und fehlenden Anwendungs-
hinweisen gut angenommen. Vor dem Bahnhof fehlen den Teilnehmenden Kurzzeitparkplatze bzw.
eine Kiss-and-Ride-Zone. Dartber hinaus wurde Optimierungsbedarf fir die Verbindung zwischen
Bahnhof und Innenstadt geauRert. Zum einen wird die Bricke Uber die Ems besonders zu Stol3zeiten
als zu schmal angesehen und als Sofortmalinahme die Markierung einer Mittellinie gefordert. Zum
anderen wurde die Situation ostlich der Ems als problematisch beschrieben. Die Teilnehmenden
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berichteten, dass die Wendel-Auffahrt zur Bricke vom Radverkehr kaum genutzt wird, da sie zu
steil sei. Fur die bevorzugte Nutzung der alternativen Zufahrt Uber die Rampe am Hallenbad ist das
Queren des auBerdrtlichen Kreisverkehrs an der L587 notwendig. Hier kommt es jedoch haufig zu
Konfliktsituationen zwischen dem Rad- und Kfz-Verkehr, da der Kfz-Verkehr Vorrang hat.

Zu den streckenbezogenen Rickmeldungen, die bei den Planungsradtouren gesammelt wurden,
zahlen die fehlende Beleuchtung des Emsradwegs, die gefahrliche Verkehrssituation an der Molke-
reikreuzung (L587/Nordwalder StraRe/Kardinal-von-Galen-StraRe), die unterschiedlichen Fih-
rungsformen in den innerdrtlichen Kreisverkehren, die Aufwertung der Rathausstralie, die Freigabe
der FuRgangerzone fur den Radverkehr, die Ertichtigung des Weges entlang der Bahnstrecke Rich-
tung Reckenfeld inklusive dem Bau einer Querungshilfe Gber die Emsdettener Stral3e auf Hohe des
Bahniibergangs und die Einrichtung weiterer Fahrradstrafien, sodass jede Himmelsrichtung des
Kernstadtgebiets angeschlossen wird.
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4 Mobilstationen (Konzeptteil A)

Eine Mobilstation ist ein Ort, an dem mindestens zwei Verkehrsmittel miteinander verknGpft und
durch weitere Mobilitats- und Serviceangebote erganzt werden. Die Angebote kdnnen dabei auch
nicht-verkehrliche Nutzungen einschlieRen. Kleine Kombinationen von Verkehrsmitteln, wie bei-
spielsweise Fahrradstander an einer Bushaltestelle mit geringer Bedienung, zahlen gemal3 der De-
finition nicht zwingend als Mobilstationen. Vielmehr ist es das Ziel, an gréReren Umsteigepunkten
das Kombinieren von verschiedenen Verkehrsmitteln zu erleichtern und dadurch ein nachhaltigeres
Umsteigen zu férdern (vgl. Abbildung 10).

Abbildung 10: Beispielskizze einer Mobilstation mit verschiedenen Mobilitatsangeboten

o

Kfz-Verkehr !

Quelle: Planersocietat.

4.1 Ausstattung

Vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (ZNM) wurde die Marke ,Mobilstation mobil.NRW" etabliert mit
dem Ziel, ein landesweit einheitliches System von Mobilstationen mit Wiedererkennungswert zu
schaffen. Das dazugehdrige Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen beinhaltet Vorschlage
zur Verortung, Kategorisierung, Ausstattung und Gestaltung von Mobilstationen. An den Empfeh-
lungen des Handbuchs wird sich im Folgenden orientiert.” Die Ausstattungsmerkmale ergeben sich
in Abhangigkeit der jeweiligen Kategorie der Mobilstation, die sich wiederum aus ihrer raumlichen

T Neben dieser iibergeordneten Grundlage existieren auch auf lokaler und regionaler Ebene in Greven Konzepte und Gutachten,
die berlcksichtigt wurden. Hierzu zahlt ein Gutachten des Zweckverbands Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) von 2022, das po-
tenzielle Standorte fir Mobilstationen mit Ausstattungshinweisen benennt, darunter auch die Standorte Bahnhof, Bahnhaltepunkt
Reckenfeld, Flughafen und ZOB in Greven. Darauf aufbauend soll bis 2024 ein Feinkonzept fir 67 Standorte fir Mobilstationen fur
den Kreis Steinfurt folgen, das auch Gestaltungsentwirfe beinhalten soll.
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Lage ergibt. Unterschieden wird dabei zwischen den Kategorien Stadtisch zentral, Stadtisch peri-
pher, Regional zentral, Regional peripher, Lokal und Quartier.

Unabhangig von der Kategorisierung wird fir Mobilstationen eine festgelegte Mindestausstattung
vorgeschlagen. Um eine offentlichkeitswirksame Wiedererkennbarkeit zu erzielen, zahlt hierzu die
Anwendung des Corporate Designs mobil. NRW in Form einer Stele oder Saule. An dieser Stele oder
Saule ist eine Ubersicht und ggf. Wegweiser zu den Angeboten zu finden. Auch weiterfiihrende
Informationen zu den einzelnen Angeboten zahlen zur Mindestausstattung, u.a. Umgebungsplane,
Aushangfahrplane, die Tarifbedingungen sowie ggf. eine dynamische Fahrgastinformation. Dariber
hinaus sind Mobilstationen barrierefrei zu gestalten und im Zuge der Verkehrssicherheit und sozi-
alen Kontrolle ausreichend zu beleuchten. Den Abschluss bei der Mindestausstattung sind Sitzge-
legenheiten und ein Witterungsschutz. Wie eine Mabilstation im Corporate Design mobil. NRW aus-
sehen kann, zeigt die Abbildung 1.

Abbildung 11: Mobilstation mobil.NRW in Werther

Quelle: Planersocietat
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Uber die Mindestausstattung hinaus kdnnen Mobilstationen individuell um Angebote ergénzt wer-
den. Fur diese Individualisierung schlagt das Zukunftsnetz Mobilitat NRW in Abhangigkeit der raum-
lichen Kategorie verschiedene Elemente vor. Diese Elemente stammen aus den Themenfeldern Inf-
rastruktur, Information und Service, Fahrrad, Auto/Burgerbus, Mikromobilitat und On-Demand-Ver-
kehr. Fir die verschiedenen Kategorien werden die Elemente mit unterschiedlich ausgepragter Not-
wendigkeit versehen. Einen Uberblick dariiber, welche iiber die Mindestausstattung hinaus gehen-
den Elemente fir die Kategorien als sinnvoll erachtet werden, gibt Tabelle 2. Die in der Tabelle
eingetragenen Werte sind wie folgt zu interpretieren:

0®0®@® - Mindestausstattung o = mittlere Notwendigkeit
®® = hohe Notwendigkeit O = erganzende/individuelle Ausstattung
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Tabelle 2: Empfohlene Ausstattung von Mobilstationen in Abhangigkeit ihrer Kategorie

Regional
zentral

Regional

peripher Lo

Stele/Saule

Informationen zum Angebot
Beleuchtung

Barrierefreiheit

Mindest-
ausstattung

Sitzgelegenheit und Witterungsschutz

Aufenthaltsraum
Offentliches WC
WLAN-Hotspot
Photovoltaikanlage

struktur

Nahversorgung

Servicepunkt, Kundencenter
Serviceautomat

Lademaglichkeit fur Mobilgerate
Notrufsaule

Verkaufsautomaten

Gepackschliel3facher, Smart Locker
Packstation

Umkleide/Dusche
“Umsonstladen”

Information und Service

(@)

Videolberwachung

Gesicherte B+R Anlage
Fahrradanhanger-Verleih
Bikesharing/Fahrradverleih

Lastenrader, Lastenpedelec
Pedelec-Ladestation
Rad-Luftstation

Radstation

Reparaturservice/Werkstatt

Burgerbus
Carsharing
Dorfauto

ojo|@|O|C| o0 ® 0 0 O

Kurzzeitparkplatz/K+R
e-Tanksaule

Auto/Birgerbus

P+R-Anlage
Taxistand

e-Tretrollersharing
e-Motorroller-Sharing
(Liefer-)Drohnen

Elektrische Kleinstfahrzeuge
Verleihangebote fur Familien/Senioren

Mikromobilitat

(Automatisierte) Shuttles/Taxen

O|O|O|O|0|@|O|e

Ridesharing

TR OOIOO.....|I.00m
[ d
([

O|O| O|C|@|O|O|@|O|O|O|O|0O|O|O]O|0|0O|O|0|0O|O|O]0O|0|O|O|0|0|O|0|0|0|0|0|0|0|0

On-Demand-

(@)

Rufbus/Anruf-Sammeltaxi

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben des Handbuchs Mobilstationen Nordrhein-Westfalen des ZNM
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4.2 Qualitatsmerkmale und Musterlosungen fur Radabstellan-
lagen

In zahlreichen Regelwerken werden Qualitatsmerkmale fir die Errichtung von Radabstellanlagen
definiert. Hierzu zahlen im Bereich von Radabstellanlagen die DIN-Norm 79008 sowie die techni-
sche Richtlinie TR 6102 des ADFC. Darlber hinaus konkretisieren die technischen Regelwerke der
FGSV die entsprechenden Standards, weshalb sie Eingang in die Erstellung der Prinzipskizze der
Mobilstation am Bahnhof und der dort geplanten Radstation fanden. Folgende Regelwerke der FGSV
sind in diesem Zuge zu nennen:

e Hinweise fir den Entwurf von Verknupfungsanlagen des offentlichen Personennahverkehrs
(2009)

e Hinweise zum Fahrradparken (2012)
e Hinweise zu Park+Ride (P+R) und Bike+Ride (B+R) (2018)

Sofern es die ortlichen Platzverhaltnisse zulassen wird der Einsatz von Anlehnhaltern zum Abstellen
von Fahrradern empfohlen. Diese erfillen nach der FGSV die Anforderungen an Abstellanlagen im
Vergleich zu anderen Halterformen am besten. Im Falle einer Einzelaufstellung der Fahrrader sind
Achsabstande der Anlehnhalter von 1,20 m zu gewahrleisten, wahrend bei einer Doppelaufstellung
ein Abstand von 1,50 m einzuhalten ist. Damit ist ein komfortables An- und AbschlieRen der Fahr-
rader fir die Nutzenden mdglich (vgl. Abbildung 12).

Abbildung 12: Muster Abstellanlagen Einzel- und Doppelaufstellung

Doppelaufstellung _ Einzelaufstellung

’%I%‘r’%l%

‘ 1,50 m _..L_ 1.50m _..L_ 1,50 m ‘4_1,2Dm4>L71,20m_>L71,20m4J

Quelle: Planersocietat

Im Falle beengter Platzverhaltnisse lassen sich diese Mindestabstande auch auf 1,00 — 1,20 m ver-
ringern, wodurch jedoch KomforteinbulRen entstehen. Umgekehrt sollten die Achsabstande nicht
groRer als die genannten MafRe von 1,20 bzw. 1,50 m sein, da sonst zusatzliche Fahrrader oder
Motorrader in den Zwischenrdumen abgestellt werden kdnnen, was insbesondere bei einem hohen
Parkdruck der Fall sein kann.
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Abbildung 13: Muster Abstellanlagen Lastenrader
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Quelle: Planersocietat.

FUr das Abstellen von Lastenradern werden ebenfalls Anlehnhalter in Einzelaufstellung empfohlen.
Im Gegensatz zu den oben genannten Abstellanlagen empfiehlt sich fir das Abstellen von Lasten-
radern eine Schragaufstellung in einem Winkel von 45°. Daraus ergibt sich ein Platzbedarf je Las-
tenrad von 1,40 m in der Breite und 2,00 m in der Lange (vgl. Abbildung 13). Gegeniber der Senk-
rechtaufstellung, wie sie im Falle der standardmaRigen Anlehnhalter fur klassische Fahrradtypen
oben vorgeschlagen wird, bietet die Schragaufstellung der Lastenrader fur die Nutzenden ein ein-
facheres Rangieren, auch wenn sich dadurch der Platzbedarf je Lastenrad etwas erhoht.

4.3 Bewertung der bestehenden Infrastruktur

Im Grevener Stadtgebiet werden im Rahmen des vorliegenden Konzeptes vier Umsteigepunkte un-
tersucht: der Bahnhof Greven, der Bahnhaltepunkt Reckenfeld, der Flughafen Minster/Osnabrick
(FMO) sowie der Busbahnhof Greven. Die betrachteten Umsteigepunkte im Grevener Stadtgebiet
lassen sich gemaR der in Kapitel 4.1 vorgestellten raumlichen Kategorien zuordnen: Der Bahnhof
Greven gewahrleistet durch den SPNV-Anschluss eine regionalverknipfende Funktion und stellt die
Bedurfnisse der Pendelnden in den Vordergrund. Somit wird er der Kategorie Regional zentral zu-
geordnet. Der Bahnhaltepunkt Reckenfeld sowie der Flughafen Minster/Osnabrick liegen im Ver-
gleich zum Bahnhof eher an den Stadtrandern in I1andlicherer Umgebung und zahlen somit zur Ka-
tegorie Regional peripher. Der Busbahnhof neben dem Grevener Rathaus bedient in erster Linie
kleinrdumige VerknGpfungen und wird damit der Kategorie Lokal zugeordnet (vgl. Abbildung 14).
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Abbildung 14: Verortung der Mobilstationen im Grevener Stadtgebiet
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Quelle: Planersocietat

Zu jedem betrachteten Umsteigepunkt werden im Folgenden zunachst die Rahmenbedingungen
aufgezeigt, u.a. das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs und das Angebot an Radabstellanlagen. Die
weiterfihrende Analyse und Bewertung der Umsteigepunkte orientiert sich an dem bereits erwahn-
ten Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen des Zukunftsnetzes Mabilitat NRW. Wie in Kapi-
tel 4.1 erlautert, werden darin fUr die raumlichen Kategorien von Mobilstationen verschiedene Aus-
stattungsmerkmale vorgeschlagen. Anhand dieser Empfehlungen wird im Folgenden der Bestand
analysiert und bewertet. Im Bereich der Radabstellanlagen spielen dabei Anlagentyp, Kapazitat,
Auslastung, Zuganglichkeit, Zustand und Beleuchtung eine Rolle.

4.3.1 Bahnhof Greven (Regional zentral)

Der Bahnhof Greven liegt an der Bahnstrecke zwischen Munster und Rheine. Dort verkehren die
Linie RE 15 der WestfalenBahn zwischen Munster und Emden, die Linie RE 7 der National Express
Rail GmbH zwischen Rheine und Krefeld sowie die Linie RB 65 der eurobahn zwischen Minster und
Rheine. Im Busverkehr wird der Bahnhof bedient von den Stadtbuslinien 250, 255, 257 und 258.

Die drei Gleise des Bahnhofs sind durch eine Unterfihrung von beiden Seiten aus erreichbar. Auf
beiden Seiten befinden sich Radabstellanlagen in unmittelbarer Entfernung. Auf der Westseite ste-
hen den Nutzenden 224 Gberdachte Fahrradstellplatze zur Verfigung. Die Anlage besteht aus Vor-
derradhaltern mit Rahmenbefestigung, ist mit direkter Beleuchtung ausgestattet und Uber die
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MuhlenstralRe, die zum Zeitpunkt der Konzepterstellung zu einer Fahrradstralie ausgebaut wird, gut
und barrierefrei zuganglich. Die Auslastung der Abstellanlage 13sst sich als mittel einstufen.

Auf der Ostseite der Gleise befinden sich insgesamt 688 Fahrradstellplatze. Diese unterteilen sich
in 10 abschlieRbare Einzelboxen sowie 104 nicht Gberdachte und 574 Uberdachte Stellplatze. Auch
hierbei handelt es sich um Vorderradhalter mit Rahmenbefestigung. Der Abstand zwischen den Hal-
tern ist relativ gering, sodass die einzelnen Stellpldtze von einigen Befragten als nicht gut zugang-
lich beschrieben werden. Es ist zu beobachten, dass bei vielen Fahrradern der Vorderradhalter nicht
genutzt wird. Der Zustand der Anlagen ist noch akzeptabel, birgt jedoch Mdglichkeiten zur Optimie-
rung. Teilweise tragen MUll und ungewollte Graffiti negativ zum Erscheinungsbild bei. Im naher an
den Gleisen gelegenen, ndrdlichen Bereich der Radabstellanlage ist eine hohe Auslastung zu iden-
tifizieren. Hierzu steuern unter anderem scheinbar nicht genutzte und teilweise kaputte Fahrrader
bei. Zusatzlich werden viele Fahrrader dort ,wild” abgestellt, das heil3t sie werden an nicht dafir
vorgesehenen Objekten oder gar nicht angeschlossen. Im sudlichen Bereich der Anlage ist die Aus-
lastung im Vergleich etwas geringer. Durch die Offentlichkeitsbeteiligung (vgl. Kapitel 3) konnte
festgestellt werden, dass dies vorrangig darauf zurickzufihren ist, dass in diesem Teil verstarkt
Vandalismus stattfindet. Die Gberdachten Stellplatze sind direkt, die nicht Gberdachten Platze indi-
rekt beleuchtet. Die bestehende Beleuchtung ist laut Nutzenden jedoch als unzureichend einzustu-
fen. Eine barrierefreie Zuganglichkeit der Anlage ist Uber die Biederlackstralle gegeben.

Neben den Radabstellanlagen weist der Umsteigepunkt bereits einige weitere Ausstattungsmerk-
male auf, die fir eine Mobilstation der Kategorie Regional zentral empfohlen werden. Gleichzeitig
fehlen einzelne Merkmale, damit der Standard der Mobilstationen mobil.NRW erreicht wird. Die Ta-
belle 3 gibt einen Uberblick iiber die bestehende Situation und verdeutlicht, dass vor allem im The-
menbereich Fahrrad Optimierungspotenzial identifizierbar ist.

Abbildung 15: Radabstellanlage auf der Westseite  Abbildung 16: Radabstellanlage auf der Ostseite

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 17: Einzelboxen

Abbildung 19: P+R Parkhaus Abbildung 20: Taxistand

Quelle: Planersocietat
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Tabelle 3: Bestand der Ausstattungsmerkmale am Bahnhof Greven

Regional Standort
zentral Bahnhof Greven
Stele/Saule nein
o =8l Informationen zum Angebot _ ja
é % Beleuchtung _ ja
§ Jg Barrierefreiheit ja
° Sitzgelegenheit und Witterungsschutz an der{aGIeisen
_ Aufenthaltsraum { nein
Al Offentliches WC H nein
=8 WLAN-Hotspot 0 nein
Photovoltaikanlage | ©) | nein
Nahversorgung ja
Servicepunkt, Kundencenter ja
i Serviceautomat nein
§ Lademaglichkeit fur Mobilgerate O nein
° Notrufsaule _ ja
2 Verkaufsautomaten | O | nein
‘% Gepackschlief3facher, Smart Locker nein
g Packstation/Post ja
= Umkleide/Dusche (@) nein
"Umsonstladen” (@) nein
Videolberwachung o nein
Gesicherte B+R Anlage - nein
Fahrradanhanger-Verleih nein
Bikesharing/Fahrradverleih [ ] nein
Lastenrader, Lastenpedelec [ ) nein
Pedelec-Ladestation o nein
Rad-Luftstation [ ] nein
Radstation [ ] nein
Reparaturservice/Werkstatt O nein
Burgerbus O nein
é Carsharing _ nein
g Dorfauto O nein
=R Kurzzeitparkplatz/K+R @) nein
3 e-Tanksaule nein
2 P+R-Anlage ja
Taxistand ja
= e-Tretrollersharing O nein
= e-Motorroller-Sharing [ nein
g (Liefer-)Drohnen O nein
_§ Elektrische Kleinstfahrzeuge @) nein
= Verleihangebote fur Familien/Senioren O nein
1"3 (Automatisierte) Shuttles/Taxen O nein
% Ridesharing O nein
o ) ja
S Rufbus/Anruf-Sammeltaxi O A/JS/T
@®0®® - Mindestausstattung o = mittlere Notwendigkeit
( 1 ) = hohe Notwendigkeit O = erganzende/individuelle Ausstattung

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben des Handbuchs Mobilstationen Nordrhein-Westfalen des ZNM
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4.3.2 Bahnhaltepunkt Reckenfeld (Regional peripher)

Der Bahnhaltepunkt Reckenfeld liegt an der Bahnstrecke zwischen Greven und Emsdetten. Dort
verkehrt die Linie RB 65 der eurobahn zwischen Minster und Rheine. Im Busverkehr wird der Bahn-
hof bedient von der Stadtbuslinie 250 und der Regionalbuslinie 169. Die zwei Gleise des Bahnhal-
tepunkts sind Aulienbahnsteige und Uber die Bahnhofstral3e miteinander verbunden. Auf der West-
seite der Gleise befindet sich unmittelbar eine Radabstellanlage mit 168 Uberdachten Fahrradstell-
platzen. Die Auslastung ist als hoch einzustufen und vereinzelt werden Fahrrader ,wild" abgestellt.
Die Anlagenart und deren Zustand sind weitestgehend identisch mit denen am Bahnhof Greven.

Des Weiteren weist der Bahnhaltepunkt bereits Dynamische Fahrgastinformationen, Sitzgelegen-
heiten und Fahrkartenautomaten auf. Eine Ubersicht aller bestehenden und bislang nicht vorhan-
denen Merkmale werden in Tabelle 4 gemeinsam mit dem Standort Flughafen Minster/Osnabrick
aufgezeigt, da sich beide Umsteigepunkte raumlich der Kategorie Regional peripher zuordnen las-
sen.

Abbildung 21: Uberdachte Radabstellanlage

Abbildung 23: Nicht barrierefreier Bahnsteig Abbildung 24: P+R-Parkplatz

Quelle: Planersocietat
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4.3.3 Flughafen Minster/Osnabriick (Regional peripher)

Der Flughafen Minster/QOsnabriick (FMO) ist ein internationaler Verkehrsflughafen und befindet
sich rund 7,0 km nordéstlich der Grevener Kernstadt. An den OPNV ist er (iber die Flughafenbuslinie
X52, die Schnellbuslinie S50, die Direktbuslinie D50, die Regionalbuslinien R51, 140 und 150 sowie
die Stadtbuslinie 252 angeschlossen. Unmittelbar vor den zwei Terminals des Flughafens befinden
sich neben der Bushaltestelle eine Drop-0ff-Zone, ein Kurzzeitparkplatz und eine Radabstellanlage.
Die Radabstellanlage besteht aus 70 Fahrradstellplatzen in Form von Vorderradhaltern mit Rah-
menbefestigung und ist nicht Uberdacht.

Ebenso wie der Bahnhaltepunkt Reckenfeld zahlt der Flughafen zur Kategorie Regional Peripher,
deren empfohlene Ausstattung zusammen mit den Bestandssituationen in Tabelle 4 aufgelistet
sind. An beiden Standorten fehlen einzelne Merkmale, damit der Standard der Mobilstationen mo-
bil.NRW erreicht wird. Dartber hinaus besteht Optimierungspotenzial hinsichtlich der individuellen
Ausstattung der zukinftigen Mobilstationen.
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Tabelle 4: Bestand der Ausstattungsmerkmale am Bahnhaltepunkt Reckenfeld und Flughafen FMO

Regional Bah?'nthaarls:p:tnkt Standort
peripher Reckenfeld Flughafen FMO

Stele/Saule _ nein nein

0 g’ Informationen zum Angebot _ tiw. tiw.

é =8l Beleuchtung ja ja

(=7 . .

= é Barrierefreiheit - keine taktri]leelnnElernente keine taktri]leelnnElernente
Sitzgelegenheit und Witterungsschutz _ ja ja

S Aufenthaltsraum ©) nein nein

ERl Offentliches WC o0 nein _hemn

S im Terminal

é WLAN-Hotspot ( nein nein

= Photovoltaikanlage O nein nein
Nahversorgung ( 1) nein nein
Servicepunkt, Kundencenter ( 1) nein nein

8 Serviceautomat ( 1) nein nein

é Lademadglichkeit fur Mobilgerate O nein nein

= Notrufsaule ( 1) nein nein

Z Verkaufsautomaten O nein nein

‘% GepackschlieRfacher, Smart Locker (1 nein nein

% Packstation/Post (1] nein nein

= Umkleide/Dusche O nein nein
"Umsonstladen” O nein nein
Videolberwachung (] nein nein
Gesicherte B+R Anlage ( 1) nein nein
Fahrradanhanger-Verleih o nein nein
Bikesharing/Fahrradverleih () nein nein
Lastenrader, Lastenpedelec [ ) nein nein
Pedelec-Ladestation ( nein ja
Rad-Luftstation [ ] nein nein
Radstation (] nein nein
Reparaturservice/Werkstatt O nein nein
Burgerbus @) nein nein

) Carsharing () nein nein

S Dorfauto O nein nein

g Kurzzeitparkplatz/K+R O nein ja

% e-Tanksaule (1] nein nein

< P+R-Anlage o I Langzer;f[;[awrkplatz
Taxistand () nein ja

= e-Tretrollersharing O nein nein

= e-Motorroller-Sharing { nein nein

g (Liefer-)Drohnen (@) nein nein

E Elektrische Kleinstfahrzeuge ©) nein nein

= Verleihangebote fir Familien/Senioren O nein nein

w'g (Automatisierte) Shuttles/Taxen (@) nein nein

% Ridesharing O nein nein

Z -

S Rufbus/Anruf-Sammeltaxi @) A/JSa/T nein

@®0®® - Mindestausstattung o = mittlere Notwendigkeit
( 1 ) = hohe Notwendigkeit O = erganzende/individuelle Ausstattung

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben des Handbuchs Mobilstationen Nordrhein-Westfalen des ZNM
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4.3.4 Busbahnhof Greven (Lokal)

Der Busbahnhof Greven liegt unmittelbar neben dem Rathaus der Stadt und stellt eine wichtige
Haltestelle fiir das Grevener Zentrum sowie fiir den Ubergang im Busverkehr zwischen Stadt- und
Regionalbuslinien dar. Der Grof3teil der Flache des Busbahnhofes wird von Pkw-Parkplatzen einge-
nommen. Daneben gibt es einen Imbiss, ein gebGhrenpflichtiges WC und eine Radabstellanlage. Die
Abstellanlage besteht aus Uberdachten Vorderradhalter mit Rahmenbefestigung und zahlt 28 Fahr-
radstellplatze. Diese sind gut zuganglich, hoch ausgelastet und durch eine Stralienlaterne indirekt
beleuchtet.

Der Busbahnhof kann raumlich der Kategorie Lokal zugordnet werden. Die notwendige Mindestaus-
stattung und weiterfihrende Ausstattungsmerkmale von Mobilstationen mobil. NRW sind der Ta-
belle 5 zu entnehmen. In dieser wird dargestellt, welche Merkmale der Standort bereits aufweist.
Auch an diesem Standort fehlen bislang einzelne Elemente der Mindestausstattung.?

Abbildung 25: Radabstellanlage am Busbahnhof

Quelle: Planersocietat

2 Beim zukUnftigen Ausbau des Busbahnhofs zu einer Mabilstation sind die Planungen fir den Neubau des Rathauses im Bereich
des Rathausplatzes zu bericksichtigen. Mit der dadurch einhergehenden Veranderung der unmittelbaren Umgebung veran-
dern sich moglicherweise auch die Anspriche an nétige Ausstattungsmerkmale, sodass im Zuge der Detailplanung zur Mobil-
station entsprechende Anpassungen vorgenommen werden sollten.
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Tabelle 5: Bestand der Ausstattungsmerkmale am Busbahnhof Greven

Lokal Standort
Busbahnhof Greven

Stele/Saule 000 nein

0 =l Informationen zum Angebot 000 tlw.

FE=N celcuchtung ooe tiw.

(=7 .

= é Barrierefreineit e keine taktr:IeelrlnEIemente
Sitzgelegenheit und Witterungsschutz 000 ja

5 Aufenthaltsraum O nein

é Offentliches WC © gebuhré:pﬂichtig

JSB /(AN -Hotspot 0 ia

= Photovoltaikanlage O nein
Nahversorgung O ja
Servicepunkt, Kundencenter O nein

kst Serviceautomat O nein

§ Lademaglichkeit fir Mobilgerate O nein

= Notrufsaule ©) nein

Z Verkaufsautomaten O nein

‘% Gepackschlief3facher, Smart Locker O nein

% Packstation/Post O ja

= Umkleide/Dusche O nein
"Umsonstladen” O nein
Videolberwachung O nein
Gesicherte B+R Anlage O nein
Fahrradanhanger-Verleih O nein
Bikesharing/Fahrradverleih O nein
Lastenrader, Lastenpedelec O nein
Pedelec-Ladestation O nein
Rad-Luftstation O nein
Radstation O nein
Reparaturservice/Werkstatt O nein
Burgerbus O nein

) Carsharing O nein

S Dorfauto O nein

g Kurzzeitparkplatz/K+R O nein

% e-Tanksaule O nein

< P+R-Anlage © Parkplét;ee\llr;rhanden
Taxistand ©) nein

= e-Tretrollersharing o nein

= e-Motorroller-Sharing O nein

=3 (Licfer-)Drohnen ¢ nein

__\E Elektrische Kleinstfahrzeuge [ J nein

= Verleihangebote fir Familien/Senioren O nein

1'3 (Automatisierte) Shuttles/Taxen O nein

% Ridesharing O nein

= ) ja

S Rufbus/Anruf-Sammeltaxi O A/JS/T

@0®@® - Mindestausstattung ] = mittlere Notwendigkeit
( 1 ) = hohe Notwendigkeit O = erganzende/individuelle Ausstattung

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben des Handbuchs Mobilstationen Nordrhein-Westfalen des ZNM
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4.4 MaRRnahmenkonzept

Vier Mobilstationen sollen zukdnftig in Greven fur attraktive und effiziente Umsteigebedingungen
sorgen und so die Verkehrsmittel des Umweltverbundes attraktiver gegentiber der Nutzung des
eigenen Pkw machen.

Abbildung 28: Lage der vier Mobilstationen im Grevener Stadtgebiet

/

ahnhaltepunkt /
I\fenfeld & Flughafen

. Minster/0snabrick

he

Y R
".

A
~ S ‘lB'sb hof
s ou Busbahnho
Bahnhof 4 © =
Greven 1

Q 1 Zkm A

Darstellung: Planersocietat.

Im Folgenden wird zunachst das Vorgehen bei der Bedarfsabschatzung der Anzahl der Radabstell-
anlagen an den einzelnen Mobilstationen sowie deren jeweilige Ausstattungselemente dargestellt.
AnschlieRend folgt die Beschreibung der einzelnen geplanten Mobilstationen im Steckbriefformat
sowie eine vergleichende Ubersicht. Darauffolgend wird die Mobilstation am Bahnhof genauer in
den Blick genommen, indem neben einer Prinzipskizze mit den verorteten Ausstattungselementen
sowie einer Detailansicht der Radstation auch Empfehlungen zu mdglichen Betreibermodellen und
Kosten gegeben werden.
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4.4.1 Vorgehen bei der Bedarfsabschatzung

Zur Ermittlung der jeweiligen Bedarfe an Radabstellanlagen und Ausstattungsmerkmalen an den
zukunftigen Mobilstationen wurde sich an mehreren Anhaltspunkten orientiert.

Ermittlung von Stellplatzbedarfen

Die Ermittlung der Bedarfe an Radabstellanlagen im Bereich der einzelnen Mobilstationen orientiert
sich in der Regel an mehreren Faktoren.? Die verkehrliche Bedeutung des bestehenden OPNV-
Angebots an der jeweiligen Mobilstation nimmt dabei eine zentrale Rolle ein. Aus diesem Grund
wurde das jeweilige OPNV-Angebot an den Mobilstationen einer Haltestellenkategorie zugeordnet,
wobei unterschieden wurde, ob die Haltestelle lediglich vom Bus- oder auch vom Schienenverkehr
bedient wird und ob es sich um einen Bahnhaltepunkt oder einen Bahnhof mit gréfRerer regionaler
Bedeutung handelt: Wahrend am Bahnhaltepunkt Reckenfeld lediglich eine Regionalbahnlinie halt,
wird der Bahnhof Greven auch von zwei Regionalexpress-Linien angefahren und wurde dement-
sprechend einer héheren Kategorie zugeordnet.

Ein weiterer zentraler Faktor bei der Bedarfsabschatzung stellen die zu erwartenden Nutzergruppen
der jeweiligen Mobilstation dar. Mithilfe einer Betrachtung des rdumlichen Umfelds (funktionelle
Nutzung und umliegende Zielorte) der einzelnen Standorte lassen sich Rickschlisse Gber die zu
erwartenden Nutzergruppen ziehen. Wahrend eine Uberwiegende Wohnnutzung im Umfeld der Mo-
bilstation eine vorwiegende Nutzung fir den Vortransport nahelegt, waren an einer Mobilstation in
einem Gewerbegebiet vor allem Nachtransporte zu erwarten.* Wahrend im Umfeld des Bahnhofs
Greven und am Bahnhaltepunkt Reckenfeld Wohnnutzungen Uberwiegen und deshalb mit einer Do-
minanz vom Vortransport zu rechnen ist, finden sich im Umfeld des Grevener Busbahnhofs viele
Zielorte, die Besuchende anziehen, wie zum Beispiel Einkaufsmdglichkeiten. Durch die Lage am
Flughafen und der ansonsten stark landwirtschaftlich gepragten Umgebung mit vergleichsweise
groRRen Distanzen zu Wohnnutzungen nimmt die Mobilstation am Flughafen eine Sonderrolle hin-
sichtlich der zu erwartenden Nutzergruppen ein. Neben den Nutzungen im jeweiligen Umfeld der
Mobilstationen spielt insbesondere fir die Mobilstation am Bahnhof Greven auch das hohe Aufkom-
men von Auspendelnden nach Minster eine wichtige Rolle (vgl. Tabelle 1). Ein weiterer wichtiger
Faktor ist die Lage der Mobilstationen zueinander: Da die Mobilstation am Grevener Bahnhof und
die Station am Busbahnhof in der Innenstadt lediglich 650 Meter Luftlinie voneinander entfernt
liegen, wird der Bedarf am Busbahnhof als geringer eingestuft.

Die im Zuge des OPNV-Angebots, der rdumlichen Lage sowie den Nutzergruppen ermittelten Be-
darfe an Stellplatzen fir Radabstellanlagen wurden um weitere Faktoren erganzt, wozu die Ergeb-
nisse der verschiedenen Beteiligungsformate im Zuge der Erstellung des Radverkehrskonzepts zah-
len: Im Falle der Mobilstation am Bahnhaltepunkt Reckenfeld wurde deshalb die Zahl der vorgese-
henen Radabstellanlagen auf 300 erhoht, da dies im Rahmen der Beteiligung eine zentrale Forde-
rung war.

3 Vgl. Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg (2019): 22.

“Zum Vortransport werden Nutzer*innen gezahlt, die auf dem ersten Abschnitt ihrer Wegekette das Fahrrad nutzen, um anschlie-
Rend auf ein anderes Verkehrsmittel (z.B. in die Bahn) umzusteigen. Der Nachtransport umfasst hingegen den letzten Abschnitt
der Wegekette, wenn bspw. nach der Fahrt mit der Bahn das Fahrrad genutzt wird, um damit die ,letzte Meile” zur Arbeitsstelle
zu bewaltigen.
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Neben einer Bedarfsabschatzung der Anzahl an Radabstellanlagen wurden auch die Bedarfe an
gesicherten Radabstellanlagen abgeschatzt. Im Falle der geplanten Mobilstationen am Bahnhof
Greven und am Bahnhaltepunkt Reckenfeld wurde jeweils ein Bedarf von 20 Prozent an gesicherten
Radabstellanlagen am Gesamtangebot geschatzt, was auf den zu erwartenden dominierenden Vor-
transport zurtckzufihren ist. Am Busbahnhof und Flughafen wurden ebenfalls 20 Prozent gesi-
cherte Radabstellanlagen veranschlagt.” Wahrend fir die beiden Mobilstation mit einem grofieren
Angebot an Radabstellanlagen (Bahnhof und Reckenfeld) abschlieRbare Sammelanlagen vorge-
schlagen werden, kommen fir die beiden Mobilstationen mit geringerem Angebot an Abstellmdg-
lichkeiten (Busbahnhof und Flughafen) abschlieRbare Einzelboxen zum Einsatz. Hinsichtlich des Be-
treibermodells bieten sich verschiedene Mdglichkeiten an auf die in einem spateren Unterkapitel
naher eingegangen wird (z. B. durch die Stadt Greven selbst, 6ffentliche Unternehmen oder soziale
Tragerorganisationen).

Auswahl der Ausstattungsmerkmale

Uber die Abschatzung der einzelnen Bedarfe an Radabstellanlagen hinaus wurden fiir jede der vier
Mobilstationen die empfohlenen Ausstattungselemente bestimmt. Hierzu wurde eine Grundausstat-
tung definiert, die bei allen Stationen vorhanden sein sollte. Hierzu zahlt neben einer Informations-
stele zum jeweiligen Angebot der Mobilstation, die Beleuchtung, eine vollstandige barrierefreie Zu-
ganglichkeit sowie Sitzgelegenheiten und ein Witterungsschutz.®

Grundsatzlich wurden die jeweiligen Ausstattungsmerkmale der Mobilstationen in Abhangigkeit der
jeweiligen raumlichen Lage bestimmt und sich dabei an bestehenden Klassifizierungen orientiert.’
DarGber hinaus wurde insbesondere fur die Mobilstation am Bahnhof auf Beteiligungsergebnisse
zurlckgegriffen, da Interessierte ihre bevorzugten Ausstattungsmerkmale an einem Stand am Gre-
vener Bahnhof dem Planungsteam mitteilen konnten. Die dort gewahlten Ausstattungsmerkmale
wurden zudem mit dem begleitenden Fachkreis besprochen. Bei den jeweiligen Ausstattungsmerk-
malen wurde zwischen einer hohen und mittleren Notwendigkeit unterschieden, um eine Priorisie-
rung bei begrenzten Ressourcen zu ermadglichen.

°>Vgl. fir weitere Hinweise zur Vorgehensweise bei der Abschatzung der Bedarfe an gesicherten Radabstellanlagen: Verkehrsmi-
nisterium Baden-Wirttemberg (2019): 22 ff.

& Vgl. Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2022): 28.
7Vgl. Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (2022): 30f.
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4.4.2 Steckbriefe

Auf Basis der Erkenntnisse aus der Analyse des Ist-Zustandes (vgl. Kapitel 4.3) und der Bedarfsab-
schatzung (vgl. Kapitel 4.4.1) wurden fir die vier Standorte der zukinftigen Mobilstationen jeweils
Steckbriefe entwickelt. Im Anschluss an die Vorstellung der Einzelsteckbriefe folgt eine zusammen-
fassende Ubersicht, in der die jeweiligen Ausstattungselemente der Mobilstationen aufgelistet sind.

Einzelsteckbriefe

Die folgenden Einzelsteckbriefe geben einen Uberblick Giber eine Auswahl der jeweils vorgesehenen
Ausstattungselemente und bieten neben einer Beschreibung auch eine Auflistung erster Umset-
zungsschritte sowie Beispielvorhaben aus anderen Kommunen. Der zuerst genannte Einzelsteck-
brief zur Mobilstation am Bahnhof Greven wird im Rahmen der in Kapitel 4.4.3 folgenden Vorschlage
weiter konkretisiert.
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Bahnhof Greven

Ubersicht Ausstattungselemente (Auswahl)

Grundausstattung
e Informationsstele(n)
e Beleuchtung

o e Barrierefreiheit
e Sitzgelegenheit
Radverkehr (zusétzliche Elemente)
e 266 gesicherte Stellplatze in Rad-
Bahnhovf.‘ ) Station‘ . .. .
Greven % e 200 frei zugangliche Stellplatze in
E‘ Radstation
e 10 Fahrradboxen mit Lademdg-
lichkeit
e 12 Bikesharing-Stellplatze
e Reparaturstele
e Offentliche Toiletten
A e Potenzialflache fur weitere Nut-
S N\ zungen

Weitere
e 5 Carsharing-Stellplatze
e 3 Taxistande
e K+R-Zone
e P+R-Anlage
e Ladesaule e-Auto

Beschreibung

Mit mehreren Bahn- und Stadtbuslinien stellt der Bahnhof Greven den wichtigsten Umsteigepunkt im
Stadtgebiet dar. Bis zu 5.000 Fahrgaste nutzen den Bahnhof taglich. Um seiner verkehrlichen Bedeu-
tung gerecht zu werden sowie um die Qualitat und den Umfang der vorhandenen Angebote im Bahn-
hofsumfeld zu steigern, soll der Bahnhof zu einer Mobilstation ausgebaut werden. Hierzu zahlen ne-
ben einer Grundausstattung weitere bedarfsorientierte Angebote.

Die 912 Fahrradstellplatze, die gegenwartig in ihrem Nutzungskomfort eingeschrankt sind, werden
durch insgesamt 1080 neue Abstellmdglichkeiten erganzt bzw. zu einem geringen Anteil ersetzt. Der
Schwerpunkt beim Umbau zur Mobilstation liegt im Bereich des Radverkehrs auf der Erhohung der
Qualitat der Radabstellanlagen. Ein Teil der bisher eng zueinander stehenden Uberdachten Anlehnbi-
gel wird deshalb durch Uberdachte Doppelstockparker ersetzt, sodass eine Kapazitdtserhohung und
eine deutliche Qualitatssteigerung im Vergleich zum jetzigen Zustand erreicht wird. Von den 1080 neu
zu errichtenden Fahrradstellplatzen sollen 278 in einer gesicherten Fahrradsammelanlage in der Rad-
station untergebracht werden, darunter auch Abstellmdglichkeiten fir Lastenrader.

Umsetzungsschritte

e Klarung der Finanzierung und ggf. Beantragung von Fordermitteln durch die Verwaltung

e Detailplanung durch die Verwaltung

e  Offentlichkeitskampagne zur Bewerbung der Angebote der Mobilstation durch Greven Marke-
ting

e Evaluation in regelmaRigen Abstanden (frihestens nach einem Jahr) und ggf. Anpassung der
Ausstattungselemente durch die Verwaltung
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Was machen andere?

Die Stadt Emsdetten verfigt unmittelbar westlich und 6st-
lich am Bahnhof Gber zwei Fahrradparkhauser die zusam-
men rund 1.000 Stellplatze fir Fahrrader bereitstellen. 60
Abstellplatze befinden sich dariber hinaus in einem sepa-
rat abschlieRbaren Bereich. Hinzu kommen 18 Schlief3fa-
cher, die die Méglichkeit zum Verstauen von Gepack oder
Fahrradhelmen bieten.

Quelle: Planersocietat
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Bahnhaltepunkt Reckenfeld

Ubersicht Ausstattungselemente (Auswahl)
Grundausstattung
¢ Informationsstele(n)
i Bahnhaltepunkt e Beleuchtung
' Reckenfeld o

e Barrierefreiheit

e Sitzgelegenheit

Radverkehr

e 240 Uberdachte Stellplatze

e 60 gesicherte Stellplatze in Sam-

1 melanlage
: Weitere
e P+R-Anlage

e ladesaule e-Auto
o Offentliches WC

Beschreibung

Neben dem Grevener Bahnhof stellt der Bahnhaltepunkt Reckenfeld den zweiten Umsteigepunkt mit
Anbindung an den SPNV dar. Taglich nutzen bis zu 1000 Fahrgaste die dort verkehrende Bahnlinie RB
65 und die zwei Buslinien. Mit dem Ausbau zu einer Mabilstation wird der Bahnhaltepunkt seiner
Bedeutung aufgrund der raumlichen Lage zu vielen Wohngebieten und Gewerbegebieten besser ge-
recht. Die Mobilstation umfasst neben einer Grundausstattung weitere bedarfsorientierte Angebote.

Die Anzahl der gegenwartig 183 Fahrradstellplatze soll deutlich auf etwa 300 erhoht werden. Ein wei-
terer Schwerpunkt liegt auf der Erhéhung der Qualitat der Radabstellanlagen, indem die veralteten
und zum Teil kaputten Vorderradhalter mit Rahmenbefestigung durch Gberdachte Doppelstockparker
ersetzt werden. Etwa 60 Fahrradstellplatze sollen davon in einer gesicherten Fahrradsammelanlage
untergebracht werden.

Umsetzungsschritte

e Prifung der Liegenschaftsverhaltnisse und Identifikation potenzieller Flachen im Umfeld des
Haltepunkts durch die Verwaltung

e Klarung der Finanzierung und ggf. Beantragung von Férdermitteln durch die Verwaltung

e Detailplanung durch die Verwaltung

e  Offentlichkeitskampagne zur Bewerbung der Angebote der Mobilstation durch Greven Marke-
ting

e Evaluation in regelmaRigen Abstanden (frihestens nach einem Jahr) und ggf. Anpassung der
Ausstattungselemente durch die Verwaltung

Was machen andere?

Die Stadt Landau (ca. 47.000 EW) lasst am Bahnhaltepunkt Landau West eine Mobilitdtsstation ein-
richten. Neben dem barrierefreien Ausbau zahlt dazu die Einrichtung von zwei Kfz-Stellplatzen mit
Lademaoglichkeit. Fir Radfahrende werden neben weiteren Fahrradbigeln eine Uberdachte Fahr-
radabstellanlage eingerichtet, die zusatzlich 12 abschlielbare Fahrradboxen beinhaltet. Das Land
Rheinland-Pfalz unterstitzt den Bau mit rund 400.000 Euro, die Stadt Landau steuert etwa 967.000
Euro bei (Stand 2022).
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Flughafen Minster/0Osnabrick

Ubersicht Ausstattungselemente (Auswahl)
Grundausstattung
v e Informationsstele(n)
AN : e Beleuchtung
' ° Sggstaere%snabruck O Barrierefreiheit

e Sitzgelegenheit
Radverkehr
e 56 Uberdachte Stellplatze
e 14 Stellplatze in Fahrradboxen

D Crvver mit Lademaglichkeit
Weitere
e P+R-Anlage

e Ladesaule e-Auto
e Serviceautomat
e Notrufsaule

Beschreibung

Am Flughafen Minster/Qsnabruck startet taglich eine einstellige Zahl von Flugen. Mehrere Buslinien
verknupfen den Flughafen und die vereinzelten gewerblichen Nutzungen in der Umgebung mit der
Grevener Kernstadt - ein Angebot, das taglich weniger als 500 Fahrgaste nutzen. Mit der Errichtung
einer Mobilstation am Flughafen sollen insbesondere Reisenden und Beschaftigten eine attraktive und
umweltfreundliche Alternative zur Fahrt mit dem eigenen Pkw geboten werden. Hierzu zahlen neben
einer Grundausstattung weitere bedarfsorientierte Angebote.

Aufgrund der peripheren Lage und der vergleichsweise grof3en Entfernung zu Wohngebieten reichen
die gegenwartig vorhandenen 70 Fahrradstellplatze aus. Stattdessen soll die Qualitat der Radabstell-
anlagen erhoht werden, indem die Vorderradhalter mit Rahmenbefestigung durch Giberdachte Anlehn-
bugel ersetzt werden. Von den 70 Fahrradstellpladtzen sollen 14 in gesicherten Fahrradboxen mit La-
demaglichkeiten fir Pedelecs untergebracht werden, da sich die Nutzung von Pedelecs zum Erreichen
des Flughafens aufgrund seiner Entfernung zu Wohngebieten besonders eignet.

Umsetzungsschritte

e Prufung der Liegenschaftsverhaltnisse und Identifikation potenzieller Flachen im Umfeld des
Haltepunkts durch die Verwaltung

e Klarung der Finanzierung und ggf. Beantragung von Fordermitteln durch die Verwaltung

e Detailplanung durch die Verwaltung

e  (Offentlichkeitskampagne zur Bewerbung der Angebote der Mobilstation durch Greven Marke-
ting

e Evaluation in regelmaRigen Abstanden (frihestens nach einem Jahr) und ggf. Anpassung der
Ausstattungselemente durch die Verwaltung

Was machen andere?

Seit 2020 steht am Dresdener Flughafen fiir Anreisende mit dem Fahrrad ein umgebauter Container
zur Verfugung, in dem 12 Fahrrader Platz finden. Der beleuchtete Container ermdglicht ein witterungs-
geschltztes Abstellen des eigenen Fahrrads.
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Busbahnhof Greven

Ubersicht Ausstattungselemente (Auswahl)

Grundausstattung
: e Informationsstele(n)
A\ e Beleuchtung

o e Barrierefreiheit
e Sitzgelegenheit
Radverkehr
e 40 Uberdachte Stellplatze
e 10 gesicherte Stellplatze in Fahr-
Busbahnhof
" Greven radboxen

\ Weitere

e Lastenrader/ Lastenpedelecs
e WLAN-Hotspot
e Taxistand

Beschreibung

Der Grevener Busbahnhof stellt einen zentralen Umsteigepunkt fir den Stadt- und Regionalbusver-
kehr dar. Dementsprechend bedienen mehrere Buslinien den Busbahnhof und rund 500 Fahrgaste
nutzen taglich das Angebot. Durch den Umbau zu einer Mobilstation kann der Busbahnhof insbeson-
dere fUr Berufstatige und Besuchende attraktiver werden. Hierzu zahlen neben einer Grundausstat-
tung weitere bedarfsorientierte Angebote.

Die Anzahl der Fahrradstellplatze wird von 28 auf etwa 50 erhoht. Anstelle der iberdachten Vorder-
radhalter mit Rahmenbefestigung werden Giberdachte Anlehnbiigel oder Doppelstockparker installiert.
10 der 50 Stellplatze sollen in gesicherten Fahrradboxen unterkommen, um der Verbreitung hochprei-
siger Fahrradmodelle gerecht zu werden.

Umsetzungsschritte

e Prifung der Liegenschaftsverhaltnisse und Identifikation potenzieller Flachen im Umfeld des
Haltepunkts durch die Verwaltung

e Klarung der Finanzierung und ggf. Beantragung von Férdermitteln durch die Verwaltung

e Detailplanung durch die Verwaltung

e Offentlichkeitskampagne zur Bewerbung der Angebote der Mobilstation durch Greven Marke-
ting

e Evaluation in regelmaRigen Abstanden (frihestens nach einem Jahr) und ggf. Anpassung der
Ausstattungselemente durch die Verwaltung

Was machen andere?

Im Zuge der Umgestaltung des ZOB im westfalischen
Werther wurde dort eine barrierefrei zugangliche Mobilsta-
tion eingerichtet. Neben Angeboten wie Carsharing, Lade-
saulen fir E-Autos und ein offentlich zugangliches WC gibt
es am Busbahnhof auch gesicherte Fahrradboxen sowie
SchlieRfacher, in denen sich zum Beispiel Fahrradhelme auf-
bewahren lassen.

Quelle: Planersocietat
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Ubersicht
st | et | pugten | 209
o Informationsstele(n)
g Beleuchtung
o Grundausstattung
=l Barrierefreiheit
S
= Sitzgelegenheit und Witterungsschutz
N Gesicherte Sammelanlage ( 1 ] [ 1 ) ( 1) ( 1 J
Fahrradanhanger-Verleih (] o
Bikesharing/Fahrradverleih ( 1] o
Lastenrader, Lastenpedelec [ J O O [ J
Fahrradboxen (mit Lademdglichkeit) o0 o (1) (1)
Rad-Luftstation ( 1] o ] O
Radstation (1] O ©) O
Reparaturservice/Werkstatt ( 1 J O O O
é Offentliches WC [ 1 J [ 1 J o (@)
‘E WLAN-Hotspot [ J [ [ ] [
Serviceautomat ( 1] ( 1] ( 1 ] O
cg Notrufsdule (1} ( 1] ( 1 ] O
E% Gepackschliel3facher, Smart Locker ([ ([ o O
€5 Packstation/Post (1] ( 1] ] O
Videolberwachung o (] o O
Carsharing ( 1 ] ] O
Kurzzeitparkplatz/K+R ( 1] o O
Ladesaule e-Auto (1] ( 1] ( 1 ] O
P+R-Anlage ( 1 ] [ 1 ] ( 1 J O
Taxistand ( 1] ([ ] [
e-Tretrollersharing ( 1 ] o O o
e-Motorroller-Sharing ([ ([ (] O
@@ = hohe Notwendigkeit ® = mittlere Notwendigkeit O = keine Notwendigkeit

Quelle: Planersocietat in Anlehnung an Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen des ZNM
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4.4.3 Mobilstation am Bahnhof

FUr die Mobilstation am Grevener Bahnhof wurde eine Gber das Steckbriefformat hinausgehende
Prinzipskizze angefertigt, die einen Uberblick iiber die Verortung der verschiedenen Ausstattungs-
elemente im Bahnhofsumfeld gibt und zudem Aussagen zu den Flachenbedarfen der einzelnen Aus-
stattungselemente trifft und dabei ausschlieRlich Flachen in kommunalem Besitz berlcksichtigt.
Damit ist die Grundlage fur eine spatere Ausfuhrungsplanung und zigige Umsetzung der Planungen
gegeben. Zugleich konnte mit dem Grinkonzept der Stadt Greven von 2020 auf bereits bestehende
Uberlegungen zur Gestaltung des Bahnhofumfeldes sowie insbesondere der Radstation — als Teil
der Mobilstation — gebaut werden. Mit dem im Grinkonzept genannten Ziel B.4 ,Bahnhdfe als zent-
rale und attraktive Verknipfer entwickeln” ergibt sich auch auf Ubergeordneter Ebene eine enge
Beziehung zwischen dem Grunkonzept und den Planungen zur Mobilstation am Bahnhof.
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Abbildung 29: Verortung der Ausstattungselemente an der Mobilstation am Grevener Bahnhof
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Hintergrund: Geodateninfrastruktur NRW; Darstellung: Planersocietat

Ausstattungsmerkmale der Mobilstation

Die bereits vorhandenen Ausstattungsmerkmale mit Bezug zum Radverkehr finden sich hauptsach-
lich auf der ostlichen Seite des Bahnhofs, wozu vor allem die 678 weitestgehend Uberdachten Ab-
stellanlagen sowie die 10 Fahrradboxen entlang der Gleisanlagen zahlen. Trotz der geringen Ab-
stande der Bugel zueinander und damit einhergehenden Komforteinschrankungen sollen diese Ab-
stellmoglichkeiten auch bei der zukinftigen Mobilstation bestehen bleiben. Grund hierfir ist die
unmittelbare Nahe zu den Gleisanlagen, sodass im Zuge eines Neubaus strengere Vorgaben hin-
sichtlich der Sicherheitsabstande zu den Gleisanlagen gelten wirden. Zugleich sorgt die weitere
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Nutzung der dortigen Bestande dafur, dass auch wahrend der Bauarbeiten ein groRes Angebot an
Abstellmdglichkeiten fir Pendelnde und anderen Nutzende vorhanden ist.

Neu zu errichtende Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader sollen hingegen im Bereich der Biederlack-
stralRe zwischen Bahnhofsvorplatz und Fuligangerbricke entstehen. Neben der Radstation, auf die
im nachsten Unterkapitel gesondert eingegangen wird, zahlen dazu auch weitere Fahrradboxen im
Bereich der Potenzialfldche (vgl. Abbildung 29). Damit wird die Kapazitat an Fahrradboxen verdop-
pelt und zudem die Qualitat erhaht, indem die 10 neuen Fahrradboxen mit einer Lademdglichkeit
fir Pedelecs ausgestattet werden, um ein sicheres Abstellen von Pedelecs zu ermdglichen. Der Bu-
chungsvorgang soll digital abgewickelt werden, was entweder Uber eine App oder eine Website
erfolgen kann. Fiir das Offnen der Boxen selbst bietet sich neben einem Schloss alternativ eine
elektronische Variante mithilfe einer Chipkarte oder einer PIN-Nummer an (vgl. Abbildung 30,
rechts). Weiterhin soll im Bereich der Potenzialfldche eine Bikesharing-Station mit Platz fir insge-
samt 12 Fahrrader entstehen.

Abbildung 30: Beispiele fur die Ausstattungsmerkmale der Mobilstation am Bahnhof - Gberdachte An-
lehnbigel (links) und gesicherte Fahrradboxen mit Lademadglichkeit (rechts)

Quelle: Planersocietat.

Perspektivisch konnen im Bereich der Potenzialflache weitere Nutzungen fur den Radverkehr ent-
stehen, die sich flexibel nach zukdnftigen Bedarfen richten konnen. Durch die Nutzung der Poten-
zialflache fur Abstellmoglichkeiten von Fahrradern werden zusatzliche Kapazitaten geschaffen, die
den Bahnhof als Verknipfungspunkt starken. Dabei ist jedoch zu bericksichtigen, dass sich Ziel-
konflikte zum Thema Begrunung ergeben: So ist im Grunkonzept der Stadt Greven im Bereich der
Potenzialflache ein Blihstreifen und weitere Bepflanzungen vorgesehen. Vor diesem Hintergrund
sollten weitere Abstellanlagen oder andere Ausstattungsmerkmale der Mobilstation maglichst fla-
chensparsam angelegt werden, etwa durch die Nutzung von Doppelstockparkern anstelle von An-
lehnbigeln.

Neben den radverkehrsbezogenen Ausstattungsmerkmalen sollen auf der dstlichen Seite des Bahn-
hofs mehrere Stellpldtze im P+R-Parkhaus in funf Carsharing-Stellplatze umgewidmet werden.
Zudem sollen unmittelbar vor dem Bahnhofsgebaude drei Taxistande entstehen, sodass beispiels-
weise mobilitatseingeschrankte Personen in kurzen Distanzen die Gleisanlagen und die Angebote
der Mabilstation erreichen kénnen. Eine gréRere Umgestaltung erfolgt durch die Starkung der ost-
lichen Bahnhofsseite fir den FuR- und Radverkehr, indem der Aufenthaltscharakter des Bahnhofs-
vorplatzes gestarkt wird. Hierzu wird zum einen eine Wendeschleife eingerichtet, die den sicheren
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Ein- und Ausstieg am Bahnhof und der Mobilstation im Rahmen einer K+R-Zone ermaglicht, ohne
andere Verkehrsteilnehmende zu gefahrden. Gleichzeitig wird mithilfe einer Aufpflasterung der
Platzcharakter der ostlichen Bahnhofsseite betont und das Erscheinungsbild wird durch den Kfz-
Verkehr weniger gepragt. Gastronomische Nutzungen, Sitzbanke und weitere Gestaltungselemente
konnen die Aufenthaltsqualitat in diesem Bereich weiter starken. Mit der Einrichtung der K+R-Zone
und der Platzgestaltung werden explizit Gestaltungsvorschldage und Ideen aus dem Grevener
Grunkonzept aufgegriffen und in die Planungen zur Mobilstation integriert. Dartber hinaus ist da-
rauf zu achten, dass sowohlim Bereich des Bahnhofsvorplatzes als auch in allen anderen Bereichen
der Mobilstation MaRRgaben zur Barrierefreiheit erfallt sind, etwa durch rutschfeste und ebene Ober-
flachenbeldge und Bodenindikatoren. Fiir eine bessere Orientierung der Nutzenden und einen Uber-
blick Uber die Angebote der Mobilstation sollen zudem Informationsstelen und Wegweiser an den
zentralen Zugangen zur Mobilstation sorgen (vgl. Abbildung 31).

Abbildung 31: Elemente zur Orientierung im Bereich einer Mobilstation - Informationsstele (links) und
Wegweiser (rechts)

Quelle: Planersaocietat.

Trotz der primaren Ausrichtung des Bahnhofes zur ostlichen Seite und dem damit verbundenen
Charakter als Stadtentrée, sollen auch auf der westlichen Seite des Bahnhofs Ausstattungsmerk-
male entstehen. Hierzu zahlen Gberdachte Anlehnbigel in Doppelaufstellung, bei denen jedoch
groRere Abstande zwischen den Bugeln bertcksichtigt werden, um den Nutzungskomfort zu erho-
hen. Dadurch entstehen 130 Fahrradabstellplatze. Die Anlehnblgel bieten darUber hinaus eine al-
ternative Abstelloption zu den Doppelstockparkern im Bereich der Radstation, da sie fir bestimmte
Nutzerinnen und Nutzer einfacher zu bedienen sind. Zudem wird mit den Anlehnbligeln gewahr-
leistet, dass auch weiterhin auf der westlichen Bahnhofsseite witterungsgeschitzte Radabstellmog-
lichkeiten gegeben sind und damit kirzere Wege fir die Bewohnenden der umliegenden Wohnge-
biete gewahrleistet sind. Durch die geplante Einrichtung einer Fahrradstralie in der MUhlenstrale
als Teil des konzipierten Radverkehrsnetzes ist diese Abstellmdglichkeit fir Radfahrende zukinftig
komfortabel zu erreichen.
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Radstation

Neben den zuvor genannten Ausstattungsmerkmalen soll dstlich des Bahnhofes eine Radstation
entstehen, die verschiedene Services fiir Radfahrende biindelt. Konzeptionelle Uberlegungen und
erste Visualisierungen wurden dazu bereits im Griinkonzept behandelt (vgl. Abbildung 32). Im Un-
terschied zum Grinkonzept wird die Radstation jedoch weiter 6stlich verortet, im Bereich zwischen
FuRgangerbriicke und Bahnhofsvorplatz (vgl. Abbildung 29). Der bereits im Kontext der Potenzial-
flache erwahnte Zielkonflikt zwischen Malknahmen zur Begrinung und Ausstattungsmerkmalen der
Mobilstation tritt auch in diesem Fall ein. Ein Kompromiss kdnnte deshalb eine naturnahe Gestaltung
der Radstation sein, etwa in Form von Dachbegrinung, wie es im Grinkonzept vorgeschlagen wird
(vgl. Abbildung 32).

Abbildung 32: Gestaltungsvorschlag fir die Radstation am Bahnhof aus dem Grinkonzept Greven

Quelle: Grinkonzept Stadt Greven.

Die Radstation soll aus berdachten und frei zuganglichen Doppelstockparkern (vgl. Abbildung 33,
links), einer gesicherten Sammelanlage, 6ffentlich zuganglichen Toiletten sowie einer Fahrradrepa-
raturstation bestehen. Die Fahrradreparaturstation soll neben einem Service-Automaten auch ei-
nen Reparaturservice in Form einer Reparaturstele beinhalten, mit der sich kleinere Reparaturen
am eigenen Fahrrad eigenstandig durchfihren lassen (vgl. Abbildung 33, rechts).

Abbildung 33: Beispiele fur die verschiedenen Nutzungen der geplanten Radstation - Uberdachte und
frei zugangliche Doppelstockparker (links) und eigenstandig nutzbare Reparatursdule (rechts)

Quelle: Planersocietat.
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Der Bereich der frei zuganglichen Doppelstockparker® soll fir insgesamt 200 Fahrrader Platz bieten.
Zudem sollen in einer daran baulich anschliefenden gesicherten Sammelanlage mit Doppelstock-
parkern weitere 266 Abstelimdglichkeiten entstehen. Um eine durchgangige Benutzbarkeit der ge-
sicherten Sammelanlage zu gewahrleisten ist ein elektronischer Zugang nétig. Hierfur sind entwe-
der SchlieRsysteme mit temporar glltigen Zugangscodes oder personenbezogene Zugangscodes
denkbar. Mit einer erganzenden KameraUberwachung der gesicherten Sammelanlage ist so das Ri-
siko fur Diebstahle von beispielsweise hoherpreisigen Fahrradtypen wie Pedelecs minimiert.

8 Bei der Auswahl geeigneter Modelle von Doppelstockparkern ist darauf zu achten, dass nach Mdglichkeit auch die zweite Etage
fir Pedelecs und andere Fahrradmodelle mit hoherem Gewicht nutzbar ist.
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Abbildung 34: Grundriss und Abmessung der Radstation
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Darstellung: Planersocietat.
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Im Folgenden soll die réumliche Anbindung (vgl. Abbildung 29) sowie bauliche Ausgestaltung (vgl.
Abbildung 34) der Radstation naher erldutert werden. Die Radstation soll durch zwei Eingangsbe-
reiche an das Bahnhofsumfeld angebunden werden. Der Zugang Nord liegt unmittelbar an der be-
ginnenden Zuwegung zur Unterfihrung, sodass das Doppelbahngleis 2 und 3 mit einer Entfernung
von etwa 100 Meter ohne groRere Umwege zu erreichen ist. Mit der direkten Anbindung an eine
Hauptroute des Radverkehrsnetzes ist die Sammelanlage darUber hinaus auch gut an das Grevener
Radverkehrsnetz angebunden. Uber den Zugang West ist die Radstation dariiber hinaus auch auf
direktem Wege an das Gleis 1 und die bestehenden Radabstellanlagen angebunden.

Die Abstellmaglichkeiten innerhalb der Radstation werden durch Fahrgassen erschlossen, die im
Zweirichtungsverkehr nutzbar sind. Da aufgrund der Lage am Bahnhof mit einem ,schubweisen”
Zu- und Abstrom von Nutzerinnen und Nutzer zu den Abstellmdglichkeiten zu rechnen ist, wurde
eine Fahrgassenbreite von 2,50 Metern angenommen. Die einzelnen Fahrgassen werden wiederum
von einem Mittelgang erschlossen, der mit einer Breite von 3 Metern eine komfortable Nutzung
gewahrleistet (vgl. Abbildung 34).

Tabelle 6: Ubersicht ber die einzelnen Ausstattungsmerkmale der Radstation

Ausstattungs- | Einzelab- Zahl der Flachenbe-
Bemerkung

merkmal messung  Abstellanlagen  darf (in m?)

Gesicherte Sammelanlage

Doppelstockpar- | einseitig: 260 ms Flachenbedarfe weichen
ker 1x2,1m (& SP) je nach Herstellermodell
beidseitig: leicht ab
1x3,2 m (8 SP)
Lastenrader 14x2m (1SP) | 6 16,8 Anlehnbiigel in Einzel-
aufstellung
Fahrgassen 190,2 Fahrgassenbreite be-
tragt zwischen 2,5 bis 3
Meter
gesamt 266 318,5

Frei zugangliche Sammelanlage

Doppelstockpar- | einseitig: 200 85 Flachenbedarfe weichen
ker 1x2,1 m (& SP) je nach Herstellermodell
beidseitig: leicht ab
1x3,2 m (8 SP)
Fahrgassen 123 Fahrgassenbreite be-
tragt zwischen 2,5 bis 3
Meter
gesamt 200 208

Bereich fir WC, Reparaturstele und weitere Abstellméglichkeiten

gesamt 221

Darstellung: Planersocietat.
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FUr eine moglichst effiziente Nutzung der begrenzten Flachen vor Ort wurde auf Doppelstockparker
zurUckgegriffen. An den jeweiligen Enden des gesicherten sowie frei zuganglichen Bereichs der
Radstation sind einseitige Doppelstockparker vorgesehen, bei denen vier Abstellplatze eine Flache
von 1 Meter x 2,1 Meter einnehmen. DarGber hinaus kommen zweiseitig nutzbare Doppelstockparker
zum Einsatz, bei denen acht Abstellplatze eine Flache von 1 Meter x 3,2 Meter einnehmen.® Auf Basis
dieser FlachenmalRe ergeben sich die in roten Ziffern angegebenen Mengen der Abstellanlagen in
dem jeweiligen Bereich (vgl. Abbildung 34). Neben den Doppelstockparkern ist in der gesicherten
Sammelanlage ein Abstellbereich fir Lastenrader vorgesehen, in dem sechs Lastenrader in Einzel-
aufstellung an Anlehnblgeln abgestellt werden kénnen, wobei die in Kapitel 4.2 genannten MaRe
verwendet wurden. FUr ein komfortableres Abstellen der Lastenrader wurde hierfir ein Bereich in
Eingangsnahe gewahlt.

Neben den gesicherten und frei zuganglichen Abstellanlagen soll in einem weiteren Bereich der
Radstation Flachen fur die bereits erwahnten Toilettenanlagen und fir die Reparaturstele vorge-
halten werden. Zudem konnen in diesem Bereich weitere frei zugangliche Abstellanlagen entstehen,
um eine weitere Kapazitatserhthung zu gewahrleisten. Da die zum Einsatz kommenden Doppel-
stockparker zwei Abstellebenen besitzen ist eine ausreichende Deckenhdhe notwendig. Fir den
Uberdachten Bereich ist deshalb eine lichte Geschosshdhe von mindestens 2,70 Metern erforderlich.
Fur eine gute Einsehbarkeit und ein ausreichendes Sicherheitsempfinden der Nutzenden ist zudem
eine ausreichende Beleuchtung der Anlage notig.

Betreibermodell

FUr den Betrieb einer Mobilstation gibt es mehrere Betreibermodelle, die typisch fir die Planung,
den Betrieb sowie die Art der Leistungsvergabe von Mobilstationen sind.™ Im Fall von Greven wer-
denim Folgenden jene Betreibermodelle vorgestellt, bei denen die Kommune selbst die Mobilstation
plant und baut. Dariber hinausgehende Betreibermodelle, bei denen private Unternehmen die Pla-
nung Ubernehmen oder der Betrieb der Mobilstation durch lokale Initiativen erfolgt, werden im Fol-
genden nicht naher betrachtet.

Beim ersten Betreibermodell ist die Stadt Greven sowohl fir die Planung und den Bau als auch fir
den Betrieb der Mobilstation verantwaortlich. Die einzelnen Mobilitatsdienstleistungen der Mobilsta-
tion am Bahnhof, zum Beispiel das Angebot an Bike- und Carsharing, wird an bereits vor Ort aktive
Mobilitatsdienstleister vergeben. Eine andere Mdglichkeit bei der Vergabe stellt die sogenannte ,In-
house-Vergabe” dar, bei der die einzelnen Mobilitatsdienstleistungen durch eine eigene Verwal-
tungsstelle erbracht werden oder die Leistungserbringung durch ein Unternehmen unter kommu-
naler Kontrolle. Hierzu z3hlt etwa die Grevener Versorgungs- und Verkehrs-Holding GmbH (GVVH)
mit ihrer Tochtergesellschaft Grevener Verkehrs GmbH (GVG). Eine weitere Tochtergesellschaft stel-
len die Stadtwerke Greven dar.

Ein zweites Betreibermodell wiirde sich vom ersten Modell dahingehend unterscheiden, dass die
Stadt Greven selbst lediglich fur die Planung und den Bau der Mabilstation verantwortlich ist, der

° Bei der weiteren Detailplanung ist zu berlcksichtigen, dass die Flachenbedarfe je nach Herstellermodell leicht variieren kdnnen.
Die zweiseitig nutzbaren Doppelstockparker sind gegeniber den einseitigen Doppelstockparkern aufgrund der Uberlappenden
Vorderrader flacheneffizienter.

0Vgl. Zukunftsnetz Mobilitst NRW (2022): 80 ff.
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spatere Betrieb jedoch an einen Eigenbetrieb abgegeben werden wirde, wie die Technischen Be-
triebe Greven (TBG) mit dem Geschéaftsbereich Verkehr und Griin. Der Betrieb liegt damit indirekt
weiter bei der Stadt Greven. Die Vergabe von Mobilitatsdienstleistungen kénnte in diesem Fall Gber
die bereits erwahnte ,Inhouse-Vergabe” laufen.

Das dritte Betreibermodell unterscheidet sich deutlicher von den zuvor genannten Modellen, indem
die Stadt Greven selbst lediglich eine koordinierende Funktion einnimmt, die Planung, der Bau und
der Betrieb der Mobilstation jedoch bei einem Unternehmen unter kommunaler Kontrolle liegt, wie
die Grevener Versorgungs- und Verkehrs-Holding GmbH (GVVH) mit ihrer Tochtergesellschaft Gre-
vener Verkehrs GmbH. Da die vorgesehenen Ausstattungselemente der Mobilstation am Bahnhof
auf kommunalen Flachen liegen, misste in diesem Fall die Stadt Greven ihre Flachen per Verpach-
tung oder Sondernutzungserlaubnis an das entsprechende kommunale Unternehmen Gbertragen.
Bei der Vergabe von Mobilitatsdienstleistungen kdnnen ebenfalls Fldchen an private Unternehmen
verpachtet werden, wobei dadurch die kommunalen Steuerungsmaglichkeiten deutlich einge-
schrankt werden, etwa hinsichtlich etwaiger GebUGhren fir Nutzende der jeweiligen Dienstleistung.
Eine andere Vergabeméglichkeit stellen sogenannte 6ffentliche Dienstleistungsauftrage (ODLA) dar,
bei denen die Stadt Greven private Unternehmen mit der Erbringung einer Mobilitatsdienstleistung
beauftragt und dafur Gebihren zahit.

Tabelle 7: potenzielle Betreibermodelle fir die Mobilstation am Grevener Bahnhof

Variante 1 Variante 2 Variante 3
Koordinierung Stadt Greven Stadt Greven Stadt Greven
Planung und Bau | Stadt Greven Stadt Greven offentl. Unternehmen
(z.B. GVVH)
Betrieb Stadt Greven Technische Betriebe offentl. Unternehmen
Greven (z.B. GVVH)
Vergabe ,In-House” oder an ,In-House" Verpachtung oder
bestehende Mobili- ODLA
tatsdienstleister

Darstellung: Planersocietat nach Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2022: 81.

Nach der Uberblickartigen Darstellung mdglicher Betreibermodelle sowie den Gegebenheiten vor
Ort bietet sich als gutachterliche Empfehlung fir die Mobilstation am Grevener Bahnhof ein Be-
treibermodell an, bei dem die Verantwortung in wesentlichen Teilen bei der Stadt selbst verbleibt.
Dies betrifft zum einen die Koordinierung, die Planung sowie den Bau der Mobilstation, da bereits
bei der Verortung der Ausstattungselemente in der Planungsskizze lediglich Flachen in kommuna-
lem Besitz berlcksichtigt wurden, sodass bereits erste Hurden fir eine schnelle Umsetzung durch
die Stadt genommen sind. Ein weiteres Argument fir die Koordinierung, Planung und den Bau durch
die Stadt Greven liegt in der groReren gestalterischen Einflussnahme bei der Errichtung der Mobil-
station, was insbesondere vor dem Hintergrund der hohen stadtplanerischen Bedeutung des Bahn-
hofsumfelds als ,Eingangstor” in Richtung der Grevener Innenstadt relevant ist. DarGber hinaus
spricht fUr die Stadt Greven als Betreiberin der Mobilstation der Umstand, dass die Akquise von
Fordermitteln — etwa fir ein spatere Erweiterung der Mobilstation im Bereich der erwahnten
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Potenzialflache — einfacher abzuwickeln ist. Alternativ ware ein Betrieb auch durch die TBG oder
die GVVH als offentliche Akteurinnen und Akteure denkbar. Fir die GVVH bzw. die GVG als Betrei-
berin der Mobilstation spricht die bestehende Expertise im Mobilitatsbereich als Betreiberin des
OPNV und der Anruf-Sammel-Taxis in Greven sowie eines E-Carsharings.

Neben Fragen zum Ubergreifenden Betreibermodell stellt sich die Frage nach geeigneten Vergabe-
formen fUr die Dienstleisterinnen einzelner Ausstattungselemente der Mobilstation: So konnen die
oben genannten Akteurinnen und Akteure wie GVVH bzw. GVG nicht nur als Betreiberinnen der Mo-
bilstation generell, sondern auch fir einzelne Dienstleistungen, wie zum Beispiel Car- und Bikesha-
ring, in Frage kommen. Wahrend die Betreibermodelle fir die einzelnen Ausstattungselemente im
Detail im Zuge der weiteren Planungen konkretisiert werden muissen, konnen bereits fir die ge-
plante Radstation, welche aus einer gesicherten Sammelanlage, den daran anschlieffenden frei zu-
ganglichen Abstellmdglichkeiten sowie einer Fahrradreparaturstation besteht, erste Hinweise ge-
geben werden: Als Betreiberin fur die Radstation kommt die Stadt Greven selbst in Betracht. Ein
Beispiel hierfr ist die Radabstellanlage am Emsdettener Bahnhof, die von der Stadt Emsdetten
betrieben wird. Eine andere Maglichkeit stellt der Betrieb der Radstation durch 6ffentliche Unter-
nehmen, wie der GVVH dar. Dieses Betreibermodell wird auch in anderen Kommunen praktiziert,
wie beispielsweise an der 280 Radabstellanlagen umfassenden Radstation am Ibbenbirener Bahn-
hof. Die Betreiberin ist dort die Stadtmarketing Ibbenbiren GmbH. Eine Alternative stellt der Betrieb
der Radstation durch einen gemeinnUtzigen Trager dar, wie zum Beispiel in Rheine: Dort wird die
Radstation am Bahnhof mit ca. 960 Stellplatzen durch die Caritas-Emstor-Werkstatten betrieben
und neben Leihfahrradern wird auch ein Reparaturservice angeboten.

Ahnlich wie fiir den Betrieb der Mobilstation selbst, empfiehlt sich auch fiir die Radstation am Gre-
vener Bahnhof ein Betrieb durch die Kommune oder 6ffentliche Unternehmen selbst, um ein abge-
stimmtes Gesamtangebot der Mobilstation zu gewahrleisten. Alternativen, wie der Betrieb der Rad-
station durch gemeinnitzige Trager, konnen im Zuge der vertieften Planung gepruft werden.

Kosten
Die entstehenden Kosten einer Mabilstation sind von mehreren Faktoren abhangig, wobei zwischen

Planungs-, Investitions- und Betriebskosten unterschieden werden kann. Diese gliedern sich wie-
derum in mehrere Bestandteile, wobei die folgende Abbildung eine Ubersicht bietet:
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Abbildung 35: Ubersicht iiber die verschiedenen Kostentypen bei der Planung, dem Bau und dem Be-
trieb von Mobilstationen

Planungskosten Investitionskosten Betriebskosten

+Koordination +Grunderwerbs- und +Unterhaltung und
-Voranalyse ErschlieBungskosten Reparaturkosten
«Machbarkeitsstudie (u.a. +Baukosten/ +Reinigungskosten
Bedarf, Infrastrukturkosten -ggf. Personalkosten
Flachenverfugbarkeit) +Tiefbau .Kosten Fiir
-Konzept -Kanal- und Leitungsbau Serviceleistungen und
»Bauplanung «Errichtung Updates (z.B. Apps,
(Leistungsphasen) Ausstattungselemente digitale Angebote)
-Bauleitung -Wegweisung und *Marketing
- Offentlichkeitsarbeit Beschilderung

+Beleuchtung und

Sicherheitstechnik

Darstellung nach Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2022: 84.

Hinsichtlich der Investitionskosten bietet die Mobilstation am Bahnhof gute Voraussetzungen, da
die bisherigen Planungen ausschlieRlich Grundsticke in kommunalem Besitz bericksichtigen, so-
dass die Grunderwerbskosten wegfallen. Die Betriebskosten sind im Wesentlichen von dem noch zu
wahlenden Betreibermodell abhangig, zu dem in den vorangegangenen Abschnitten bereits erste
Empfehlungen getroffen wurden.
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5 Radverkehrsnetz (Konzeptteil B)

5.1 Konzeption des Radverkehrsnetzes

Die Basis jeder erfolgreichen Radverkehrsférderung ist ein attraktives Angebot fiir den Radverkehr.
Je besser dieses Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Das Radfahren soll fir mog-
lichst alle Menschen, die Fahrrad fahren kdnnen, sicher sein, schnell sein und SpaRR machen. Dazu
erforderlich sind schnelle, komfortable und zusammenhangende Radverkehrsverbindungen. Das in
Abbildung 36 abgebildete Radverkehrsnetz aus dem Teilplan Mobilitat aus dem Jahr 2018 bildet
eine gute Grundlage fur solche Radverkehrsverbindungen. Das Netz und die Unterteilung in inter-
kommunale Hauptrouten, Hauptrouten und Nebenrouten wurden Gbernommen und stellenweise
angepasst.

Abbildung 36: Radverkehrsnetz aus dem Teilplan Mabilitat (2018)

MaBnahmenkarte Radverkehr |
Radverkehrsnetz Greven ‘
m—  Hauptroute
wm=  Nebenroute
== Fahrradstrale
«  Frejzeitnetz
Radverkehrnetz regional
P interkommunale Radroute
Infrastruktur und Service

Quelle: Planersocietat

Es erfolgte ein Abgleich mit dem zeitlich nach dem Teilplan Mobilitat erarbeiteten Radverkehrskon-
zept des Kreises Steinfurt. Da Mobilitat nicht am Stadtrand aufhdrt und Wege ber die Stadtgrenze
hinaus verlaufen, sind regionale und lokale Konzepte bestmdglich aufeinander abzustimmen. Im
Fall des Radverkehrsnetzes bedeutet dies, dass alle Routen im Grevener Stadtgebiet, die im Kreis-
radnetz als Hauptrouten klassifiziert wurden, auch im Grevener Radverkehrsnetz als solche definiert
werden. Dementsprechend wurden die Verbindungen entlang der Hittruper StraRe (K9) und Han-
seller StraRe (L529) zu Hauptrouten hochgestuft. Dariiber hinaus wurde die Veloroute zwischen
Greven und Munster deutlicher dargestellt und kleinere Erganzungen im Nebenroutennetz
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vollzogen. Eine letzte Anpassung bezieht sich auf die FahrradstraRen. Gemald den ,Empfehlungen

fir Radverkehrsanlagen” (ERA) der FGSV ist die Einrichtung von FahrradstraRen vorrangig als ein

Instrument auf Hauptrouten einzusetzen, um auf diesen den Radverkehr noch gezielter zu fordern.

Entsprechend dieser Empfehlung wurden die Grimmstralie, Josefstralie, Friedrich-Ebert-Stralie,
Wentruper Weg, AlbachtstralRe und Am Fiskediek zu Hauptrouten hochgestuft. Aus der Summe aller

Anderungen ergibt sich das in Abbildung 37 dargestellte Radverkehrsnetz fiir die Stadt Greven.

Abbildung 37: Radverkehrsnetz der Stadt Greven

Radverkehrsnetz Greven

== \/eloroute Stadtregion Minster
== |nterkommunale Hauptroute
== Hauptroute

= Hauptroute als FahrradstralRe

Nebenroute

@ Pranersocitst

Netzhierarchisierung

Die Kategorien des Radverkehrsnetzes haben unterschiedliche Funktionen und Eigenschaften. Diese

unterscheiden sich wie folgt:

Interkommunale Hauptrouten und Veloroute Stadtregion Minster: Diese Routen stellen at-
traktive Verbindungen auf groReren Entfernungen dar. Somit bieten sie das Potenzial, grofiere
Radverkehrsaufkommen der interkommunalen Pendlerverkehre zu bindeln. Alltagsradverkehr
soll maglichst direkt, umwegefrei und zeitsparend gefuhrt werden. Dementsprechend verlaufen
die interkommunalen Hauptrouten und die Veloroute der Stadtregion Minster vorrangig paral-
lel zu Hauptverkehrsstralien.

Hauptrouten: Die Hauptrouten stellen schnelle Verbindungen der Ortschaften untereinander
dar und binden die wesentlichen Ziele des Alltagsradverkehrs an. Sie verlaufen meist parallel
zu Hauptverkehrsstrafen oder im NebenstraRennetz bestenfalls als Fahrradstralie.

Die Nebenrouten verdichten das Radverkehrsnetz und erschlie3en die Wohnge-
biete. Sie verlaufen innerorts im NebenstraRennetz und aulRerorts meist auf Wirtschaftswegen.
Dementsprechend dienen sie auch auf grélReren Entfernungen als Alternativrouten, die zwar
umwegiger verlaufen, aber weniger Interaktionen mit dem Kfz-Verkehr bieten.

Planersocietat



Radverkehrskonzept Greven Seite 63 von 150

5.2 Bewertung der bestehenden Infrastruktur

Auf Grundlage der Netzkonzeption und zur Ermittlung des Zustands und der anschliefenden Be-
wertung der Radverkehrsinfrastruktur wurden umfangreiche Befahrungen in Greven mit dem Fahr-
rad durchgefihrt. Mittels einer Reihenbildkamera konnte so das Netz erfasst und eine Bewertung
im Nachgang vorgenommen werden. Die Beurteilung umfasste eine Vielzahl an Indikatoren, darun-
ter bspw. die Breite und Oberflachenstruktur von Streckenabschnitten sowie die Fihrungsformen
des Radverkehrs. Die Befahrung diente nicht nur einer reinen Analyse, sondern verhalf auch dabe;,
einen ersten Eindruck der ortlichen Gegebenheiten und der Wahrnehmung des Radverkehrs im
Stadtbild gewinnen zu kénnen. Erhebungsparameter waren dabei u.a.

e Strallenklassifizierung

e Lage

e Fuhrungsform

e Radwegebreite

e (Oberflachenbeschaffenheit und -qualitat
e Sicherheitstrennstreifen

e (Geschwindigkeit

e Beleuchtung

Die Bestandsauswertung beinhaltet neben den Ergebnissen der Befahrung ebenfalls die Anmer-
kungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie zugrundeliegende Daten vonseiten der Kommune.
Mithilfe eines Abgleichs des Ist- und angestrebten Soll-Zustands der Radverkehrsinfrastruktur
konnten Handlungserfordernisse fir die Strecken (Fihrungsformen, Oberflachen) sowie ausge-
wahlte Knotenpunkte (Querungsanlagen, Vorfahrtsregelung) abgeleitet werden. Als Referenz dien-
ten dabei die definierten Ausbaustandards, die sich aus den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA) und dem Katalog Qualitatsstandards fir Velorouten der Stadtregion Miinster zusammenset-
zen.

Fur die Radwegeverbindungen konnte herausgestellt werden, dass das Stadtgebiet flachendeckend
mit Radverkehrsanlagen ausgestattet ist. Netzlicken existieren nur sehr vereinzelt. Es ist jedoch
festzustellen, dass die Radverkehrsinfrastruktur z. T. in die Jahre gekommen ist und nicht mehr dem
Anspruch an das aktuelle und zukunftige Radverkehrsaufkommen in Greven gerecht wird. Ein GroRR-
teil der Radverkehrsanlagen erfillt damit nicht mehr den im Konzept empfohlenen Ausbaustandards
der Dimensionierung von Radwegen und macht ebenfalls bei der Oberflachenqualitat Handlungs-
bedarf deutlich. Bei den Knotenpunkten und Querungsstellen fehlt es insbesondere an Querungs-
hilfen zur erleichterten Querung an HauptverkehrsstralRen, um durchgangige Radverbindungen her-
zustellen. Auf Routen mit einem hohen Radverkehrsaufkommen wird der Radverkehr bisher durch
lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen oder einer fehlenden Bevorrechtigung ausgebremst. Die
Stellen mit derartigen Mangeln werden als Konfliktpunkte bezeichnet. Abbildung 40 zeigt punktuelle
Konfliktpunkte, fir die in der MaRnahmenentwicklung konkrete Vorschlage erarbeitet wurden. Dar-
iiber hinaus existieren weitere Konfliktpunkte, die sich jedoch bereits durch die Anderung der Fiih-
rungsformen des Radverkehrs entscharfen lassen. Die vorgeschlagenen Fihrungsformen sind in der
Malknahmenentwicklung zu den Strecken enthalten.
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Abbildung 38: Handlungsbedarf Fihrungsformen

Handlungsbedarf Fihrungstorm
‘.\ '\.‘ = Fiihrung im Mischverkehr mit Kfz zulsssig
y ~— Bestand erflllt Zielstandard
Bestand erfullt Mindeststandard (tolerierbar)
\ oA\ - - ~ ~—  Bestand erfullt Mindeststandard nicht

= Netzliicke Prio 2 [keine Radverkehrsanlage,
Fiihwung im Mischverkehr tolerierbar)

Lw [ Plesersocielst

’ '
—_— R

Abbildung 39: Handlungsbedarf Oberflache

Handlungsbedart OberHiche
~ Gut befahrbar

~ Einzelne Schaden ader
ungentigende Pflasterung

== Schiecht befahrbar
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Abbildung 40: Punktuelle Konfliktpunkte

Punktuelle Kontliktstelle
® Punkluelle Konfiiktstelle
= Radverkehrsnetz

= [ Plasersocietst
ot

Zusammenfassend bietet die bestehende Radverkehrsinfrastruktur einen guten grundlegenden
Standard, der das Radfahren in Greven flachendeckend ermdglicht und gréRtenteils sicher gestaltet.
Im Stadtbild ist die Bedeutung des Radverkehrs sichtbar, die bei der Entwicklung der vorhandenen
Infrastruktur Berlcksichtigung gefunden hat. Die Fahrradkultur ist auch in den Ortsteilen verankert.
Radwege, Knotenpunktfihrungen und Radabstellanlagen sind grundsatzlich vorhanden, genauso
wie einzelne Ansatze zur Beschleunigung des Radverkehrs. Aufgabe des Konzeptes ist es nun, daran
anzuknlpfen und die Radverkehrsinfrastruktur auf eine nachste Qualitatsstufe zu stellen. Deshalb
liegt der Fokus auf der Verbesserung der vorhandenen Infrastruktur, der Entwicklung im Bestand,
nach hohen Ausbaustandards.

Wahrend Netzlicken in der Grevener Radverkehrsinfrastruktur verhaltnismaliig selten vorzufinden
sind, liegt der Handlungsbedarf vor allem auf dem Ausbau von Radverkehrsanlagen. So sind in der
Regel Radwege bereits vorhanden, diese entsprechen jedoch nicht mehr den aktuellen technischen
Standards oder sind im Zuge der Hierarchisierung mit besonders hohen Standards auszubauen bzw.
zurUckzubauen und von Markierungslosungen abzuldsen. Bei Knotenpunkten und Querungsstellen
besteht hingegen stellenweise Handlungsbedarf hinsichtlich der Bevorrechtigung des Radverkehrs
oder dem Neubau von Querungsanlagen.
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Radverkehrskonzept Greven

Starken und Schwachen der Radinfrastruktur

Starken & Chancen Schwachen & Herausforderungen

+

Positive und allgegenwartige Wahrneh-
mung des Radverkehrs im Stadtbild

Hohe Akzeptanz des Radverkehrs gegen-
Uber anderen Verkehrsteilnehmenden

Hohe Netzdichte an Radverkehrsanlagen,
auch aulRerorts an wichtigen Verbindun-
gen

Attraktive selbststandig gefihrte Wege-
verbindungen

Attraktive multifunktionale Wirtschafts-
wege

Impressionen aus der Befahrung

Schmale Radwege und z. T. enge StralRen-
querschnitte im Innenstadtbereich und in
den Ortsteilen

Nutzungskonflikte mit Ful3- und Kfz-Ver-
kehr

Sicherheitsmangel durch Gefahrenstellen
(z. B. fehlende intuitive Gestaltung, feh-
lende Ubergange, fehlende Querungsanla-
gen)

Beschleunigung des Radverkehrs an Kno-
tenpunkten als Herausforderung

Die Fotos auf der nachfolgenden Seite sollen einen Uberblick Gber die Bandbreite der unterschied-
lichen Fihrungsformen, Zustande und Knotentypen im Grevener Stadtgebiet geben.
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Abbildung 41: Gemeinsamer Abbildung 42: Getrennter Geh-  Abbildung 43: Gehweg "Rad-
Geh-/Radweg Bismarckstralke /Radweg An d. Martinischule fahrer frei" SchutzenstralRe

Ll Liiabe v

Abbildung &4: Schutzstreifen Abbildung &45: Radfahrstreifen Abbildung 46: Gemeinsamer
Konigstralie Konigstralle Geh-/Radweg K18

Abbildung 47: Kreisverkehr Ko-  Abbildung 48: Kreisverkehr Abbildung 49: Fahrradstralie
nigstralle Saerbecker StraRe Barkenstralke

Abbildung 50: Getrennter Geh-  Abbildung 51: Getrennter Geh-  Abbildung 52: Getrennter Geh-
/Radweg Saerbecker StraRe /Radweg Emsdettener Stralie /Radweg BahnhofstraRe

Abbildung 53: Gemeinsamer Abbildung 54: Stralenunab- Abbildung 55: StraRenunab-
Geh-/Radweg Uber die Ems hangiger Weg Marienfriedstr. hangiger Weg Bahnhofstrale

ZONRE -
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5.3 Planungsleitlinien

Die Stadt Greven setzt sich im Bereich der Radverkehrsforderung zum Ziel...

e ein ganzjahrig attraktives Radwegenetz fir den Alltagsradverkehr zu schaffen,

e die Verkehrssicherheit und den Komfort zu erhohen,

e Radfahrende maglichst umwegefrei an ihr Ziel zu bringen,

e den Ausbau, die Erhaltung und Sanierung der Radverkehrsinfrastrukturen voran zu treiben,

e selbsterkldrende Infrastrukturen zu schaffen (Fihrungsformen und Knotenpunkte; Verbesse-
rung gegenseitiger Ricksichtnahme),

e Kombinationsmaglichkeiten von Verkehrsmitteln zu fordern,
e dielnfrastrukturen an die Anforderungen von Pedelecs und zu FuR Gehenden anzupassen sowie

e InfrastrukturmalRnahmen mit Image- & Kampagnenarbeit zu verknipfen.

Grundlagen

Die Qualitatsmerkmale im Radverkehr fur die Stadt Greven ergeben sich im Wesentlichen aus den
allgemein anerkannten Regeln der Technik, die sich im Radverkehr vor allem in den Empfehlungen
fir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen wieder-
findet. Weitere damit verbundene Grundlagen sind:

e StraRenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehdrige Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO0)

e Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraken (RAS)
e Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen (RAL)

Fur die Veloroute und die interkommunalen Hauptrouten sind besonders hohe Standards gewahlt
worden, die Uber die der ERA hinausgehen und sich an dem Katalog Qualitatsstandards fir Velo-
routen der Stadtregion Minster (2018) und dem Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt (2020)
orientieren. So wird sichergestellt, dass die Radverkehrsinfrastruktur den Anforderungen an ein
weiter zunehmendes Radverkehrskommen gerecht wird und der Radverkehr einen weiteren Attrak-
tivitatsschub durch breite Radwege und eine beschleunigte FGhrung erhalt. Besonders bertcksich-
tigt wird mit den hohen Ausbaustandards der Trend zu schnelleren (Pedelecs) und breiteren Fahr-
radern (Lastenrader), die immer starker genutzt werden.
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Auswahl einer Fihrungsform — innerorts

Fur die Auswahl geeigneter Fihrungsformen des Radverkehrs werden vor allem die Erfordernisse
des Radverkehrs herangezogen. Je wichtiger eine Verbindung ist, desto besser ist der gewahlte
Ausbaustandard zu wahlen. Zusatzlich werden die Regeleinsatzbereiche der Empfehlungen fir Rad-
verkehrsanlagen genutzt, die sich vor allem aus der Kfz-Verkehrsstarke, der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit und der Auspragung der Fahrbahn ableiten (Abbildung 56). Zu unterscheiden ist hier-
bei, ob es sich um eine zweistreifige Strale, d. h. mit einer Fahrspur pro Richtung, oder eine vier-
streifige Stral3e handelt.

Abbildung 56: Auswahlbereiche fur die Radverkehrsinfrastruktur innerorts

[Kfaihi zweistreifige StraBen vierstreifige Strafen
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| = Mischverkehr auf der Fahrbahn

Il = Schutzstreifen; Gehweg/Radfahrer frei und Radweg ohne Benutzungspflicht

Il = Trennen wird empfohlen (Radweg, Radfahrstreifen, Gemeinsamer/Getrennter Geh- und Radweg)
IV = Trennen ist unerlasslich (Radweg, Radfahrstreifen, Gemeinsamer/Getrennter Geh- und Radweg)

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

Zu dem Bereich | zahlen in Greven i. d. R. alle NebenstraRRen, die eine geringe Verkehrsbelastung
aufweisen und haufig als Tempo-30-Zone ausgewiesen sind, z. B. SchusterstralRe, Leinweber-
stralke, Sandweg und Overmannstralle. Grevener Beispiele fir den Bereich Il sind die Rathausstralie,
die GrabenstralRe oder der Grine Weg. In den Bereich lll fallen einige Hauptverkehrsstrafien in Gre-
ven wie die Emsdettener StraRe, die Grevener LandstralRe und die Saerbecker Stral3e. Zu dem Be-
reich IV 13sst sich in Greven lediglich die Nordwalder Stral3e zuordnen.

Auswahl einer Fihrungsform — aulRerorts

Fur die Auswahl geeigneter Fihrungsformen des Radverkehrs auflRerorts werden insbesondere fol-
gende Richtlinien und Pramissen verwendet:

e Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen (RAL)
e Bedarf wird durch die Netzplanung bestimmt

e Fahrbahnbegleitende Radwege sind an qualifizierten Straf3en aullerorts auch unabhangig
vom Kfz-Verkehrsaufkommen grundsatzlich sinnvoll, soweit eine Netzbedeutung nachge-
wiesen ist.
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5.3.1 Grundsatzliche Qualitatsmerkmale und ubergeordnete MaRnah-
men

Nachfolgend sind einige Qualitatsmerkmale aufgefihrt. Neben allgemeinen Hinweisen zu Radver-
kehrsanlagen werden an der Netzhierarchie orientierte Empfehlungen zu Radwegeverbindungen
ausgesprochen.

Rotgestaltung von Radverkehrsanlagen

Abbildung 57: Rotgestalt Knot kt
Die Rotgestaltung von Radverkehrsanlagen starkt reung orgestaTing en no; ‘

zum einen die Wahrnehmung des Radverkehrs im
Stadtbild und fordert gleichzeitig das subjektive Si-
cherheitsgefuhl von Radfahrenden. Der GroRteil der
StralRenverkehrsbehdrden des Kreises Steinfurt hat
vereinbart, dass eine Rotgestaltung lediglich an po-
tenziellen Konfliktstellen herzustellen ist. Dadurch
werden Gefahrenstellen explizit hervorgehoben und
die Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmenden B PO rsoclelst
erhoht. Entsprechend dieser Vorgabe sind Radfahrfurten und Knotenpunkte im Radverkehrsnetz
entsprechend zu gestalten. Als kurzfristige MalRnahme kann dabei auch auf eine Rotfarbung statt
einer Rotasphaltierung oder ggf. -pflasterung zurtckgegriffen werden. Dies ist immer dann der Fall,
wenn eine Oberflachensanierung oder -erneuerung aufgrund des guten Zustands nicht wirtschaft-
lich ware.

Randmarkierungen

Um den Radverkehr auch in den dunklen Jahreszei- Abbildung 58: Reflektierende Randmarkierung
ten und in den Morgen- und Abendstunden attrak- j
tiver zu machen und gleichzeitig die Verkehrssicher-
heit zu erhohen, sieht das Radverkehrskonzept v.a.
fir (interkommunale) Hauptrouten auRerorts reflek-
tierende Randmarkierungen als durchgehende
Schmalstrichmarkierungen vor. Bisher sind diese in
Greven bei aulRerdrtlichen Geh- und Radwegen nicht
zum Einsatz gekommen. Zukunftig ist eine Markie-
rung entsprechend der Hierarchisierung grundsatz-
lich als Standard anzusetzen.

(Adaptive) Beleuchtung

Zusatzlich zu den Randmarkierungen wird auf (interkommunalen) Hauptrouten angestrebt, diese
durchgangig mit Beleuchtung auszustatten. Die Beleuchtung ist ein wesentlicher Baustein fir die
Erhohung der messbaren und gefihlten Sicherheit und erhoht maligeblich die Attraktivitat auf den
wichtigen Radwegeverbindungen. Synergieeffekte ergeben sich an dieser Stelle insbesondere fur
die Schulverkehre, die von den Ortsteilen in die Innenstadt mit dem Fahrrad unterwegs sind und die
Routen als direkte Radwegeverbindungen nutzen. In den dunklen Jahreszeiten ergeben sich
dadurch signifikante Verbesserungen. Zu beachten ist, dass die Entscheidung fur die Ausstattung
einer Route mit Beleuchtung in der Hand der jeweiligen Baulasttragerschaft liegt, die bei (interkom-
munalen) Hauptrouten meist nicht die Stadt Greven ist.
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Wahrend innerorts in der Regel regulare Stral3enleuchten zum Einsatz kommen, kann auf3erorts und
in 6kologisch sensiblen Bereichen (z. B. Waldgebieten) eine adaptive bzw. dynamische Beleuchtung
zum Einsatz kommen. Vorteil der adaptiven Beleuchtung, die nur bei Detektion von zu Ful} Gehen-
den und Radfahrenden den Weg in voller Starke ausleuchtet, ist neben der Energieeinsparung die
deutlich geringere Stérwirkung gegentiber der Fauna und damit der leichtere Einsatz in 6kologisch
sensiblen Bereichen. In Munster wurde der Einfluss der adaptiven Beleuchtung auf Flora und Fauna
auf einer Teststrecke wissenschaftlich ausgewertet. Da in der Stadt Greven ein Beschluss gegen die
Beleuchtung an auRerdrtlichen Strecken vorliegt, ist die adaptive Beleuchtung als gutachterlicher
Vorschlag zu verstehen.

5.3.2 Ubersicht der Ausbaustandards

Konkrete Ausbaustandards fir die Infrastruktur wurden fir die Hierarchiestufen des Radverkehrs-
netzes entwickelt: Velo- und interkommunale Hauptrouten, Hauptrouten und Nebenrouten (siehe
Kapitel 5.2).

FUr die Haupt- und Nebenrouten werden die Standards der ERA festgelegt. Fur die Veloroute und
die interkommunalen Hauptrouten werden gemal ihrer Aufgabe als Hauptachsen des Radverkehrs
zwischen den Kommunen fir (Berufs)Pendelnde hohere Standards angestrebt. Diese Standards ori-
entieren sich an den Breiten und Ausbauqualitaten, die im dem Katalog Qualitatsstandards fur Ve-
lorouten der Stadtregion Minster (2018) und dem Radverkehrskonzept des Kreises Steinfurt (2020)
definiert worden sind. Diese sind zwischen den ERA-Standards und den Standards fir Radvorrang-
routen einzuordnen. So wird sichergestellt, dass die Radverkehrsinfrastruktur den Anforderungen
an ein weiter zunehmendes Radverkehrsaufkommen gerecht wird und der Radverkehr einen wei-
teren Attraktivitatsschub durch breite Radwege und eine beschleunigte Fihrung erhalt. Besonders
bertcksichtigt wird mit den hohen Ausbaustandards der Trend zu schnelleren (Pedelecs) und brei-
teren Fahrradern (Lastenrdder), die immer starker genutzt werden.

Es sei darauf hinzuweisen, dass die Breiten z. T. in der Realitat bzw. von Planungen abweichen, da
diese aufgrund der raumlichen Gegebenheiten angepasst worden sind. Die nachfolgenden Aus-
baustandards fur die Infrastruktur sind als Zielstandards zu verstehen, also als Idealmale, die im-
mer anzustreben und Abweichungen auf Grundlage des Stralienquerschnittes explizit zu begrinden
sind. Fir einige Fihrungsformen sind zusatzlich Mindeststandards angegeben, die im Bestand als
tolerierbar gelten. Langfristig sind auch Strecken, die die Mindeststandards erfillen, auf den Ziel-
standard auszubauen, bspw. wenn eine Sanierung ansteht. Die Mindeststandards entstammen
ebenfalls den oben genannten Katalogen und Richtlinien.
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Radverkehrskonzept Greven

Anlagentyp

Regelbreiten Haupt- und Nebenrouten
(nach ERA 2010)

Regelbreiten interkommunale Hauptrouten

und Veloroute

Beschilderung

Weiterer Hinweis

Verbindungen an HauptverkehrsstraRen

Radfahrstreifen

Zielstandard: = 1,85 m
+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

Zielstandard: = 2,00 m
+ =< 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

Markierung Piktogramme;
Breitstrichmarkierung 0,25 m inner-
halb des Radfahrstreifens mit VZ 237
(Sonderweg fir Radfahrer)

Schutzstreifen

Zielstandard: = 1,50 m

Mindeststandard (tolerierbar im Bestand): =1,25 m
+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden
In Ausnahmeféllen: = 1,25 m

Zielstandard: 21,50 m

+ =< 0,50 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden
Nur in Ausnahmefallen

Keine Beschilderung, Markierung
Sinnbild ohne Kreis, Schmalstrich-
markierung 0,12 m breit, 1,0 m
Lange, 1,0 m Licke auf der Fahrbahn

Keine Benutzungspflicht,
aber Rechtsfahrgebot

Getrennter Rad-
/Gehweg

mit Einrichtungs-
verkehr

Zielstandard: = 2,00 m fiir den Radverkehr
Mindeststandard (tolerierbar im Bestand): > 1,60 m
+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ < 1,75 m Sicherheitsabstand bei Landstralten

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

Zielstandard: = 2,00 m fir den Radverkehr

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ < 1,75 m Sicherheitsabstand bei LandstraRen

+ =< 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

\VZ 241 (getrennter FuR- und Radweg)

Getrennter Rad-
/Gehweg mit
Zweirichtungsver-
kehr (einseitig)

Zielstandard: = 3,00 m fir den Radverkehr
Mindeststandard (tolerierbar im Bestand): =2,50 m
+< 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ < 1,75 m Sicherheitsabstand bei LandstraRen

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

Zielstandard: = 3,00 m fir den Radverkehr

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ < 1,75 m Sicherheitsabstand bei Landstral3en

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

\VZ 241 (getrennter FuR- und Radweg)
mit ZZ 1000-31

Gemeinsamer Rad-
/Gehweg

mit Einrichtungs-
verkehr

Zielstandard: = 2,50 m

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

Zielstandard: = 3,00 m

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

\VVZ 240 (gemeinsamer FuR- und
Radweg)

Nicht auf Hauptverbindungen
des Radverkehrs

Von der Belastung im FuR- und
Radverkehr abhangig

Gemeinsamer Rad-
/Gehweg mit
Zweirichtungsver-
kehr (einseitig)

Zielstandard: = 2,50 m

Mindeststandard (tolerierbar im Bestand): =2,00 m

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ < 1,75 m Sicherheitsabstand bei LandstraRen

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

Zielstandard: = 3,00 m

Mindeststandard (tolerierbar im Bestand): =2,50 m

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m) innerorts

+ < 1,75 m Sicherheitsabstand bei LandstralRen

+ =< 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

\VZ 240 (gemeinsamer FuR- und

Radweg) mit ZZ 1000-31

\Vorrangig auBerorts

Innerorts nicht empfohlen:
Nicht auf Hauptverbindungen
des Radverkehrs

Von der Belastung im FuR- und

Radverkehr abhangig

Planersocietat



Radverkehrskonzept Greven

Seite 73 von 150

Anlagentyp

Regelbreiten Haupt- und Nebenrouten
(nach ERA 2010)

Regelbreiten interkommunale Hauptrouten

und Veloroute

Beschilderung

Weiterer Hinweis

Gehweg ,Radver-
kehr frei”

Zielstandard: = 2,50 m

+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m)

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

\VZ 239 (Sonderweg fir FuRganger)
mit ZZ 1022-10

Keine Benutzungspflicht

Anderer Radweg

Zielstandard: = 2,00 m fir den Radverkehr
Mindeststandard (tolerierbar im Bestand): = 1,60 m
+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn (bei ho-
hen Verkehrsstarken < 0,75 m)

+ = 0,75 m Sicherheitsabstand zu Langsparkstanden

Keine Beschilderung

Keine Benutzungspflicht; sollte
kein Radweg 2. Klasse werden

Verbindungen auf NebenstraRe

FahrradstralRe
Fahrradzone

Zielstandard: = 4,50 m
+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zu Parkstanden

Zielstandard: = 4,00 m
+ < 0,50 m Sicherheitsabstand zu Parkstanden

5

ZONE

Beginn VZ 244.1 / VZ 244.3 mit ZZ
Ende VZ 244.2 / VZ 2444

Fahrradstrafe

Mischverkehr

Fahrbahnbreite: < 6,00 m: bis zu 700 Kfz/h
Fahrbahnbreite: 6,00 bis 7,00 m: bis zu 400 Kfz/h
und Anordnung von Uberholverboten
Fahrbahnbreite: > 7,00 m bis zu 700 Kfz/h

Tempo 50: bis 5.000 Kfz/Tag
Tempo-20/30-Zonen: zuldssig, wenn keine Rechts-
vor-Links-Einmindungen anzutreffen sind
Verkehrsberuhigter (Geschafts-)Bereich: zuldssig

Keine Beschilderung

Bei Fahrbahnbreiten zwischen
6,00 bis 7,00 m sollte Uberhol-
verbot angeordnet werden.

Bei Fahrbahnbreiten > 7,50 m
sollte die Einrichtung von
Schutzstreifen geprift werden.

Landwirtschaftliche
Wege

Keine besonderen Anforderungen

Tempo 70 bis 800 Kfz bei Uberpriifung der Fahr-
bahnbreite

Selbststandig gefiihrte Verbindung

Gemeinsamer Rad-
/Gehweg mit
Zweirichtungsver-
kehr

Zielstandard: = 3,00 m
Mindeststandard (tolerierbar im Bestand): = 2,50 m

Zielstandard: = 3,00 m

\VZ 240 (gemeinsamer FuRR- und Rad-

weg) mit ZZ 1000-31
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5.3.3 Musterldsungen und Qualitatsmerkmale fur FOGhrungsformen

Fir die verschiedenen Einsatzbedingungen (StraRenbreiten, Kfz-Verkehrsbelastungen, Ortslagen)
stehen verschiedene Musterquerschnitte und Fihrungsformen zur Verfliigung. Nachfolgend werden
die besonders haufig genutzten Malinahmenvorschlage verbildlicht und durch kurze Erlduterungen
erganzt. Zum Einsatz kommt die ganze Bandbreite an méglichen Fihrungsformen von Markierungs-
I6sungen Uber FahrradstralRen bis hin zu baulichen Radwegen.

Radfahrstreifen

Radfahrstreifen sind innerorts eine empfohlene, qualitativ hochwertige Alternative zu baulichen
Radwegen. Sie kdnnen bei ausreichenden Fahrbahnbreiten mit relativ geringem Aufwand markiert
werden und erfordern weniger Umbauaufwand als bauliche Radwege. Radfahrstreifen dirfen vom
Kfz-Verkehr nicht mitbenutzt werden.

Standards:
e Breite Radfahrstreifen (inkl. 0,25 m Breitstrich, VZ 295):
e Haupt- und Nebenrouten: = 1,85 m
e Velo- und interkommunale Hauptrouten: = 2,00 m
e Verbleibende Fahrbahnbreite = 5,50 m (je nach Begegnungsfall)
e >0,75 m markierter Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz
e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke (Fahrbahnniveau)
e Rotfarbung bei Einfahrten und in Kreuzungen prifen

Abbildung 59: Musterquerschnitt beidseitiger Radfahrstreifen innerorts mit einseitiger Parkmadglichkeit

[ ] J gy .\.\':3'_
/ﬁj\ ® o
= . Q‘)E @
=0,75m =185m

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Ein geschltzter Radfahrstreifen wird als Protected Bike Lane bezeichnet. Dabei wird der Radfahr-
streifen zusatzlich durch eine aufgemalte Pufferzone und eine schnell aufzubringende bauliche Bar-
riere (Poller, Blumenkiibel, Betonelemente, Schwellen, Kantensteine o. 3.) vor dem Uberfahren und
Zuparken durch den Autoverkehr geschitzt. Vom FulRweg sind Protected Bike Lanes meist durch
die Bordsteinkante getrennt. Protected Bike Lanes kommen bisher nicht explizit in den Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen vor, allerdings werden "geschitzte Radfahrstreifen" aufgenommen. Es
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gibt keine Gestaltungsempfehlungen, sondern ausschlieRlich technische Anforderungen (Sicher-
heitsabstand zu den baulichen Schutzeinrichtungen, etc.). Geschitzte Radfahrstreifen bieten den
Radfahrenden ein besonders hohes Sicherheitsgefihl und sind i. d. R. bei einer Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h bis 70 km/h einsetzbar.

Schutzstreifen

Mindestens 1,50 m (in Ausnahmefallen 1,25 m) breite Schutzstreifen kommen dort zum Einsatz, wo
bauliche Radwege oder Radfahrstreifen raumlich nicht umsetzbar sind. |hr Einsatz ist an Maximal-
mengen des Kfz-Verkehrs gebunden. Von 7,00 bis 8,50 m Fahrbahnbreite sind beidseitige Schutz-
streifen maoglich. Eine Nutzung muss im Einzelfall geprift werden.

In Einzelfallen werden Schutzstreifen als Notlésung vorgeschlagen, wenn die Verkehrsbelastung
eigentlich einen Radweg oder Radfahrstreifen erfordern, dieser aber raumlich nicht unterzubringen
ist. Diese Falle sind im Einzelfall zu prifen und i.d.R. nur bei einer Verkehrsbelastung von
max. 10.000 Kfz/Tag zulassig. Auf der Veloroute der Stadtregion Minster sowie den interkommu-
nalen Hauptrouten betragt die Maximalmenge des Kfz-Verkehrs fir die Anwendung von Schutz-
streifen 1.800 Kfz/h im Fahrbahnquerschnitt (vgl. Katalog Qualitatsstandards fir Velorouten der
Stadtregion Minster (2018) S. 29).

Standards:

Breite Schutzstreifen (inkl. 0,72 m Schmalstrich in einem Strich-Lucke-Verhaltnis von 1:1):
e Haupt- und Nebenrouten: =1,50 m
e Velo- und interkommunale Hauptrouten: = 1,50 m

e Verbleibende Kernfahrbahnbreite = 4,50 m

e > 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke (Fahrbahnniveau)

e Je nach Unfalllage Rotfarbung bei Einfahrten und in Kreuzungen prifen

Abbildung 60: Musterquerschnitt Schutzstreifen innerorts mit einseitiger Parkmoglichkeit

>

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA
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Fahrradstralle

FahrradstralRen sind ein Instrument zur gezielten Radverkehrsférderung und sind gemald ERA vor-
rangig im Hauptroutennetz anzuwenden. Sie eignen sich im Nebennetz nicht-klassifizierter StralRen
gut zur bevorrechtigten FGhrung des Radverkehrs. Besonders dort, wo aus verkehrsrechtlichen
Grinden keine Radwege oder Markierungslosungen zulassig oder sinnvoll sind oder schmale Fahr-
bahnen vorliegen, kdnnen FahrradstralRen wichtige Radverkehrsachsen verdeutlichen und bindeln
sowie durch eine Bevorrechtigung den Radverkehr beschleunigen. Durch die Zustimmung des Bun-
desrats zur Anpassung der VwV-StVO wird die Einrichtung von FahrradstralRen zukinftig maRRgeb-
lich vereinfacht. Diese dirfen nun auch dort angeordnet werden, wo aufgrund der Netzbedeutung
fir den Radverkehr eine gute Radverkehrsinfrastruktur erforderlich ist. Die Voraussetzung einer ho-
hen Radverkehrsdichte wird damit aufgeweicht. Dies ist zum Beispiel auf den fir Greven definierten
Hauptrouten der Fall. Es gelten folgende Regeln und Standards fir FahrradstralRen:

e Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn, Nebeneinanderfahren erlaubt

e Tempo 30, Radverkehr gibt im Zweifel Geschwindigkeit vor (gesetzlicher Sicherheitsab-
stand ist bei Uberholvorgangen einzuhalten)

e Radverkehr ist ggu. Kfz-Verkehr bevorrechtigt und darf weder gefahrdet noch behindert
werden

e Mitbenutzung durch Kfz kann gestattet werden (z. B. Anlieger frei)
e Breiten der gemeinsamen Fahrgasse:
e RegelmaR 450 m (400 m — 5,00 m)
e BeiBusverkehr 5,00 m - 6,00 m
e Parken durch Kfz erlaubt, wenn = 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz
e Bevorrechtigung an Knotenpunkten
e Standardmaliger Ausbau mit Asphaltdecke

e Roteinfarbung sollte an Knotenpunkten und im Zufahrtsbereich standardmaliig genutzt
werden

e Flankierende bauliche MalRnahmen zur Reduzierung des Verkehrs und der Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs (z. B. Fahrbahneinengung bis minimal 4,00 m)

o  Offentlichkeitsarbeit mit Hinweisen auf Regeln und Gebote in Verbindung mit Einrichtung
einer FahrradstralRe

Abbildung 61: Musterquerschnitt FahrradstralRe mit gemeinsamer Fahrgasse

Fahrradstrafle

P =7

20,50m > 4,50

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA
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Um einen Wiedererkennungswert und eine selbsterklarende Infrastruktur zu schaffen, muss die
Stadt Greven einen eigenen Standard fir die Gestaltung von Fahrradstral3en festlegen. Bei der For-
mulierung dieses Standards konnen Auslegungsspielraume der StVO genutzt werden, um maglichst
eine Vorbildwirkung fir weitere Kommunen der GroRenklasse zu erzielen. Tabelle 8 zeigt Standards

auf, die dafir empfohlen werden.

Tabelle 8: Qualitatsmerkmale fir Fahrradstral3en

Verkehrsreduzierende
EIGERUED

Geschwindigkeitsredu-
zierende MalRnahmen

Ruhender KFfz-Verkehr

Oberflachen-
beschaffenheit

Zu- und Ausfahrten

Fahrgassengestaltung

Knotenpunkte /
Einmindungen

Vertikale Elemente

Einheitlichkeit

Quelle: Planersocietat

Zulassigkeit:

e Andere Verkehrsarten nur, wenn erforderlich

e Beschrankung auf Anlieger (verkehrsrechtliche Anordnung)
e Linienbusverkehr in Einzelfallen erlaubt

Weitere MalRnahmen:

e FEinbahnstralRenregelungen

e Durchfahrtssperren oder Diagonalsperren

Fahrbahneinengungen
Bodenschwellen als Modaler Filter

Vermeidung von Stellplatzen

Ggf. Entfall von Stellplatzen bei nicht gegebener erforderlichen
Fahrgassenbreite

Markierung auf Fahrbahn oder baulich angelegter Parkstand
Schrag- oder Senkrechtparkstande nur in Einzelfallen
Sicherheitstrennstreifen von = 0,75 m zu parkenden Kfz

Fahrgasse: Asphalt oder Betonbelag
Seitenstreifen: (farblich abhebende) Asphaltierung oder Pflaste-
rung inkl. Markierung von Parkplatzen

Beschilderung mit VZ 244.1/2

Piktogramm oder Verkehrsschildwiedergabe auf der Fahrbahn
Flankierende bauliche MaRRnahmen zur Verdeutlichung der Ein-
gangssituation

Intuitive Anbindung durch farbliche Markierung

Rote Oberflachengestaltung — mindestens an Knotenpunkten
und Einmindungen

Piktogramm oder Verkehrsschildwiedergabe in regelmaRigen
Abstanden auf der Fahrbahn

Bevorrechtigung an Einmindungen: Gehweglberfahrten bei
Neubauten, Markierungen bei Umgestaltungen

Farbliche Gestaltung und ggf. Piktogramm im Kreuzungsbereich
Bei ruhendem Kfz-Verkehr: Freie Sichtachsen durch Fahrradbi-
gel, Gehwegnasen oder Grunstreifen

An signalisierten Knotenpunkten:

o Austrittskonstruktion durch Radaufstellstreifen

e Prifung einer Detektion

Radabstellanlagen

Wegweisung

Beleuchtung
Querungsmaglichkeiten FulRverkehr
Baumscheiben

Einheitliches Erscheinungsbild mit Wiedererkennungswert

Planersocietat



Seite 78 von 150 Radverkehrskonzept Greven

Mischverkehr

Die Radverkehrsfihrung im Mischverkehr ist besonders dort sinnvoll einsetzbar, wo geringe Kfz-
Verkehrsstrome und niedrige Geschwindigkeiten vorherrschen. Laut ERA ist dies bei Tempo 30 un-
terhalb von 800 Kfz/h, bei Tempo 50 unterhalb von 400 Kfz/h und bei Tempo 70 unterhalb von
100 KFz/h maglich. Gleichwohl I3sst sich in der 6ffentlichen Diskussion eine Rickbesinnung zu bau-
lich getrennten FUhrungen des Radverkehrs feststellen. Hier wird vielfach auch mit der subjektiven
Sicherheit argumentiert, die bei Mischverkehr als sehr niedrig empfunden wird. Nicht alle laut den
allgemein anerkannten Regeln der Technik méglichen Mischverkehrsfihrungen sind also im Sinne
der Radverkehrsforderung auch sinnvoll. Grundsatzlich kénnen aber Wohn- und NebenstralRen ohne
erheblichen Kfz-Durchgangsverkehr und Wirtschaftswege auferorts als vertraglich fir den Misch-
verkehr angesehen werden. Das Parken auf der Fahrbahn spricht nicht gegen Radverkehr auf der
Fahrbahn, macht aber mdglicherweise eine sichere Gestaltung der Parkmdglichkeiten mit Abstands-
flachen erforderlich. Zu vermeiden ist darUber hinaus eine Fahrbahnbreite zwischen 6,00 m und
7,00 m, die bei Gegenverkehr zu einem zu engen Uberholen durch Kfz verleitet.

Getrennte Geh- und Radwege innerorts

Bauliche Radwege stellen fur viele Menschen die bevorzugte Radverkehrsinfrastruktur dar. Durch
die bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr und FulRverkehr vermitteln sie ein hohes subjektives Si-
cherheitsgefuhl. FUr eine auch objektiv hohe Sicherheit ist dazu allerdings auch die entsprechende
Gestaltung von Knotenpunkten, Einmindungen und Einfahrten erforderlich. Wegen des Flachenbe-
darfs bei regelgerechter Ausformung, sind getrennten Geh- und Radwege nicht immer umsetzbar.
In Greven sollen sie den Ausnahmefall darstellen, da die objektive Sicherheit geringer ist als bei
einer Radverkehrsanlage auf der Fahrbahn.

e Breite des Radwegs:

e Haupt- und Nebenrouten: = 2,00 m

e Velo- und interkommunale Hauptrouten: = 2,00 m
e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke oder Betonsteinpflaster ohne Fase mdglich
e > 0,5 m Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg (optisch abgegrenzt),
e > (0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz
e Keine Absenkung an Grundstuckseinfahrten, sondern Rampensteine fir den Kfz-Verkehr
e Fahrdynamische Absenkung an Kreuzungen und Einmindungen mit 0-Absenkung

Abbildung 62: Musterquerschnitt getrennter Geh- und Radweg innerorts (Einrichtungsverkehr)

D
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Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA
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Gemeinsame Geh- und Radwege innerorts

In beengten Ortslagen mit hohem KFfz-Verkehrsaufkommen kénnen gemeinsame Geh- und Rad-

wege genutzt werden. Ab einem mittleren FuRverkehrsaufkommen und Sondernutzungen (z. B.
Einzelhandel) ist von dieser Fiihrungsform allerdings abzusehen, da eine Vielzahl an Konflikten

zwischen dem Ful3- und Radverkehr zu befiirchten ist und die angestrebte Qualitat fir den Rad-

verkehr nicht mehr erreicht werden kann.

Breite:

e Mindestmal3: = 2,50 m

e 3,00 m bei =70 zu FuR Gehenden und Radfahrenden pro Stunde

e 3,00 m — 4,00 m bei 70 bis 100 zu FuR Gehenden und Radfahrenden pro Stunde

e >4,00 mbei 100 bis 150 zu FuR Gehenden und Radfahrenden pro Stunde
Standardmaliger Ausbau mit Asphaltdecke oder Betonsteinpflaster ohne Fase maglich
> 0,5 m Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg (optisch abgegrenzt)
> 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz
Keine Absenkung an Grundstickseinfahrten, sondern Rampensteine fur den Kfz-Verkehr
Fahrdynamische Absenkung an Kreuzungen und Einmindungen mit 0-Absenkung

Breiten gelten gleichermalen fir freigegebene Gehwege

Abbildung 63: Musterquerschnitt gemeinsame Geh- und Radwege innerorts im Einrichtungsverkehr mit
einseitiger Parkmaglichkeit

=250m =0,75m

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA
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Gemeinsame Geh- und Radwege auRerorts

Auferorts werden wegen des geringeren FuBverkehrsaufkommens in der Regel einseitige gemein-
same Geh- und Radwege vorgeschlagen, auf denen der Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen fah-
ren kann.

e i.d.R. einseitig stralienbegleitend, in Einzelfallen aber auch eigenstandig gefthrt

Breiten:
e Haupt- und Nebenrouten: = 2,50 m
e Velo- und interkommunale Hauptrouten: = 3,00 m

e >1,75 m Sicherheitstrennstreifen zum Kfz-Verkehr; bei Einbau von Leitplanken geringere
Abstande zur Fahrbahn maglich

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke
e Ausstattung mit reflektierenden Randmarkierungen empfohlen (Schmalstrich)

e Gutachterliche Empfehlung: Priifung dynamische Beleuchtung auf kritischen Abschnitten
aulerorts

Abbildung 64: Musterquerschnitt gemeinsame Geh- und Radwege aul3erorts im Zweirichtungsverkehr

=250m =175m Landskralie

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Land- und Forstwirtschaftliche Wege/multifunktionale Wirtschaftswege

Multifunktionale Wirtschaftswege sind im Alltagsradverkehr in der Regel schon jetzt sehr gut nutz-
bar, wenn sie Gber Asphaltdecken verfiigen. Durch das geringe Kfz-Aufkommen werden Radfah-
rende nur selten gestort und es kommt zu sehr wenigen Konflikten.

Meist werden die 3,00 m breiten multifunktionalen Wirtschaftswege ohne weitere bauliche Veran-
derung in das Radwegenetz Ubernommen. In Zukunft ist eine Erweiterung bei Sanierungen und
Neubauten auf 3,50 m zu prifen, um Begegnungsfalle mit sehr breiten land- und forstwirtschaftli-
chen Maschinen zu ermdglichen wie z. B. am Max-Klemens-Kanal zwischen Westeroder Stralie und
Kanalstralie.
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5.3.4 Musterlésungen und Qualitatsmerkmale fur Knotenpunkte

Fir verschiedene Herausforderungen an Kreuzungen und Querungen folgen Musterknotenpunktlo-
sungen, die im Regelfall den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen entlehnt sind. Diese Losungen
werden im Folgenden kurz skizziert. Ziel ist dabei immer die sichere und zugleich schnelle Fihrung
des Radverkehrs. Nach Mdglichkeit wird zur Beschleunigung des Radverkehrs bei Knotenpunkten
mit untergeordneten StralRen eine Bevorrechtigung des Radverkehrs empfohlen.

Querungshilfen

In der Regel werden Querungshilfen bei der Aufldsung einseitiger Radwege (meist am Ubergang
aulRerorts zu innerorts) notwendig, um FuR- und Radverkehr das Queren zu erleichtern. Vor allem
bei StralRen, auf denen mehr als 5.000 Kfz/Tag verkehren, ist dies empfehlenswert. Durch die Auf-
teilung des Querungsvorgangs auf jeweils einen Fahrstreifen, konzentrieren sich Querende besser
auf den Verkehr. Die extrem geféhrlichen Uberschreiten-Unfille kdnnen dadurch gut verhindert
werden. Bei der Herstellung der Querungshilfen sind neben der Barrierefreiheit die sich verandern-
den Anspriche neuer Fahrradtypen mit zu bertcksichtigen. Wahrend ein normales Fahrrad in der
Regel eine Lange von unter zwei Metern aufweist, sind moderne Lastenrdder bis zu 2,70 m lang.
FUr eine sichere Querbarkeit auch mit mehreren Radfahrenden und Lastenradern sind folglich Auf-
stellbreiten von mindestens 3,50 m einzuhalten. Je nach Auspragung kénnen Querungshilfen auch
eine sinnvolle MalRnahme zur Geschwindigkeitsdampfung in der Ortseinfahrt darstellen. Dazu wer-
den die Querungshilfen etwas im Verhaltnis zur Fahrbahn angewinkelt. Die genauen Standorte sind
jeweils im Einzelfall zu diskutieren.

Abbildung 65: Idealtypische Querungshilfe
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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Vorrang FahrradstraRe

Durch das Hinzufigen einer Gehweguberfahrt wird die Bevorrechtigung der FahrradstralRe auch fur
den FuRverkehr nutzbar gemacht. Als positiver Nebeneffekt entsteht durch die Gehweguberfahrt
eine noch bessere Absicherung der bevorrechtigten FahrradstraRRe. Eine so gesicherte Stralse fun-
giert als qualitativ hochwertige Nahmobilitatsachse.

Abbildung 66: Gehweguberfahrt mit Fahrradstralie auf der Hauptfahrbahn
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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Gehwegtberfahrt

Auch bei baulichen Geh- und Radwegen wird innerorts zur Sicherung und Beschleunigung des Rad-
verkehrs der Einbau von GehwegUberfahrten bei Kreuzungen mit NebenstralRen empfohlen. Durch
die fehlende Absenkung auf Fahrbahnniveau steigt der Komfort fir die Radfahrenden. Gleichzeitig
wird die Sicherheit verbessert, weil eine Missachtung der Vorfahrt wegen der Anrampung und der
daraus resultierenden geringen Geschwindigkeit relativ gut verhindert werden kann.

Abbildung 67: Gehweguberfahrt mit getrenntem Geh- und Radweg im Seitenraum
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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Rotmarkierung Furt (Vorrang Radverkehr)

Als einfache Standardlosung wird die Rotfarbung von Furten des Radverkehrs an VorfahrtstraRen
Uberall dort empfohlen, wo Gehwegiberfahrten nicht mdglich sind (einmindende Hauptverkehrs-
straRen, Schwerverkehr etc.) und eine entsprechende Gefahrenlage besteht.

Abbildung 68: Rotmarkierung Furt
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Detektionslichtsignalanlagen

Neben klassischen Lichtsignalanlagen konnen solche mit Detektion eingesetzt werden. Diese bieten
den Vorteil, dass der Radverkehr Gber Sensoren oder Kameras frihzeitig erfasst wird und so Grin
erhalt, ohne dabei ausgebremst zu werden. Ein Halt an der Ampel sowie eine Anforderung uber
Taster entfallen, Wartezeiten fir Radfahrende an der Lichtsignalanlage werden ausgeschlossen. Zur
Beschleunigung des Radverkehrs sollten sie daher vor allem entlang von Hauptrouten des Radver-
kehrs inner- und aulRerorts zum Einsatz kommen und sind gegendber anderen Querungsanlagen
abzuwagen.

Sicherung und Beschleunigung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen

FUr die Sicherung des Radverkehrs ist die intelligente Steuerung von Ampeln wesentlich. Besonders
die Trennung der Ampelphasen von rechtsabbiegenden Kfz und geradeausfahrenden Radfahrenden
ist erfolgversprechend. Bei Rechtsabbiegeunfallen treten statistisch haufig schwere und schwerste
Unfalle auf. Besonders in Zusammenhang mit dem Schwerlastverkehr sind dabei auch Unfalle mit
Todesfolge zu erwarten. Eine eigene Rechtsabbiegephase fur den Kfz-Verkehr trennt die Verkehrs-
strome zuverlassig und entscharft diese Unfallgefahr nachhaltig. Voraussetzung dafur ist eine ei-
gener Rechtsabbiegefahrstreifen. Alternativ kénnen auch Rechtsabbiegeverbote fir den Kfz-Ver-
kehr an besonders unfallgefahrdeten Kreuzungen geprift werden.

Um den Radverkehr zu beschleunigen, ist es erforderlich Radfahrende maglichst schnell und mit
geringen Wartezeiten Uber Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen zu bringen. Dazu sollten Radfah-
rende entweder per automatischer Detektion erkannt und signalisiert werden oder grundsatzlich in
die Umlaufe der Ampeln integriert sein. Auf eine manuelle Anforderung ist deswegen zu verzichten.
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Sollte die manuelle Anforderung im Einzelfall nicht vermeidbar sein, sind vorgezogene Anforde-
rungstaster zu installieren, die ein Weiterfahren ohne Anhalten ermdglichen.

Weitere Verbesserungen zur Beschleunigung und Sicherung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen
konnen durch die Einrichtung von vorgezogenen Haltelinien und aufgeweiteten Radaufstellstreifen
(ARAS) erzielt werden. Vorgezogene Haltelinien werden markiert, um den Radverkehr im Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs zu fihren und Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr zu reduzieren. ARAS
sind bei einer Fihrung im Mischverkehr aus SeitenstraRen heraus zu markieren. Sie ermdglichen
das direkte Linksabbiegen in Form von breiten Aufstellbereichen fir Radfahrende.

Umlaufsperren

Umlaufsperren kommen zur Absicherung von Wegen des FuRR- und Radverkehrs zum Einsatz, wenn
diese auf Strallen minden, die eine hohe Verkehrsbelastung oder hohe zulassige Hochstgeschwin-
digkeit aufweisen. Anwendung finden Umlaufsperren insbesondere bei schlechten oder nicht vor-
handenen Sichtbeziehungen zwischen Geh- und Radwegen einerseits und der zu kreuzenden
StraRRe andererseits. Fir den Radverkehr und mobilitatseingeschrankte Verkehrsteilnehmende sind
Umlaufsperren haufig mit Einschrankungen und Nachteilen verbunden. Dies trifft insbesondere auf
Lastenrader oder Fahrradanhanger zu. Laut ERA ist deshalb der Bau von Umlaufsperren nur als
letztes Mittel einzusetzen. Daher wird empfohlen, auf Umlaufsperren zu verzichten. Bestehende
Sperren sind zurlckzubauen oder ggf. bei hinreichender Begrindung mit ausreichendem Abstand
oder einseitigem Anbringen barrierearm zu gestalten. Eine klare verkehrliche Regelung und bauliche
Gestaltung der Vorfahrtsregelung sowie freie Sichtachsen machen Umlaufsperren in der Regel ob-
solet.

Abbildung 69: Muster Umlaufsperre
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Quelle: Planersocietat nach ERA 2010
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5.4 MaRnahmenkonzept

Aufbauend auf dem abgestimmten Radverkehrsnetz, den detaillierten Bestandsauswertungen so-
wie den aufgestellten Qualitatsmerkmalen und Ausbaustandards ist ein umfassendes MalRnahmen-
konzept erstellt worden. Unterschieden wird dabei zwischen investiven und flankierenden Mal3nah-
men.

5.4.1 Investive MaRnahmen

Investive Malinahmen betreffen die Radverkehrsinfrastruktur direkt und geben Empfehlungen zur
Verbesserung ab. Sie leiten sich aus der Bestandsanalyse, den Ausbaustandards sowie den Ergeb-
nissen aus der Offentlichkeitsbeteiligung ab. Bei den Strecken sind dies insbesondere die Fiihrungs-
form und die Oberflache, wahrend bei Knoten Vorschlage zu Querungsanlagen und der Vorfahrts-
regelung gemacht werden.

FUr die Radverbindungen ergibt sich aufgrund der wenigen NetzlGcken vor allem der Ausbau von
bestehender Radverkehrsanlagen als MaRnahmenempfehlung. Gab es mit der Barkenstralie bisher
nur eine Fahrradstralie, kommt mit der Mihlenstral3e im Jahr 2023 eine weitere hinzu. Zukinftig
sollen weitere FahrradstralRen auf wichtigen Radverbindungen abseits des klassifizierten Straflien-
netzes zum Einsatz kommen, wo separate Radverkehrsanlagen aufgrund des StralRenquerschnitts
nicht maoglich sind und die aktive Mobilitat zugunsten einer Strallenraumumverteilung gestarkt wer-
den soll. Wo ein Aus- oder Neubau von Radwegen nicht maglich ist, werden Markierungslésungen
sowie die Prifung einer Temporeduktion angeregt. Fur die Knotenpunkte und Querungsstellen wird
grundsatzlich eine Uberpriifung und Anpassung der Ampelschaltungen empfohlen, um diese mog-
lichst ful3- und fahrradfreundlich zu schalten. An wichtigen Radverbindungen soll zudem der Rad-
verkehr durch bevorrechtigte Querungen in Kombination mit einer verkehrsrechtlichen Bevorrech-
tigung oder durch Detektionslichtsignalanlagen beschleunigt werden.

Die nachfolgend dargestellten MalRnahmenempfehlungen zur Fihrung des Radverkehrs zeigen eine
langfristige Perspektive auf. Interims- oder Alternativiosungen konnen in der Karte nicht dargestellt
werden. Des Weiteren sind z. T. fir die jeweiligen Stral3enseiten unterschiedliche Empfehlungen zur
Umsetzung getroffen worden.
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Abbildung 70: Malknahmenempfehlung zur Fihrung des Radverkehrs
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Abbildung 71: Malinahmenempfehlung zur Oberflache der Radverkehrsanlagen
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Malnahmenkataster

Die vorgeschlagenen MaRRnahmenempfehlungen zu allen Abschnitten und betrachteten Konflikt-
stellen des Radverkehrsnetzes wurden in einem vollumfanglichen Kataster zusammengetragen.
Diese MalRnahmentabelle enthalt Informationen Gber die Bewertung des Bestands, die Handlungs-
bedarfe sowie die MalRnahmenvorschlage inklusive Kostenschatzung. Das MaRRnahmenkataster liegt
der der Stadt Greven als Arbeitsdokument vor.

Routensteckbriefe

Um die MalRnahmen Ubersichtlich darzustellen und eine Priorisierung zu ermdglichen, wurden Rou-
tensteckbriefe entwickelt. Zu insgesamt elf Routen im Grevener Stadtgebiet werden darin die Infor-
mationen zum Ist- und Soll-Zustand der Infrastruktur aufbereitet und mittels Karten direkt verortet.
Die Routen sind mit den Zustandigkeiten, Kostenschatzung und einer Priorisierung versehen und
dienen der Stadt Greven somit als Arbeitsprogramm. Anhand der Steckbriefe lassen sich anschlie-
Rende Detailprifungen und -planungen ableiten. Darlber hinaus kann auf dieser Basis ein regel-
mafiges Monitoring zum Umsetzungsstand des Radverkehrskonzeptes durchgefihrt werden. Die
Routensteckbriefe befinden sich im Anhang.

Abbildung 72 gibt einen Uberblick Gber die elf Routen. Im Radverkehrsnetz decken diese die Velo-
route der Stadtregion Minster, die interkommunalen Hauptrouten und den Grof3teil der Hauptrou-
ten ab. Wahrend die Routen 1 bis 9 die Verbindungen des Grevener Zentrums mit dem Umland
darstellen, erschlieRen die Routen 10 und 11 relevante innerértliche Verbindungen.

Abbildung 72: Ausgewahlte Routen fir MaRRnahmensteckbriefe

Route
1 Greven Zentrum - Saerbeck
2 Greven Zentrum - Flughafen Minster/Osnabrick
3 Greven Zentrum - Ladbergen
Greven Zentrum - Gimbte
S Greven Zentrum - Munster
6 Greven West - Altenberge
7 Greven Zentrum - Nordwalde

8 Greven Zentrum - Reckenfeld

w

Greven Zentrum - Emsdetten
Reckenfeid Zentrum - B481

11 Greven Zentrum - Greven Std

Quelle: Planersocietat
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Um eine Priorisierung der Umsetzung von Malknahmen zu geben, wurden fir die Routen die Poten-
ziale im Radverkehr abgeschatzt, auf welchen Strecken in und um Greven theoretisch mit wie viel
Radverkehr zu rechnen ist. Fir die Potenzialabschatzung wird die Anzahl der Einwohner:innen und
die Entfernungen (Fahrstrecke) zwischen den Kommunen genutzt. Fir die Verifizierung und Plausi-
bilisierung der geschatzten Potenziale werden offentlich verfigbare Pendeldaten fir Berufspen-
delnde herangezogen™.

Untersucht wurden alle umliegenden Stadte und Gemeinden bis zu einer maximalen realen Fahr-
strecke von 20 km mit dem Fahrrad (z. B. Munster und Emsdetten). Diese Strecke ist mit dem Pe-
delec in weniger als einer Stunde zu bewaltigen und kann damit noch als realistisch angesehen
werden. Mit Blick auf das typische Reiszeitbudget werden allerdings Entfernungen bis 11 km also
maximal 30 Min. mit dem Pedelec als realistischer angesehen und entsprechend hoher bewertet
(z. B. Binnenverkehre in Greven und Saerbeck).

e Methodik der Potenzialanalyse

Bewertungsfaktor 1 — Bevdlkerung und Streckenldnge

FUr Potenzialanalysen im Radverkehr gibt es in Deutschland kein standardisiertes Verfahren™
abseits der Potenzialermittlung fir Radschnellwege. Deswegen wird auf eine einfache Berech-
nung der Potenziale mittels Bevdlkerungszahl und Entfernung zuriickgegriffen. Die Einwoh-
ner:innenzahl (Dividend) wird durch die Entfernung zwischen zwei Kommunen (Divisor) divi-
diert. Der Quotient der Division beschreibt das theoretische Radverkehrspotenzial. Je héher
diese Zahl ist, desto hoher ist das Potenzial. Eine grofRe Zahl an Einwohner:innen und kurze
Entfernungen fihren folglich

zu einem hohen Potenzial. Je Einwohnerinnenzahl
geringer die Zahl der Einwoh- Entfernung (km)
ner:innen ist und je hohere

die Entfernungen werden, | *je hoher die Zahl, desto hoher das Potenzial

= theoretisches Radverkehrspotenzial*

desto geringer fallt das ge-
schatzte Radverkehrspotenzial aus.

Bewertungsfaktor 2 — Pendler:innenzahl

AulRerdem wird die Anzahl der heute statistisch erfassten Pendler:innen zwischen Greven und
den benachbarten Stadten und Gemeinden einbezogen: Je hoher deren Zahl ist, desto héher ist
das Potenzial auf der Strecke. Fir Greven selbst werden die Binnenpendler:innen einbezogen.

Bewertungsfaktor 3 — Radeignung der Streckenlange

" https:/ /pendleratlas.statistikportal.de/
12 https:/ /bast.opus.hbz-nrw.de/opus45-bast/frontdoor/deliver/index/docld/2231/file/V320_barrfr_Internet_PDF.pdf Seite 21
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Als dritter Bewertungsfaktor wird die Eignung der Streckenlange fir tagliche Radfahrten her-
angezogen. Als besonders fahrradgUnstige Entfernung wird wie oben geschildert eine Fahrzeit
unter 30 Min. angesehen.

Die Ergebnisse der Potenzialanalyse in Tabelle 9 zeigen, dass Munster trotz der hohen Entfernung
von ca. 17,3 km (Stadtzentrum — Stadtzentrum) wegen der groRen Zahl der Einwohnenden und
Pendelnden als wichtigstes Ziel mit sehr hoher Prioritat heraussticht. An zweiter Stelle folgen die
Binnenstrecken in Greven und Emsdetten an dritter Stelle. Mit geringerer Prioritat werden die Stre-
cken nach Ostbevern (weite Entfernung), Ladbergen und Altenberge bewertet, da hier auch nur
geringe Pendelverflechtungen vorliegen. Daraus ergeben sich folgende Prioritaten fir die elf Rou-
ten:

e Route 1 Greven Zentrum - Saerbeck hoch
e Route 2 Greven Zentrum - FMO mittel

e Route 3 Greven Zentrum - Ladbergen  mittel

e Route 4 Greven Zentrum - Gimbte sehr hoch
e Route 5 Greven Zentrum - Minster sehr hoch
e Route 6 Greven West - Altenberge mittel

e Route 7 Greven Zentrum - Nordwalde  hoch

e Route 8 Greven Zentrum - Reckenfeld  sehr hoch
e Route 9 Greven Zentrum - Emsdetten  sehr hoch
e Route 10 Reckenfeld Zentrum - B481  sehr hoch

e Route 11 Greven Zentrum - Greven Sid sehr hoch
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Tabelle 9: Berechnung der Priorisierung

Ein- und Aus-

Verbindung/ pendelnde

Kommune **

Pendler:

nung real
(km)***

Einwoh-
ner:innen

Potenzial

(Einwohner: Punkte
innen/ Bevdlkerung/
Entfernung) Entfernung

Prioritat

Minster * 5 317.713 7 sehr hoch
Emsdetten 3.284 b 12,2 36.817 6.234 5 1 10 | sehr hoch
Saerbeck 838 2 9,9 7.153 4.686 3 3 8| hoch
3 Nordwalde 646 2 10,7 9.904 4.592 3 3 8 | hoch
| 5 Ladbergen 350 1 12,1 7.066 3.827 2 1 4 | mittel
5 Altenberge 267 1 12,5 10.406 3.97 2 1 4 | mittel
|7 Ostbevern 0 11.589 1 1 2 | gering
[2] Greven 6 sehr hoch

Quelle: Planersocietat

* geplante Veloroute Stadtregion Minster
** Angabe Greven: Binnenpendelnde
*** Angabe Greven: Entfernung Reckenfeld - Gimbte
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Schnelle MalRnahmen

Mehrere der vorgeschlagenen MaRnahmen beinhalten den aufwandigen Vollausbau von Strafien-

abschnitten. Um mit geringerem Aufwand auch kurzfristig spurbare Veranderungen fur den Rad-
verkehr zu erzielen, werden im Folgenden die ,schnellen” MalRnahmen aufgezeigt. Diese sind mit

geringem Aufwand bis Ende 2024 umsetzbar und befinden sich im Zustandigkeitsbereich der Stadt

Greven. DarUber hinaus zahlen hierzu Malinahmen, die bereits im Haushalt der Stadt eingeplant

sind.

Einrichtung einer FahrradstralRe in der GrimmstraRe fir 60.000 €
Einrichtung einer FahrradstralRe in der JosefstralRe fir 40.000 €

Einrichtung einer FahrradstralRe und Oberflachensanierung im Wentruper Weg far
150.000 €

Einrichtung einer FahrradstraRe in der Biederlackstrake (Bahnhof bis FuR-/Radverkehrs-
bricke Gber die Ems) mit breitem Gehweg auf der Stdseite fir 30.000 €

Errichtung einer Einfadelungshilfe auf der Steinfurter StraRe Hohe Schillerstral3e Richtung
Westen fur 3.500 €

Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht entlang des Hansarings, Steinfurter Strale, im
sudlichen Abschnitt der MontargisstraRe und im nordlichen Abschnitt der Bismarckstralie
fir je 1.000 €

Erneuerung des Radwegs entlang der Reckenfelder StraRe (BahnhofstraRe bis B481) fir
245.000 €

Erneuerung des selbststandig gefihrten, gemeinsamen Geh-/Radwegs Schoppenkamp
entlang des Grevener Mihlenbachs fir 230.000 €

Neubau des selbststandig gefihrten, gemeinsamen Geh-/Radwegs am ehemaligen Max-
Klemens-Kanal (Westeroder Stralie bis Kanalstralie) fir 475.000 €

Flankierende MaRRnahme: Errichtung von Fahrradservicestationen am Bahnhof Greven, am
Bahnhaltepunkt Reckenfeld und in Gimbte fir 25.000 €
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5.4.2 Flankierende MaRnahmen

Neben den infrastrukturellen MalRnahmen sind auch Vorschlage fur flankierende MalRnahmen erar-
beitet worden. Diese stehen einerseits in direktem Zusammenhang zur Infrastruktur und gehen
anderseits daraus hervor.

Zahldaten des Radverkehrs

Zahldaten sind in der Verkehrsplanung be-

i ) o ) Abbildung 73: Radverkehrszahlsaule in Mdnster
reits seit Jahrzehnten wichtige Indikatoren _

zur Planung von Verkehrsinfrastruktur. Wir hle
Bisher konzentriert sich die Erhebung sol-
cher Daten jedoch vorrangig noch auf den
Kfz-Verkehr. Doch auch in der Nahmobili-
tat gewinnen Zahldaten immer starker an
Bedeutung, so auch in der Radverkehrspla-
nung. Dies hat einerseits einen psychologi-
schen Faktor, denn haufig wird nur das,
was quantifizierbar ist, auch in der 6ffent-
lichen Diskussion ausreichend berlcksich-

tigt. Andererseits lassen sich Anhand von

Quelle: Planersocietat

Daten Prognosen zur Entwicklung des Rad-
verkehrsaufkommens aufstellen und Schlisse zur Attraktivitat von Radwegeverbindungen und -
relationen ziehen. In Greven existieren bisher keine flachendeckenden Daten zu absoluten Radver-
kehrszahlen. Das Radverkehrsaufkommen Iasst sich daher nur abschatzen. Mithilfe von Zahlschlei-
fen und Radverkehrszahlsaulen soll sich dies zukUnftig andern. Vor allem die Radverkehrszahlsaulen
an ausgewahlten Stellen im Stadtgebiet machen den Radverkehr gegeniber dem Kfz-Verkehr noch
starker sichtbar. So wird neben der Quantifizierung des Radverkehrsaufkommens ein wichtiger Bei-
trag zur Offentlichkeitsarbeit geleistet. Es wird vorgeschlagen, an wichtigen Radwegeverbindungen,
wo eine Bindelungsfunktion besteht, Radverkehrszahldaten zu erheben. Dies kdnnen Velo- oder
Hauptrouten mit einem hohen Radverkehrsaufkommen sein. Exemplarisch dafir bietet sich die zu-
kinftige FahrradstraRe Am Fiskediek aufgrund des Schiler*innenverkehrs oder die Veloroute der
Stadtregion Munster an. Beispiele fir Zahlstellen gibt es bereits in vielen deutschen Stadten.

Internetauftritt und Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit nimmt einen wichtigen Eckpfeiler innerhalb der nicht-investiven MaRnah-
men ein. Eine Mdglichkeit, dies zu fordern kann Uber einen Internetauftritt der stadtischen Home-
page zum Thema Radverkehr erfolgen. Infos zu Zahlen und Fakten (z. B. Radverkehrsanteil, Rad-
verkehrsnetz) sowie aktuellen Planungs- und UmsetzungsmalRnahmen (z. B. Pressemitteilungen)
konnten magliche Darstellungen sein. So kann neben dem Zugriff auf das Radverkehrskonzept wo-
chenaktuell auf aktuelle Malinahmen transparent zurdckgegriffen werden.
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Abbildung 74: Uberblick der BaumaRnahmen fiir den Radverkehr der Stadt Miinster
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Quelle: Stadt Minster

Koppeln I3sst sich dies mit einer Ubersichtskarte des Stadtgebiets, die einen Uberblick zu Radver-
kehrsmaRnahmen (geplant, in Umsetzung, abgeschlossen) mit fortlaufender Aktualisierung gibt.
Beispiele fiir eine transparente Offentlichkeitsbeteiligung zeigen die Stidte Miinster, Bocholt und
Berlin. Auch die Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr (iber die zahlreichen Social-Media-Kanéle
(Facebook, Instagram, Twitter) der Stadt Greven sollte fortgesetzt und intensiviert werden. Ein wei-
teres Medium, das durch die Stadtverwaltung angeboten werden kann, ist ein stadtischer Mangel-
melder. Dort kdnnen Mangel und Problemstellen im Radverkehr gemeldet werden, die dann an die
entsprechende Fachabteilung weitergeleitet und abgearbeitet werden.

Weitere Offentlichkeitsarbeit

Zur weiteren Forderung des Radverkehrs und Starkung seiner Wahrnehmung im Stadtgebiet emp-
fiehlt sich eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit durch die Teilnahme an Kampagnen und Wettbewer-
ben mit Radverkehrs- und Umweltbezug. Veranstaltungen wie das jahrlich stattfindende Stadtra-
deln oder die Europaische Mobilitatswoche werden von der Stadt Greven bereits genutzt, um den
Radverkehr als aktiven Klimaschutz in den Fokus zu ricken. Unterstitzung im kommunalen Mobili-
tatsmanagement kann das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bieten, das vom Land NRW Mitgliedsstadte
und -gemeinden bei der Ful3- und Radverkehrsforderung unterstitzt. Auch eine Aufnahme in die
Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte (AGFS) sollte angestrebt werden.

Interfraktioneller Arbeitskreis

Zum Austausch Uber den aktuellen Sachstand zur Umsetzung des Radverkehrskonzepts wird die
Einrichtung eines interfraktionellen Arbeitskreises empfohlen, der sich in regelmaRigen Abstanden
trifft. Die Organisation wirde federfUhrend bei der Stadtverwaltung liegen, die zu den Treffen neben
den politischen Fraktionen Interessensverbande wie den ADFC einladt, um Uber aktuelle Planungs-
und UmsetzungsmalRnahmen zu informieren.
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Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten

Eine Haushaltsbefragung kann Rickschlisse auf das Mobilitatsverhalten der Birger*innen liefern
und bei kontinuierlicher Durchfihrung dessen Entwicklungen aufzeigen. Die letzte Haushaltsbefra-
gung fur die Stadt Greven wurde im Auftrag des Kreises Steinfurt durchgefthrt und liegt bereits
einige Jahre zurick. Da sich eine erfolgreiche Radverkehrsforderung auf das Mobilitatsverhalten
und damit auf den Radverkehrsanteil auswirkt, sollte zur Uberpriifung des gesteckten Zieles zeitnah
eine Haushaltsbefragung durchgefihrt werden. Sinnvollerweise wird diese rund alle 5 Jahre wie-
derholt, so dass sich hinsichtlich der Zielerreichung eine quantitative Aussage treffen lasst. Zur bes-
seren Vergleichbarkeit sollte darauf geachtet werden, die Methodik der Erhebung jeweils beizube-
halten, um valide Ergebnisse zu erhalten.

Personelle und finanzielle Kapazitaten

Die Umsetzung der vorgeschlagenen Malinahmen steht in direkter Abhangigkeit zu personellen und
finanziellen Kapazitaten, die zur Verfigung stehen. Daher ist es entscheidend fir die zigige Reali-
sierung entsprechende Kapazitaten einzurichten, falls diese nicht den Anforderungen entsprechen.
Das Radverkehrskonzept schldgt daher die Einrichtung einer Stelle fir eine*n Nahmobilitatsbeauf-
tragte*n vor. Im Rahmen dieser Stelle soll sich den Belangen des FuRR- und Radverkehrs gewidmet
und sich um die Umsetzung des Arbeitsprogramms entsprechender Konzepte gekimmert werden.
Die Einrichtung einer solchen Stelle ist in der Regel forderfahig. Zusatzlich zur personellen Kapazitat
sollte das jahrliche Budget zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur aufgestockt werden. Da
Greven bereits aufgrund der hohen Netzdichte an Radverkehrsanlagen auf einem hohen Niveau
liegt, ist es notwendig, die finanziellen Mittel noch einmal anzupassen, um einen Qualitatssprung
zu erreichen. So sieht der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) sowie der ADFC fir Vorreiter-Kommu-
nen ein jahrliches Budget von 30 € pro Einwohnenden vor (vgl. BMVI 2021: 25). Damit wiirde sich
die Stadt Greven zu Stadten wie Minster, Kiel oder den niederlandischen Nachbarn einreihen.
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5.4.3 Exkurs: Radverkehr in der FuRgangerzone

Dain Greven zum Zeitpunkt der Konzepterstellung die Diskussion besteht, die FulRgangerzone ganz-
tagig fir den Radverkehr zu 6ffnen, wird dieses Thema im Folgenden gesondert aufgegriffen.

Planerische Grundlagen

Die StVO legt fest: ,Anderer als Fullgangerverkehr darf die Fuligangerzone nicht benutzen.”. Ist die
FuRgangerzone jedoch durch Zusatzzeichen fir andere Verkehrsteilnehmende freigegeben, dann
gilt: ,Der FuRgangerverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn nétig, muss der
Fahrverkehr warten; er darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.” (StVO Anlage 2 zu § 41 Absatz 1).

Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (2010) der FGSV definieren FuRgangerzonen ebenfalls
als Bereiche, die der ,freien und ungestérten Bewegungsmaglichkeit zu FuR” dienen und fir den
Radverkehr nur im Ausnahmefall freigegeben werden sollen. In diesem Ausnahmefall sind verschie-
dene Kriterien zu prifen:

e Breite der StraRe

e Nutzung der Seitenraume und Mablierung im StraRenraum

e Aufenthaltsnutzung vs. zielgerichtetem Gehverkehr

e Art des Radverkehrs (Alltag, Schiler, Durchgang, Erholung, Freizeit)
e Ganglinien des Radverkehrs (Tag und Woche)

e (Gestaltung und Belag

Wahrend in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (2010) davon ausgegangen wird, dass prob-
lematische Wirkungen des Nebeneinanders mit steigender FuRgangerzahl zunehmen, kommt die
Forschung zu einer anderen Schlussfolgerung. Die Fachhochschule Erfurt untersuchte zu der The-
matik FuRgangerzonen verschiedener Stadte und konnte keinen Zusammenhang zwischen Unfallen
und FulRgangerdichte nachweisen™. Dabei konnte sogar festgestellt werden, dass Radfahrende sich
bei steigender Fuligangeranzahl den Geschwindigkeiten des Fuliverkehrs anpassen.

Abwagung der Bedirfnisse

Die Darlegung der planerischen Grundlagen zeigt, dass die ganztdgige Offnung einer FuRganger-
zone fir den Radverkehr eine individuelle Abwagung der Bedirfnisse bedarf. Wahrend die Zu Ful}
Gehenden den Wunsch nach ungestortem Bewegen und Erleben verspiren, mochten Radfahrende
jegliche Zielorte komfortabel und direkt erreichen kénnen.

Fur die ganztagige Offnung spricht, dass sich fiir Radfahrende die Erreichbarkeit von Zielen inner-
halb und ggf. auch jenseits der Fullgangerzone verbessert und dass die erhohte Besucherfrequenz
den Einzelhandel beleben kann. Dagegen spricht, dass vor allem Familien mit Kindern, 3ltere Men-
schen und Menschen mit Behinderung meist grof3e Sicherheitsbedenken und Angst vor Konflikten
haben.

B Fachhochschule Erfurt (2019): NRVP-Forschungsprojekt ,Mit dem Rad zum Einkaufen in die Innenstadt”
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Bewertung der Situation in Greven

Die folgende Abbildung 75 zeigt, wie sich die Grevener FulRgangerzone in das stadtische Radver-
kehrsnetz einordnet. Es wird ersichtlich, dass die Fuligangerzone an mehreren Stellen fir den Rad-
verkehr zuganglich und mit Radabstellanlagen versehen ist, sodass lange Fullwege zum Zielort ver-
meidbar sind. Dariber hinaus ist dstlich der FulRgangerzone eine umwegarme parallele Route ent-
lang der StraRen An der Martinischule und Mdnsterstral3e vorhanden. Da diese Stralien Teil des
Radverkehrsnetzes sind, beinhaltet die Malinahmenkonzeption eine Aufwertung der Route. Auf der
westlichen Seite befinden sich wiederum viele verkehrsberuhigte Bereiche, die bereits ein komfor-
tables Umfahren der FuRgangerzone ermadglichen und viele Zielorte anbinden.

Abbildung 75: Situation der Grevener Innenstadt

= FuRgangerzone
" Radverkehr frei 19-8 h

Bereich mit Einzelhandel,
Gastronomie, Arzte 0.3.

- Verkehrsberuhigter Bereich

- Radverkehrsnetz

ﬂ Rathaus

g Wochenmarkt

+ Krankenhaus

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 76: Eindricke aus der FulRgangerzone

Quelle: Planersocietat

Die FuRgangerzone weist einen StralRenraum von rund sieben bis zwdlf Metern auf. Die Zone bein-
haltet zwar wenige Verschwenkungen, allerdings beeinflussen stellenweise Aufsteller, Sitzgelegen-
heiten und AulRengastronomie die Verkehrsflisse. Hinzu kommen einige Kreuzungsbereiche mit
sich kreuzenden FulRgangerstromen. Speziell in diesen Bereichen haben Radfahrende keine gute
Einsehbarkeit und die Vorhersehbarkeit ist eingeschrankt. DarUber hinaus finden sich in der Greve-
ner FuRgangerzone keine gestalterischen und trennenden Elemente wie bspw. unterschiedliche
Plasterungen.

Auf Grund der geschilderten Situation in Greven wird aus gutachterlicher Sicht keine ganztagige
Offnung der FuRgéngerzone Ffiir den Radverkehr empfohlen. Hierzu trégt unter anderem die in der
Malinahmenkonzeption enthaltene Aufwertung der parallelen dstlichen Route bei. Denkbar ist wie-
derum, dass die bestehende zeitliche Einschrankung fir den Radverkehr ausgeweitet wird (z. B.
morgens fiir den Schulverkehr bis um 9 Uhr). In jedem Fall ist darauf zu achten, dass derartige
Anpassungen einheitlich gestaltet werden und zeitlich sowie rdumlich ausdifferenzierte Regelungen
zu vermeiden sind. Um Radfahrende, die sich nicht an die Regelungen halten, zu sensibilisieren,
kann eine Kampagne zur ungestdrten Bewegungsmaglichkeit zu Full unterstitzen.
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6 Fazit und Ausblick

Verkehrsplanung ist Angebotsplanung — das gilt besonders fir den Radverkehr. Die Basis einer
erfolgreichen Radverkehrsforderung ist ein attraktives Angebot an geeigneten Wegen fir den Rad-
verkehr. Je besser das Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Das Radfahren soll fir
alle Menschen, die Fahrrad fahren kénnen, sicher und schnell sein und Spald machen. Dazu erfor-
derlich sind schnelle, komfortable und zusammenhangende Radverkehrsverbindungen, vor allem im
Alltagsradverkehr. Mit Blick darauf legt das vorliegende Konzept den Grundstein fr einen planma-
Rigen Ausbau des Radverkehrsnetzes in der Stadt Greven. Als vorbereitende Arbeit dient es dazu,
die Einwerbung von Fordermittel zu erleichtern und Synergien sinnvoll zu nutzen.

FUr diese Umsetzung sind vor allem finanzielle Mittel erforderlich, wie die Kostenschatzungen der
MaRRnahmen eindrucksvoll belegen. Ein Teil dieser Mittel steht schon heute bereit, z. B. Gber For-
derprogramme. Auf Grund der wachsenden politischen Bedeutung des Radverkehrs und der Her-
ausforderung durch den Klimawandel ist perspektivisch mit eher mehr verfigbaren Fordergeldern
zu rechnen. Um diese Gelder zeitnah abzurufen, sind Umsetzungskapazitaten in der konzeptionellen
Planung und der ausfihrenden Planung dringend erforderlich. Auch auf den anderen Ebenen
braucht es Kapazitaten, um die zahlreichen Herausforderungen wie z. B. AusgleichsmaRnahmen,
Ausfuhrungsplanungen oder Signalisierungsplanung vorzunehmen. Durch den langen Vorlauf der
Planungsprozesse ist ein unmittelbarer Start der weitergehenden Planung erforderlich. Da die Ka-
pazitaten meist nicht fur eine gleichzeitige Umsetzung aller MaRnahmen ausreichen, ist die Priori-
sierung der MaRnahmen dabei zu berucksichtigen. Ein kontinuierliches Monitoring des Umset-
zungsstands sollte erfolgen, um ggf. finanzielle und personelle Kapazitaten anzupassen.

Dem infrastrukturellen Ausbau des Radverkehrsnetzes kommt zwar die grof3te Bedeutung zu, aber
auch die erganzenden Malinahmen und der Ausbau der Mobilstationen sind in den nachsten Jahren
umzusetzen. Durch sie wird der Radverkehr integriert betrachtet und als System gedacht. Die Ver-
knipfung unterschiedlicher Mobilitatsangebote und die Realisierung nicht-infrastruktureller Maf3-
nahmen leisten somit ebenfalls ihren Teil zur Radverkehrsforderung und sollten parallel zum Infra-
strukturausbau umgesetzt werden. Der Mobilstation am Grevener Bahnhof kommt dabei die hochste
Prioritat zu.
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7 Anhang

Punktevergabe fir die Ausstattungselemente der Mobilstation

Photovoltalkaniage
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Ausstattungselemente der Mobilstation
Radverkehr (anzahl der Abstelimagiichkeiten in Ki )

I Radstation: abschlieBbarer Bereich (266)*
" Radstation: frei zuganglicher Bereich (200)
Bl iberdachte Anlehnbiigel in Doppelaufstellung (130)

[ abschlieRbare Fahrradboxen mit Lademaglichkeit (10)
I Bikesharing-Station (12)
W\ Potenzialfiache mit weiteren Nutzungen fiir den Radverkehr

weitere Ausstattungselemente (Anzan! in Kiammern)

‘ Informationsstele

Carsharing-Stellplatze (5)

B existand (3)

| Kurzzeitparken/ K+R-Zone

Sonstiges
D Flache in kommunalem Besitz
D Planung neuer Wohnfldachen

=

3
L — I otor N
* Davan sechs Stellpiatze fur Lastenrader.
** Der tatsachliche Platzbedarf fur die angegebene Zahl ist aufgrund von im Zuge der Detailplanung
2u erf; den ErschlieBungswegen etwas hoher.

Hintergrundbild: Geodateninfrastruktur NRW
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Bereich fur Reparaturstation, WC und Anzahl der Abstellmoglichkeiten
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— ; Radverkehrsnetz Greven
\ " " == Veloroute Stadtregion Minster

== |nterkommunale Hauptroute

== Hauptroute

— Hauptroute als FahrradstralRe

== Nebenroute

0 1 zxm [ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog,
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Handlungsbedarf Fihrungsform

= Fihrung im Mischverkehr mit Kfz zulassig
== Bestand erfullt Zielstandard

Bestand erfillt Mindeststandard (tolerierbar)
~ Bestand erfullt Mindeststandard nicht

— Netzllcke Prio 2 (keine Radverkehrsanlage,
! Fihrung im Mischverkehr tolerierbar)

0 1 2km Planersocietat
S 3 Mobilitat. Stadt. Dialog,
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Handlungsbedarf Oberflache

~ Gut befahrbar

- Einzelne Schaden oder
ungentgende Pflasterung

- Schlecht befahrbar

0 1 2km Planersocietat

e Mobilitat. Stadt. Dialog,
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- , Punktuelle Konfliktstelle
\ @® Punktuelle Konfliktstelle

A == Radverkehrsnetz

0 1 zem [ Planersocietat
= ——| Mobilitat. Stadt. Dialog
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MaRnahme FUhrungsform
\ g | ' — Vollausbau mit Radfahrstreifen
=== Vollausbau mit Schutzstreifen
0k = Neubau einer Radverkehrsanlage
£ il ~= Ausbau der Radverkehrsanlage
M Fahrradstrale einrichten

\ == Radverkehr im Mischverkehr fihren
i

== Markierungslosung Schutzstreifen
= Temporeduktion prifen
== |n Umsetzung

~— Keine Anderung an der Fiihrungsform

0 1 2km Planersocietat
—_— Mobilitat. Stadt. Dialog,
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Planersocietat

P

MaRnahme Oberflache

= Neubau

== Vollausbau

~  Erweiterung Asphaltdecke
Asphaltieren

== QOberflachensanierung

- QOberflachensanierung und
Erweiterung Asphaltdecke

== |n Umsetzung
- Keine MalRnahme
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Radverkehrskonzept Greven
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Route

S
6
7
8
9

Greven Zentrum - Saerbeck

Greven Zentrum - Flughafen Munster/Osnabruck

Greven Zentrum - Ladbergen
Greven Zentrum - Gimbte
Greven Zentrum - Minster
Greven West - Altenberge
Greven Zentrum - Nordwalde
Greven Zentrum - Reckenfeld

Greven Zentrum - Emsdetten

10 Reckenfeld Zentrum - B481

11 Greven Zentrum - Greven Sud
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Route: Greven Zentrum - Saerbeck

Rouetennummer 1

Stadt Greven,
Bundesrepublik Deutschland

Baulasttrager:

Streckenldnge [m]: 8216

Prioritat: hoch

Kostenschatzung: 11.490.000 €

Beschreibung: Bestand: Vollstandige Ausstattung der
Strecke mit Radwegen. Innerorts und
auRerorts nicht ausreichende Breiten.

MaRnahmenvorschlag: Innerorts
weitesgehend Fihrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn auf breiten
Radverkehrsanlagen. Ausbau der Radwege
auRerorts.

_ W

Saerbecker StralRe Hohe KolpingstralRe

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Route: Greven Zentrum - Saerbeck

Streckenabschnitt: 1a
4008
9.340.000 €
Stadt Greven

Streckenlange [m]:

Kostenschatzung:

Baulasttrager:

Bestand: Vorhandene innerdrtlichen
Radwege mit Benutzungspflicht
enstprechen nicht dem Stand der Technik.
Der StralRenraum ist durch Langsparkplatze
und StralRenbegleitgriin an vielen Stellen ‘
ausreichend, um breite
Radverkehrsanlagen herzustellen.

Beschreibung:

MaRnahmenvorschlag: Zur Neuaufteilung
des StraRenraums ist ein Vollausbau
notwendig. Die Einrichtung von Radfahr-
bzw. Schutzstreifen wird durch den
Ruckbau der Radwege im Seitenraum
sowie den Wegfall von Parkflachen und
StraRenbegleitgrin maglich.

Lange [m] Bestandssituation

Netzhierarchie

Handlungsbedarf
Fihrungsform

MaRnahme
Fihrungsform

MaRnahme
Oberflache

MaRnahme Fihrungsform
<—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen
<3 Vollausbau mit Schutzstreifen
<P Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
Fahrradstralie einrichten

<+—p Radverkehr im Mischverkehr fUhren
<% Markierungslosung Schutzstreifen
<—» Temporeduktion prifen

In Umsetzung

Keine Anderung der FUhrungsform

Erlduterung MalRnahmen

straRBenbegleitender, getrennter Geh- , ollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Rickbau
AraRenbagieltanter, get tes Geb Interkommunale Bestand erfillt Vollausbau mit Volaush £ 2.00'm Raciahystrelfen Inkl, Rickhs
i : A i R h II'L3 13 | 1. .
Abschnitt 131 388 /RadeHeQ (ERV), einzelne Schaden oder |An d. Martinischule Haugtreute Mindeststandand richi Radfahrstreifen Vollausbau adverkehrsanlage, Wegfa Langsp?rkp dtze und Wegfal 060.000 €
ungenigende Pflasterung StraRenbegleitgriin
straRenbegleitender, getrennter Geh- . ) Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Rickbau
Interkommunale Bestand erfillt Vollausbau mit
i i a R fall L3 I3 fall s A
Abschnitt 132 1699 /Radwgg (ERV), einzelne Schaden oder |Saerbecker StraRe Hauptracite Mindeststandard ridit Radfahrstreifen Vollausbau adverkehrsanlage, Wegfall Langsparkplatze und Wegfal 4.895.000 €
ungenigende Pflasterung StraRenbegleitgrin
straRenbegleitender, getrennter Geh- = ' . s
. : o Interkommunale Bestand erfillt ; ’ Vollausbau mit 1,50 m Schutzstreifen inkl. Rickbau Radverkehrsanlage
1419 R ER | h k Il t Sch fi Voll .180.
Abschnitt 1a3 Sn;::::eiidevgr::;e{S:gSc aden oder |Saerbecker StraRe Hauptroute iindsctebandact-nickt Vollausbau mit Schutzstreifen ollausbau und Wegfall StraRenbegleitgriin 3.180.000 €
. straBenbegleitender, gemeinsamer Geh- Interkommunale Bestand erfillt Ausbau einer . Ausbau des stralenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs (ZRV)
Abschnitt 1a4 =4 /Radweg (ZRV), gut befahrbar SawSecker. Strake Hauptroute Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage ErwmiReing AspaRdecke auf mind. 3,00 m Breite WRR00E
; Mischverkehr, einzelne Schaden oder Interkommunale Fihrung im Mischverkehr mit Keine Anderung an der . ) . . . ) )
4 flach i l. K
Abschnitt 135 27 UricenOgends Phasteruna Winkelhoek Hauipttouts Kiz zuldssig Eihrungsforty Oberflachensanierung Oberflachensanierung und Randmarkierung (vgl. RVK Kreis Steinfurt) 100.000 €

Knoten 1 Im Kreisverkehr einheitliche Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
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Route:

Greven Zentrum - Saerbeck

Streckenabschnitt:

1b

Streckenldnge [m]:

4208

Kostenschatzung:

2.150.000 €

Baulasttrager:

Bundesrepublik Deutschland
vertreten durch StraRen.NRW

Beschreibung:

Bestand: Vorhandener Radweg auRerhalb S
der Ortsdurchfahrt entspricht nicht dem ‘
Zielstandard. &

MalRnahmenvorschlag: Ausbau des
Radwegs. Ein Ausbau wird ebenfalls im
Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt
empfohlen. Die Planungen dafir obliegen
der Bundesrepublik Deutschland, die durch
StraRen.NRW vertreten wird.

Abschnitt 1b

Bestandssituation Netzhierarchie

Lange [m]

|
B219 Saerbecker StraRe IEESOTRAUNaN
Hauptroute

straBenbegleitender, gemeinsamer Geh-
/Radweg (ZRV), gut befahrbar

Handlungsbedarf
Fihrungsform

Mindeststandard nicht

MaRnahme Fiihrungsform
<—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen
<= \/ollausbau mit Schutzstreifen
<—p Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
Fahrradstralle einrichten

<P Radverkehr im Mischverkehr fihren
< Markierungslosung Schutzstreifen
<9 Temporeduktion prifen

In Umsetzung

|

Keine Anderung der Filhrungsform

7A
s

~1b

1.000 m

MaRnahme
Oberflache

MaRnahme

Fihrungsform Kosten

Erlduterung MalRnahmen

Ausbau des straBenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
(ZRV) auf mind. 3,00 m Breite mit reflektierender Randmarkierung
(val. RVK Kreis Steinfurt)

Ausbau einer
Radverkehrsanlage

Bestand erfillt

Erweiterung Asphaltdecke 2.150.000 €
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Greven Zentrum -
Flughafen Mintser/0Osnabriick (FMO)

Rouetennummer 2

Route:

Baulasttrager: Sta.dt Gr?ven,
Kreis Steinfurt
Streckenldnge [m]: 8999
Prioritat: mittel
Kostenschatzung: 2.985.000 €

1.000m

Beschreibung: Bestand: Weitestegehende Ausstattung der
Strecke mit Radverkehrsanlagen bzw.
vertragliche Fihrung im Mischverkehr.
Innerorts ist die Sicherheit des Radverkehrs
zu erhéhen und das Konfliktpotenzial mit
FuRR- und Kfz-Verkehr zu reduzieren.
AuRerorts stellenweise Handlungsbedarf.

MaRnahmenvorschlag: Einrichtung einer
FahrradstraRe in der Friedrich-Ebert-
StraRe. Innerorts Verlagerung des
Radverkehrs auf die Fahrbahn durch einen
Vollausbau mit Schutz- bzw.
Radfahrstreifen. AuRerorts stellenweise
reflektierende Randmarkierung, Ausbau
und Oberflachensanierung.

[ Planersocietat

Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Route: Greven Zentrum - FMO \ 1 - - MaRnahme Fiihrungsform

|

Streckenabschnitt: 2a 1 Vollausbau mit Radfahrstreifen

+ Vollausbau mit Schutzstreifen

|

Streckenldnge [m]: 590 ‘ o |

|

Neubau einer Radverkehrsanlage

: -l - Ausbau der Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 50.000 € [ o ; g

, ‘ il A = FahrradstraRe einrichten
Baulasttrager: Stadt Greven / A > ( -

Radverkehr im Mischverkehr filhren

Markierungsldsung Schutzstreifen
Temporeduktion priifen

In Umsetzung

111

s 3 / Keine Anderung der Fihrungsform
Beschreibung: Bestand: Mischverkehr, ab HochstralRe /

verkehrsberuhigter Bereich. f ’ e |
23 ' \

MaRnahmenvorschlag: Um die \ : BN
Fahrgeschwindigkeit des Radverkehrs auf \ ; Py =
diesem Abschnitt der Route zu erhdhen, ist \ 5 : N
eine FahrradstraRe einzurichten. In ; '
Verbindung damit wird die Einrichtung
einer Diagonalsperre empfohlen, damit
kein Kfz-Durchgangsverkehr entsteht.

Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie FGhrungsform Fihrungsform Oberflsche

Erlduterung MaRnahmen Kosten

Einrichtung einer FahrradstraRe zur Erhohung der
: Fahrgeschwindigkeit des Radverkehrs; Einrichtung einer
Kfz zuldssig FOINEESTIRE STt Ko habnanme Diagoanlsperre als flankierende MaRnahme zur Verhinderung des
Kfz-Durchgangsverkehrs

Fiihrung im Mischverkehr mit

Abschnitt 2a Mischverkehr, gut befahrbar Friedrich-Ebert-StraRe |Hauptroute

50.000 €
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Route:

Streckenabschnitt:

Streckenlange [m]:

Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Greven Zentrum - FMO

2b

4866

2.505.000 €

Kreis Steinfurt

Bestand: Innerorts entsprechen die
vorhandenen Radwege von den Malken her
weitestgehend dem Zielstandard, die
Qualitat der Oberflachen jedoch nicht.
Zudem gewahrleisten die bestehenden
Radverkehrsanlagen keine ausreichende
Sicherheit und bieten Konfliktpotenzial.
AuRerorts sind die Radverkehrsanlagen
ausreichend breit.

MaRnahmenvorschlag: Innerorts
Vollausbau mit Schutz- bzw.
Radfahrstreifen. AuRerorts
retroreflektierende Randmarkierungen.
Auch das Radverkehrskonzept Kreis
Steinfurt sieht entlang der K9 aulRerorts
nur bei Sanierung einen Ausbau vor.

Bestandssituation

Lange [m]

Netzhierarchie

Handlungsbedarf
Fihrungsform

MaRnahme
Fihrungsform

MaRnahme
Oberflache

MaRnahme Flhrungsform

|11

141

In Umselzung

|

Erlduterung MaRnahmen

Fahrradstralie einrichten

Temporeduktion prifen

Vollausbau mit Radfahrstreifen
Vollausbau mit Schutzstreifen
Neubau einer Radverkehrsanlage

Ausbau der Radverkehrsanlage

Radverkehr im Mischverkehr flihren

Markierungslosung Schutzstreifen

Keine Anderung der Filhrungsform

Abschnitt 2b1

Abschnitt 2b2

Abschnitt 2b3

Abschnitt 2b4

Abschnitt 2b5

Knoten 2.1

Knoten 2.2

Vollausbau mik 1,50 m Schutzstreifen inkl. Rickbau
R f | 3 fal ikgrii
784 Gefweg Radiahrer frel, einzaine Schadenl, o ¢ nner way Hauptroute Bestand erfiillt Zielstandard |Vollausbau mit Schutzstreifen Vollausbau Saddvesheheseniags i Wegik StaRentegieibgrin 1635.000 €
oder ungendgende Pflasterung zur Steigerung der Sicherheit und Reduktion des Konfliktpotenzials
zwischen Rad-, Fulk- und Kfz-Verkehr
Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Rickbau
strallenbegleitender, gemeinsamer Geh- i ] Radverkehrsanlage, Wegfall Langsparkplatze und Wegfall
, N . Bestand erfllit Vollausbau mit - . f :
267 /Radweg [ZRV), einzelne Schaden oder |K9 Griner Weg Hauptroute ) . ; Vollausbau Straenbegleitgriin zur Steigerung der Sicherheit und Reduktion des 645.000 €
2 Mindeststandard (tolerierbar) Radfahrstreifen 2 :
ungenigende Pflasterung Konfliktpotenzials zwischen Rad-, FuR- und Kfz-Verkehr; Am
Eggenkamp Fahrbahnwechsel ermoglichen
strallenbegleitender, gemeinsamer Geh- " .. Keine Anderung an der :
156 /Radweg [ZRV), gut befahrbar K9 Grilner Weg Hauptroute Bestand erflllt Zielstandard FOhrungsform Keine Malnahme Keine Maknahme 0€
strafenbegleitender, gemeinsamer Geh- i ; Keine Anderung an der ]
& H | M
147 /Radweg [ZRV), gut befahrbar K3 Griner Weg auptroute Bestand erfillt Zielstandard FihrangsForm Keine Mafinahme Keine Malknahme DE
3512 Straftes begleshenier, gomielnsairiar Gel- K9 Hittruper Strafke Hauptroute Bestand erfiillt Zielstandard Keme_’_ﬂndemng e dor Keine MaRnahme Reflektierende Randmarkierung 225000 €
/Radweg (ZRV), gut befahrbar Fhrungsform

Rickbau oder Signalisierung der freilaufenden Rechtsabbiegerspuren des Griinen Wegs und des Emsdettener Damms.
HINWEIS: Eine Anpassung des Knotenpunkts ist derzeit nicht moglich und die Baulasttragerschaft liegt beim Kreis Steinfurt. Aus gutachterlicher Sicht bleibt die MaRnahme zur Steigerung der Sicherheit und Durchganagigkeit fiir den Radverkehr empfehlenswert, im besten Falle sogar als planfreie Variante.

Bau einer Querungsmoglichkeit zur Querung der Hittruper Strae Hiihe Bushaltestelle Greven, Siedlung Fiege.
HINWEIS: Die Einrichtung einer Querungshilfe ist derzeit nicht mdglich und die Baulasttragerschaft liegt beim Kreis Steinfurt. Aus gutachterlicher Sicht bleibt die MaRknahme zur Steigerung der Sicherheit und Durchgangigkeit fiir den Radverkehr empfehlenswert.
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Route: Greven Zentrum - FMO MaRnahme Fiihrungsfarm

Vollausbau mit Radfahrstreifen

Streckenabschnitt: 2b

Streckenléinge [ITI]I 3543 Neubau einer Radverkehrsanlage

Gesamtkosten: 655.000 € e Asbau der Radverkehrsanlage

Fahrradstrale einrichten

Vollausbau mit Schutzstreifen

1]

Radverkehr im Mischverkehr flihren

Baulasttrager: Kreis Steinfurt

Markierungslosung Schutzstreifen

J¥

Temporeduktion prifen

In Umsetzung

|

g : Keine Anderung der Fiih f
Beschreibung: Bestand: Die vorhandenen Radwege Sie.ancerung cer Fuhringstorm

aullerhalb der Ortsdurchfahrt entsprechen
bis auf vereinzelte Abschnitte dem
Zielstandard.

MaRnahmenvorschlag: Stellenweise
reflektierende Randmarkierung oder
Oberflachensanierung. Auf einem Abschnitt
ist die Radverkehrsanlage schmaler. Dort y ,
ist im Falle einer Sanierung ein Ausbau zu o/ | L= \ =

empfehlen, analog zur Empfehlung im \ : — i : '
Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt. S 1

Handlungsbedarf MaRnahme MalRnahme

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie Fihrungsform Fihrungsform Oberflsche

Erlduterung Mallnahmen Kosten

strafkenbegleitender, gemeinsamer Geh- Keine Anderuna an der
Abschnitt 2bé 1288 /Radweg (ZRV), einzelne Schaden oder |K9 Hittruper Heide Hauptroute Bestand erfillc Zielstandard Eiihe FE Oberfischensanierung Oberflachensanierung; reflektierende Randmarkierung 440.000 €
unrungsrorm
ungenigende Pflasterung 9
i straflenbegleitender, gemeinsamer Geh- i ; et Keine Anderung an der : .
Abschnitt 2b7 331 /Radweg (ZRV), gut befahrbar KS Hitttruper Heide Hauptroute Bestand erfullt Zielstandard Rateagshor Keine MaRnahme Reflektierende Randmarkierung 20,000 £
stralenbegleitender, gemeinsamer Geh- Bestand erfillt Ausbau einer FekickHenemde.iadima renting; bt SHiining AEbAes
i : ] H H hal ki lei i h-/ f . 150.0¢
Abschnitt 2b8 293 /Radweg (ZRV), gut befahrbar K3 Hittruper Heide auptroute Mindeststandard (tolerierbar) Radvikahesantans Erweiterung Asphaltdecke [strafienbegleitenden, gemeinsamen Gg Radwegs (ZRV) auf mind 50.000 €
2,50 m Breite
= straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- . — Keine Anderung an der )
H H | K ! hi
Abschnitt 2b9 960 /Radweg (ZRV), gut befahrbar KS Hittruper Heide auptroute Bestand erfillt Zielstandard Fifirungsform eine Maflnahme Keine MaRnahme 0€
" straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- z ; L Keine Anderung an der g : g
Abschnitt 2b10 670 /Radweg (ZRV), qut befahrbar Kg Hiittruper Heide Hauptroute Bestand erfullt Zielstandard Paheungsho Keine MaRnahme Reflektierende Randmarkierung 45,000 €

Knoten 2.3 Bau einer Querungsmaglichkeit zur Querung der Hittruper Heide.

Planersocietat



Radverkehrskonzept Greven Seite 117 von 150

Route: Greven Zentrum - Ladbergen
Rouetennummer 3
Baulasttrager: e G.reven,
Land Nordrhein-Westfalen
Streckenlange [m]: 7637
Prioritat: mittel
Kostenschatzung: 1.420.000 €

Beschreibung: Bestand: Innerorts wird auf einem groRen
Abschnitt der Zielstandard erfillt, an
anderen Stellen besteht Handlungsbedarf.
AuRerorts fehlt bislang auf dem gréRten
Abschnitt eine Radverkehrsanlage, die dem
Stand der Technik entspricht. Hier baut
StraRen.NRW aktuell einen
stralRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-
und Radweg (ZRV) mit 2,50 m Breite.

MaRnahmenvorschlag: Innerorts
Ausweitung der Markierungslosungen
Schutz- bzw. Radfahrstreifen. AuRerorts

Ausbau der Radwege bzw. Fertigstellung Sl y e
des Neubaus. ‘ 7 A 0 [ o e o X SN = . KﬁniQStraBe Hg

@ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Route: Greven Zentrum - Ladbergen S5 _ MaRnahme Fishrungsform

i Vollausbau mit Radfahrstreifen
Streckenabschnitt: 3a mi i

s
dtp \/ollausbau mit Schutzstreifen
R e

Streckenldnge [m]: 1336
850.000 €

Neubau einer Radverkehrsanlage

Ausbau der Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: g

FahrradstraRe einrichten

Baulasttrager: Stadt Greven

Radverkehr im Mischverkehr flhren

Temporeduktion prifen

—

<= Markierungslosung Schutzstreifen

e
In Umsetzung

—

Keine Anderung der Fithrungsform

Bestand: Die vorhandenen, innerdrtlichen
Radverkehrsanlagen entsprechen zum \
groRen Teil dem Zielstandard. Die (brigen
Abschnitte erfillen hingegen nicht den : ‘
Mindeststandard.

Beschreibung:

Malinahmenvorschlag: Ausweitung der A

Markierungslosungen Schutz- bzw.
Radfahrstreifen auf dem gesamten
Abschnitt.

Lénge [m] Bestandssituation

Netzhierarchie

Handlungsbedarf
Fihrungsform

W EIEL I
Fihrungsform

s l'\l"-.v' | - < 0
A’ 33 ¥ | G 3a2

MaRnahme
Oberflache

Erlduterung MaRnahmen

stratenbegleitender, getrennter Geh- ” : Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Riickbau
g S Interkommunale Bestand erfiillt Vollausbau mit
¥ um R
2 R RV | : Ko Voll kehrsanl fall Lz kpla Wegfall :
Abschnitt 3a1 80 / adv{gg (ERV), einzelne Schaden oder  |Kénigstrale Haupirouis Mindeststaridard nicht Radfahestreifen ollausbau Radverkehrsanlage, Wegfa Langspﬁr platze und Wegfal 830.000 €
ungenigende Pflasterung StraRenbegleitgrin
Abschnitt 3a2 724 Schutzstreifen, qut befahrbar KanigstraBe :_rl‘:s;k;:ﬂ:na'e Bestand erfiillt Zielstandard Ke'";?;:i?;gr: e Keine MaRnahme Keine MaBnahme 0E
5 ; = Interkommunale . ; Keine ﬁ.nderung an der ! ;
Abschnitt 3a3 332 Radfahrstreifen, gut befahrbar Konigstrale Houptrouts Bestand erfillt Zielstandard Fihrisnslorm Keine MaRnahme Keine MaRnahme D€
i straflenbegleitender, gemeinsamer Geh- | Interkommunale Bestand erfiillt Markierungslosung : Benutzungspflicht aufheben; Wegfall der Linksabbiegespur und
10.
Abschnitt 3a4 12 /Radweg (ERV), gut befahrbar Konlgsbratse Hauptroute Mindeststandard nicht Schutzstreifen Kaing:Manatme Markierung Radfahrstreifen oder Schutzstreifen prifen 0.000£
- Gehweq Radfahrer frei, einzelne Schaden| ., Interkommunale Bestand erfullt Markierungsldsung : Freigabe Gehweq aufheben; Wegfall der Linksabbiegespur und
M Kdnigstralk Keine Malinahme 10.000 €
Abschnitt 3a5 oder ungenugende Pflasterung ‘9 € Hauptroute Mindeststandard nicht Schutzstreifen n " Markierung Radfahrstreifen oder Schutzstreifen prifen
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Route: Greven Zentrum - Ladbergen ~. ) \ , MaRnahme Fishrungsform
Streckanabschnitt: 3b . / // . . . <=—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen
o~ <= \/ollausbau mit Schutzstreifen
Streckenlénge [m]: 4818 "_,_// ) <+—p Neubau einer Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: N C { //_,‘-“ B - Ausbau der Radverkehrsanlage
x ¥ o ~ FahrradstraRe einrichten
Baulasttréger: V(I?_fat?:ter\lnozjdurrl’li'nS-t\rA;ZSet:\a:\leRnW R _//. ‘ <9 Radverkehr im Mischverkehr fihren
‘//’ <9 Markierungslosung Schutzstreifen
)/ : - = <=—p Temporeduktion prifen
/_,/"‘ - " 7 ‘ : In Umsetzung
4 B < Keine Anderung der Fithrungsform

Beschreibung: Bestand: Der schmale Mehrzweckstreifen
ohne Sicherheitsabstand zur Fahrbahn
bietet nicht ausreichend Komfort und
Sicherheit fir den Radverkehr entlang
dieser auRerdrtlichen Verbindung.
StraRen.NRW baut aktuell einen
straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-
und Radweg (ZRV) mit 2,50 m Breite.

MaRnahmenvorschlag: Fertigstellung des
Neubaus der Radverkehrsanlage. Dies
entspricht auch der Empfehlung aus dem
Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt.

Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme
Fihrungsform Fihrungsform Oberflache

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie

Erl3uterung MalRnahmen

Interkommunale Bestand erfillt Neubau eines stralRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs

' Mehrzweckstreifen, qut befahrb Schmedenh U in Umset
Abschnitt 3b SRR U SeIniear Sfr;; ENNBUSENET  hauptroute Mindeststandard nicht F g il (ZRV) mit 2,50 m Breite befindet sich in Umsetzung
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Radverkehrskonzept Greven

Route:

Streckenabschnitt:

Streckenlange [m]:

Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Abschnitt 3c

Greven Zentrum - Ladbergen
3c
370
0€
Stadt Greven

Bestand: Vertragliche Fihrung im
Mischverkehr in Tempo-30-Zone.

MaRnahmenvorschlag: Es besteht kein
Handlungsbedarf auf diesem Abschnitt.

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie

Mischverkehr, gut befahrbar Schmedehausen-Domhof InksrEammmurak
Hauptroute

Handlungsbedarf
Fiuhrungsform

FiOhrung im Mischverkehr mit
Kfz zulassig

U ETEL T
Fihrungsform

Keine Anderung an der
Fihrungsform

MaRnahme
Oberflache

Keine MaRnahme

MaRnahme Fihrungsform
Vollausbau mit Radfahrstreifen

Vollausbau mit Schutzstreifen

111

Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
FahrradstraRe einrichten
Radverkehr im Mischverkehr fuhren
Markierungslosung Schutzstreifen
Temporeduktion prifen

In Umsetzung

1111]

Keine Anderung der Fiihrungsform

A 0 100 200 m

Erlduterung MalRnahmen

Keine MaRnahme

Planersocietat
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Seite 121 von 150

Route:

Streckenabschnitt:

Streckenlange [m]:

Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Abschnitt 3d

Greven Zentrum - Ladbergen

3d

M3

570.000 €

Land Nordrhein-Westfalen
vertreten durch StraRen.NRW

Bestand: Die bestehenden, auRerdrtlichen
Radwege erfillen den Mindeststandard
nicht.

MalRnahmenvorschlag: Die Radwege sind
auszubauen und mit reflektierenden
Randmarkierungen auszustatten. Der
Ausbau entspricht der Empfehlung aus
dem Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt.

Lange [m] Bestandssituation

stralenbegleitender, gemeinsamer Geh-

/Radweg (ZRV), qut befahrbar

Netzhierarchie

Interkommunale
Hauptroute

Handlungsbedarf

Fihrungsform Fihrungsform

Erweiterung Asphaltdecke

Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage

MaRnahme Fihrungsform

A
L

Gy

Vollausbau mit Radfahrstreifen
Vollausbau mit Schutzstreifen

Neubau einer Radverkehrsanlage

» Ausbau der Radverkehrsanlage

G
G
-

|

FahrradstraRe einrichten
Radverkehr im Mischverkehr fUhren
Markierungslosung Schutzstreifen
Temporeduktion prifen

In Umsetzung

Keine Anderung der Filhrungsform

A 0 100 200 m

Erlduterung MaRnahmen Kosten

Ausbau des straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
(ZRV) auf mind. 3,00 m Breite inkl. reflektierender 570.000 €
Randmarkierung (vgl. RVK Kreis Steinfurt)

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route:

Greven Zentrum - Gimbte

Rouetennummer

&

Baulasttrager:

Stadt Greven, Kreis Steinfurt,
Land Nordrhein-Westfalen

Streckenlange [m]:

5925

Prioritat:

sehr hoch

Kostenschatzung:

3.106.000 €

Beschreibung: Bestand: Innerorts in Greven und Gimbte i.
d. R. Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr. AulRerorts weitestegehende
Ausstattung der Strecke mit Radwegen,

stellenweise Handlungsbedarf.

MaRnahmenvorschlag: Langfristig Aus-
bzw. Neubau der auRRerdrtlichen Radwege
im Seitenraum. Innerdértlich Optimierung
der Fihrung auf der Fahrbahn.

f# Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog

MunsterstraRe

Planersocietat
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Route: Greven Zentrum - Gimbte
Streckenabschnitt: ba
Streckenlange [m]: 848

Gesamtkosten: 1.020.000 €
Baulasttrager: Stadt Greven

Bestand: Die bestehenden
Radverkehrsanlagen sind zwar tolerierbar,
aufgrund der hohe Netzbedeutung besteht
jedoch trotz dessen Handlungsbedarf.
Hierzu tragt das geringe subjektive
Sicherheitsgefihl der Radfahrenden auf
diesem Routenabschnitt bei.

Beschreibung:

MaRnahmenvorschlag: Die Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn wird
optimiert, u. a. durch die Neuafteilung des
StraRenraums und die Einrichtung eines
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs.

Abschnitt 4al 179

A

4al

MaRnahme Fihrungsform
< \/ollausbau mit Radfahrstreifen

Vollausbau mit Schutzstreifen

]

Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
Fahrradstralie einrichten
Radverkehr im Mischverkehr fihren
Markierungslasung Schutzstreifen
Temporeduktion prufen

In Umsetzung

1111]

Keine Anderung der Fiihrungsform

Abschnitt 4a2 499

Abschnitt 4a3 170

- — . . Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme -
Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie A g = i Erlduterung MaRnahmen Kosten
Fihrungsform Fihrungsform Oberflache
straRenbegleitender, getrennter Geh- Bestand erfillt Vollausbau mit Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Rickbau
/Radweg (ERV), einzelne Schaden oder |Minsterstrale Hauptroute ) ) . Vollausbau Radverkehrsanlage, Wegfall Langsparkplatze und Wegfall 520.000 €
= Mindeststandard (tolerierbar) Radfahrstreifen 3
ungeniigende Pflasterung StraRenbegleitgrin
Fhrung im Mischverkehr mit Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereich (max.
Kfz zulassig Hachstgesch keit 20 km/h kti
Mischverkehr, gut befahrbar MinsterstraRe Hauptroute ) o Temporeduktion Kfz-Verkehr Keine MaRnahme . OCAS ges,_c wmd'g_e' “Dkm : \ ‘f”‘ dis:sutjeiive 10.000 €
Geringes subjektives Sicherheitsgefiihl zu steigern und die Differenz zwischen den
Sicherheitsgefihl Fahrgeschwindigkeiten von Kfz- und Radverkehr zu reduzieren
Il it2,00 mR hrstreifen inkl. Rick
Radweg ohne B-Pflicht (ERV), gut " Bestand erfillt Vollausbau mit Nohaushiau.rsk-2.0  RadatSirsten i, Rickhal
Munsterstrale Hauptroute ) Vollausbau Radverkehrsanlage, Wegfall Langsparkplatze und Wegfall 490.000 €
befahrbar Mindeststandard (tolerierbar) Radfahrstreifen AR
StraRenbegleitgrin

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route:

Streckenabschnitt:

Streckenlange [m]:

Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Abschnitt 4b1

Abschnitt 4b2

Abschnitt 4b3

Abschnitt 4b4

Knoten 4.1

Greven Zentrum - Gimbte

4b

724

285.000 €

Land Nordrhein-Westfalen
vertreten durch StralRen.NRW

Bestand: Die betrachteten
Radverkehrsanlagen befinden sich
auRerhalb der Ortsdurchfahrt auf der
Ostseite der Landesstralie L587. Somit
verlauft diese Verbindung von bzw. nach
Gimbte nicht auf der Veloroute nach
Minster, die sich auf der Westseite der
LandesstraRe L587 befindet. Die
bestehenden Radverkehrsanlage auf der
Ostseite sind weitesgehend tolerierbar
oder erfillen bereits den Zielstandard.

MaRnahmenvorschlag: Auf lange Sicht sind
die bestehenden Radverkehrsanlagen
stellenweise auszubauen.

Bestandssituation

Lénge [m]

Netzhierarchie

Handlungsbedarf
Fihrungsform

4b1

- 4b2

MaRnahme
Fihrungsform

MaRnahme
Oberflache

MaRknahme Fiihrungsform
Vollausbau mit Radfahrstreifen

Vollausbau mit Schutzstreifen

|11

Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
FahrradstralRe einrichten
Radverkehr im Mischverkehr fihren
Markierungsldsung Schutzstreifen
Temporeduktion prufen

In Umsetzung

111]]

Keine Anderung der Fiihrungsform

200 m

Q 0 100

Erlduterung MalRnahmen Kosten

straBenbegleitender, gemeinsamer Geh- |L587 Aldruper StraRe s Keine Anderung an der . ’
1 f
19 /Radweg (ZRV), gut befahrbar (Ostseite) Hauptroute Bestand erfullt Zielstandard Fihrongsform Keine MaRnahme Keine MaRnahme 0€
Best Fill Flek R ki ; mittel-/langfristig A
straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- |L587 Aldruper StraRe »es S Ausbau einer ; e t«erendg S |ergng, AL/ dstigrvisttg Alctiog et
145 ) Hauptroute Mindeststandard Erweiterung Asphaltdecke straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs (ZRV) auf 75.000 €
/Radweg (ZRV), gut befahrbar (Ostseite) Radverkehrsanlage
(tolerierbar) mind. 2,5 m Breite
straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- ; . . . ’ .
587 Al Strafd K A Oberflach M Sicherh treif
129 /Radweg (ZRV), einzelne Schaden oder La8 ; O S Hauptroute Bestand erfiillt Zielstandard emeﬂ ARG S 08/ Oberfiachensanierung SeAchenshriening. Mardering SichetheiBUentsuRNEn zue 40.000 €
p (Ostseite) Fiihrungsform Fahrbahn
ungenugende Pflasterung
Bestand erfillt Refiekti de Randmarki , mittel-/langfristig A d
330 strakenbeniefencer, gemeinzsmer. fen- L35 Mdniper Stafie Hauptroute Miﬁz:s:st:;:ard AU giner Erweiterung Asphaltdecke ;r:&;:;i“ l;tezzer:a(c::::sga:;n Ech—a/n:ag\z;g S ;stss;ja:l's 170.000 €
/Radweg (ZRV), gut befahrbar (Ostseite) P Radverkehrsanlage 9P 9 -9 g '

(tolerierbar)

mind. 2,5 m Breite

Bau eines Kreisverkehrs mit Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Rotmarkierung in den Furten; Bevorrechtigung des FuRverkehrs durch FuRgangeriberwege; Anrampung der Querungsstellen zur Temporeduktion des Kfz-Verkehrs; Markierung Haifischzahne;
HINWEIS: Die StraRe gehort zum klassifizierten StraRennetz und befindet sich auRerhalb der Ortsdurchfahrtsgrenze. Damit scheiden die vorgeschlagenen MaRnahmen ohne Veranderung der 0D (Ortsdurchfahrt) aus. Diese kann ausschlieRlich durch die Bezirksregierung Minster mit Zustimmung beider

StraRenbaulasttrager angepasst werden.

Planersocietat



Radverkehrskonzept Greven Seite 125 von 150
Route: Greven Zentrum - Gimbte | “‘ \ o MaRnahme Fiihrungsform
. 1 | "l <+—p- \/ollausbau mit Radfahrstreifen
Streckenabschnitt: 4e kY IF i
-8 . < \/ollausbau mit Schutzstreifen
Streckenlénge [m]: 4353 a‘.‘. Irj 4= hNeubau einer Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 1.801.000 € 1 .“I
3 /
Baulasttrager: Kreis Steinfurt E \ K!
E [
E
)P
Beschreibung: Bestand: In Gimbte wird der Radverkehr ‘:,‘
vertraglich im Mischverkehr gefihrt.
Aulerorts besteht auf lange Sicht 1)
Handlungsbedarf.

» Ausbau der Radverkehrsanlage

Fahrradstrafte einrichten

|

|

= Radverkehr im Mischverkehr fuhren
S Markierungslosung Schutzstreifen

b Temporeduktion priifen
MalRnahmenvorschlag: Die auf3erdrtlichen

Radverkehrsanlagen sind mit

In Umsetzung
reflektierenden Randmarkierungen

<=p Keine Anderung der Fithrungsform

"
3
A
A
4
3
%
!
"
;
4
-
-
L]
1
-
A
-
1
-
-
L.}
!
A
-
A
1
-
:

auszustatten und im Falle einer Sanierung

auszubauen. Diese Empfehlung zum
Ausbau enstpricht dem

Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt.

.. . : s 3 Handlungsbedarf MaBRnahme MaRnahme -
Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie o 8 " " Erlduterung MaRnahmen Kosten
Fiihrungsform Fiihrungsform Oberflache
) ) . , Reflektierende Randmarkierung; bei Sanierung Ausbau des
3 straftenbegleitender, gemeinsamer Geh- Bestand erfllt Ausbau einer ) : : y
Abschnitt 4cl 2341 /Radweg (ZRY), qut befahrbar K18 Hauptroute Mindeststandard (tolerierbar) S veabaig8 Erweiterung Asphaltdecke straRenbegleitenden, gem9|nsamen Geh a.fRadlfvegs (ZRV) auf mind. 1.195.000 €
2,50 m Breite (vgl. RVK Kreis Steinfurt)
y : = : Reflektierende Randmarkierung; bei Sanierung Ausbau des
= strafienbegleitender, gemeinsamer Geh- Bestand erfullt Ausbau einer : ! ! z
Abschnitt 4c2 289 /Radweg (ZRV), qut befahrbar K18 Grevener Strafte  |Hauptroute Mindeststandard (tolefierbar) Rsdverkehrsaniage Erweiterung Asphaltdecke straRenbegleitenden, gerjemsamen Eeh—;.fRad'fvegs (ZRV) auf mind. 150.000 €
2,50 m Breite (vgl. RVK Kreis Steinfurt)
. strafenbegleitender, gemeinsamer Geh- Bestand erfillt Radverkehr im Mischverkehr !
Abschnitt 4c3 104 /Radweg (ZRV), qut befahrbar K18 Grevener Strafle  |Hauptroute Mindeststandard.nicht Iohren Keine MaRnahme Aufhebung der Benutzungspflicht 1.000 €
. . Fihrung im Mischverkehr mit Keine Anderung an der ) .
Abschnitt 4ck B4E Mischverkehr, qut befahrbar K18 Grevener Strafle  |Hauptroute Kez 2uldssig Fuhrungsform Keine MaRnahme Keine Malknahme DE
. strafienbegleitender, gemeinsamer Geh- Bestand erfllit Ausbau einer ; Bei Sanierung Ausbau des stralenbegleitenden, gemeinsamen Geh-
Abschnitt 4c5 440 /Radweg (ZRV), gut befahrbar Ki3 Galmarsizage Hauptroute Mindeststandard (tolerierbar) Radverkehrsanlage Ecwaitacung AsphaRilecie /Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m Breite Han ¢
- strafienbegleitender, gemeinsamer Geh- o Keine Anderung an der . ; ;
Abschnitt 4cb 234 /Radweg (ZRV), gut befahrbar K18 Gelmerstrafe Hauptroute Bestand erfiillt Zielstandard Fahrungsform Keine MaRnahme Reflektierende Randmarkierung 15.000 €
Netzliicke Prio 2 (keine
i ) : Neubau einer Neubau einer Radverkehrsanlage (gemeinsamer Geh- und Radweqg) auf
4 h A
Abschnitt 4c7 99 Mischverkehr, gut befahrbar K18 Gelmerstraie Hauptroute F:!adverkehrsanlaga. Fihrung Racverkelinsaniage Neubau mind, 2,50 m Breite inkl, reflektierender Randmarkierung 330.000 €
im Mischverkehr tolerierbar)
Knoten 4.2 Bau einer Querungsméglichkeit zur Querung der Grevener StraRe Hihe Bushaltestelle Gimbte, Averkamp (Ubergang zur Filhrung im Mischverkehr)
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Route: Zentrum Greven - Minster

Rouetennummer 5

Stadt Greven,
Land Nordrhein-Westfalen

Baulasttrager:

Streckenldnge [m]: 5511

Prioritat: sehr hoch

Kostenschatzung: 3.505.000 €

Beschreibung: Bestand: Weitestegehende Ausstattung der
Veloroute mit Radwegen. Diese besitzen
innerorts in Greven und auRRerorts jedoch
nicht ausreichende Breiten. Mit Ausnahme
der RathausstralRe befindet sich die Route
aulerhalb einer Ortsdurchfahrt entlang
einer Landesstralie.

MaRnahmenvorschlag: Innerorts
Umplanung des StralRenraums. AuRerorts
Aus- bzw. Neubau der Radwege im
Seitenraum.

RathausstraRe

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Planersocietat
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.. A } § E A\
Route: Zentrum Greven - Minster ‘ \ / \ A\ MaRnahme Filhrungsform
- \
. . 2 = < ¢ .
Streckenabschnitt: 53 - N = 3 <—=p \/ollausbau mil Radfahrstreifen
\ \ . A\ <= \ollausbau mit Schutzstreifen
Streckenlange [m]: 480 . — : \ '., \ s .~ «=p Neubau einer Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 925.000 € ' N : X \ ¢ ‘x\ { == Ausbau der Radverkehrsanlage
Baulasttrs Stadt G 4 * > A\ FahrradstraRe einrichten
SUIBS IR @ s N = N ‘ \'\ \ <—p Radverkehr im Mischverkehr filhren
{ ¥ ./ N > S * ‘ < Markierungslésung Schutzstreifen
\ ’ A AP A8 \t \ < Temporeduktion priifen
; : s . " \ “\ In Umsetzung
- — \ =
Beschreibung: Bestand: Die bestehenden Radwege . _ o\ B s % “1|\|& <> Keine Anderung der Fiihrungsform

—

entsprechen nicht dem Stand der Technik.

\
i
MaRnahmenvorschlag: Umverteilung des . : y ‘
Stralkenraums, sodass ausreichende \ - . =
Radverkehrsanlagen hergestellt werden ) ) A i '

konnen.

Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie Fdhrungsform Fdhrungsform Oberfliche

Erlauterung MalRnahmen

straRenbigleitendar setranntiar Gak Mit Verstetigung Verkehrsversuch: Protected Bikelane mit
: el .e rJEI 3 e Veloroute Stadtregion Bestand erflllt Neubau einer Zweirichtungsverkehr; Ohne Verstetigung Verkehrsversuch:
Abschnitt 5a1 350 /Radweg (ERV), einzelne Schiden oder |RathausstraRe g Vollausbau 9 gung 560.000 €
schni a {FGERD gende P’ﬂasterun Muinster Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich (Tempo 20), Rickbau der ‘
genug 9 Radwege, Weichen zum Ubergang auf die Fahrbahn
straBenbegleitender, getrennter Geh- Velocoute Stadtregion Bestand erfillt Vollausbau mit Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Riickbau
Abschnitt 5a2 130 /Radwﬂeg (ERV), einzelne Schaden oder |RathausstraRe Mlnster Miidishetaridaid icht Radfahrstreifen Vollausbau Radverkehrsanlage, Wegfall At?blegespur und Wegfall 365.000 €
ungeniigende Pfliasterung Straenbegleitgriin

Knoten 5.1 Entscharfung Unfallhdufungspunkt: Bau eines Kreisverkehrs mit FOhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und Bevorrechtigung des FuBverkehrs durch FuBgangeriberwege

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route: Zentrum Greven - Minster I _* | MaRnahme Fiihrungsform
. : P \/gllausbau mit Radfahrstreifen
Streckenabschnitt: 5b
] i W= \/ollausbau mit Schutzstreifen
Strecken!énge [ITI]: 1386 . \ <= Neubau einer Radverkehrsanlage
| Ausbau der Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 950.000 € b 25 M) :
Rautacticiaar: Land Nordrhein-Westfalen
9ok vertreten durch StraRen.NRW -

Fahrradstrale einrichten

<=—p Radverkehr im Mischverkehr Fihren
\ / <= Markierungslosung Schutzskreifen
\ I’f 4 Temporeduktion prifen
% { 3 4 In Umsetzung
Beschreibung: Bestand: Entlang der Ortsumgehung fehit B o\ By / H - ?m PO
eine sichere Radverkehrsanlage. Die % ! . & ' : /
Ubrigen Abschnitte sind mit Radwegen v’g“ 7 <5 -
ausgestattet, die i. d. R. nicht dem ":*‘ A 4
Zielstandard enstprechen. ¥
MaRnahmenvorschlag: Neubau einer t’i \,_ - " % i
Radverkehrsanlage entlang der ?& i s | / o fu
Ortsumgehung, Ausbau auf den Ubrigen | 3.: : 0\ = < I:
Abschnitten. Dieser Ausbau entspricht den i 2 8T L
Empfehlungen aus dem 3 i 3
Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt. t?. Vo
k)

Lange [m] Bestandssituation

. , Handlungsbedarf MalRnahme MaRnahme .
Netzhierarchie X 9 = 2 Erlauterung MalRnahmen
Fihrungsform Fihrungsform Oberflache
aisroute Stadisenion Bastand effiiit ik ingr Neubau eines einseitigen, straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh- und
Abschnitt 5b1 930 Radfahrstreifen, gut befahrbar L587 Miinsterdamm Miisher g Mindeststalmdard ickit ———— Neubau Radwegs (ZRV) mit mind. 3,00 m inkl. Sicherheitstrennstreifen zur 725.000 £
¢ Fahrbahn und reflektierender Randmarkierung
: stralRenbegleitender, gemeinsamer Geh- |L587 Aldruper Strale  |Veloroute Stadtregion Bestand erfiillt Ausbau einer ¥ Ausbau des straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs {ZRV)
3 Erweiterung Asphaltdecke 185.000 €
Abschnitt 5b2 /Radweg (ZRV), gut befahrbar (Westseite) Manster Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage i i auf mind. 3,00 m Breite {vgl. RVK Kreis Steinfurt}
SHulenuggeltenon, qemenauer el L587 Aldruper StralRe  |Veloroute Stadtregion Keine Anderung an der Oberflachensanierung; Markierung Sicherheitstrennstreifen zur
i 7 R ZRV), einzel ha Best Flllt Zigl flachi ier ' 10.
Abschnitkt 5b3 1 ! adw_egt ), einzelne Schaden oder (Westseite) Moncker estand erfiillt Zielstandard Fihrungsform Oberflachensanierung Eahrbahn 0.000 €
ungeniigende Pflasterung
: ; . Ausbau des strallenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs (ZRV)
- strallenbegleitender, gemeinsamer Geh- [L587 Aldruper Stralle  |Veloroute Stadtregion Bestand erflllt Ausbau einer : . L : :
45 Erweit Asphaltdeck f d. 3,00 m Breite inki. reflektierender Randmarkierun I. RVK 30.000 €
Abschnitt Sbé /Radweg {ZRV), qut befahrbar (Westseite) Minster Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage IWElERtng Aep T | R 'E. 5 IE.re e Rardmacklerung (vg
Kreis Steinfurt)
Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Rotmarkierung in den Furten; Bevorrechtigung des Fuverkehrs durch FuRBgangerUberwege; Anrampung der Querungsstellen zur Temporeduktion des Kfz-Verkehrs; Markierung Haifischzahne;
Knoten 5.2 HINWEIS: Die StraRe gehidrt zum klassifizierten StrafRennetz und befindet sich auRerhalb der Ortsdurchfahrtsgrenze. Damit scheiden die vorgeschlagenen Malinahmen ohne Verdnderung der OD (Ortsdurchfahrt) aus. Diese kann ausschlie®lich durch die Bezirksregierung Minster mit Zustimmung beider
Strafenbaulasttrager angepasst werden.
Knoten 5.3

Planersocietat

Bau eines Kreisverkehrs mit Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Rotmarkierung in den Furten; Bevorrechtigung des FuBverkehrs durch FuRgangeriberwege; Anrampung der Querungsstellen zur Temporeduktion des Kfz-Verkehrs; Markierung Haifischzahne;
StraRenbaulasttrager angepasst werden.

HINWEIS: Die StralRe gehtrt zum klassifizierten StralRennetz und befindet sich auRerhalb der Ortsdurchfahrtsgrenze. Damit scheiden die vorgeschlagenen MaRnahmen ohne Veranderung der OD (Ortsdurchfahrt) aus. Diese kann ausschlieRlich durch die Bezirksregierung Miinster mit Zustimmung beider
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Route: Zentrum Greven - Munster

Streckenabschnitt: 5c
Streckenlange [m]: 930
0€

Gesamtkosten:

Baulasttrager: Stadt Greven

Beschreibung: Bestand: Konfliktfreie Fihrung im
Mischverkehr.

MaRRnahmenvorschlag: Es besteht kein
Handlungsbedarf.

Lange [m] Bestandssituation

Abschnitt 5c¢ Mischverkehr, gut befahrbar

Aldruper Strale
(AnliegerstraRe)

Netzhierarchie

Veloroute Stadtregion
Munster

Handlungsbedarf
Fihrungsform

Fuhrung im Mischverkehr mit
Kfz zulassig

ETHEL T
Fihrungsform

Keine Anderung an der
Fuhrungsform

MaRnahme
Oberflache

Keine MaRnahme

Erlduterung MaRnahmen

MaRnahme Fihrungsform
<—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen
@ \ollausbau mit Schutzstreifen
< Neubau einer Radverkehrsanlage
- Ausbau der Radverkehrsanlage

FahrradstralRe einrichten
<+—p Radverkehr im Mischverkehr fuhren
<+ Markierungslosung Schutzstreifen
<—p Temporeduktion prifen

In Umsetzung

<= Keine Anderung der Fiihrungsform

Keine MaRRnahme

Kosten

Planersocietat
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Seite 130 von 150 Radverkehrskonzept Greven
Route: Zentrum Greven - Minster "'; ,‘
} R
Streckenabschnitt 5 4 i/
= s | /i
Streckenlange [m]: 2714 | ‘,_
Gesamtkosten: 1.630.000 € ] :
Baiilusticiger: Land Nordrhein-Westfalen
gt vertreten durch StralRen.NRW
Beschreibung:

Bestand: Der Abschnitt ist mit einer
Radverkehrsanlage ausgestattet, die

jedoch nicht dem Zielstandard entspricht.

MaRnahmenvorschlag: Ausbau der
Radverkehrsanlage.

Lange [m]

Bestandssituation
Abschnitt 5d

straRenbegleitender, gemeinsamer Geh-

/Radweg (ZRV), einzelne Schaden oder
ungeniigende Pflasterung

Netzhierarchie

L587 Aldruper StraRe |Veloroute Stadtregion

+ MaRnahme Fihrungsform

< \/ol|lausbau mit Radfahrstreifen

<p \ollausbau mit Schutzstreifen

<+—p Neubau einer Radverkehrsanlage
== Ausbau der Radverkehrsanlage

FahrradstralRe einrichten

<P Radverkehr im Mischverkehr fihren

< Markierungslosung Schutzstreifen
<P Temporeduktion prufen

In Umsetzung

5d

)
-
-
-
|
.
%
-
%
%
%
%
-
%
4
-
%A
.
b
-
-
.
%
"
)
-
B
-
%
"
)
4
5
-
-
"

>

< Keine Anderung der Fithrungsform
»
)

"
"
"
%
4
v
‘} \
.

-

%

-
-
-
»
-
-
-
"
3
3
-
-
-
-
%
»
»
-
.

()
‘ 1
-

Handlungsbedarf MaRnahme
Fihrungsform Fihrungsform
Bestand erfulit
Mindeststandard nicht

MaRnahme
Oberflache

Erl3uterung MaRnahmen
Ausbau einer Oberflachensanierung,
Radverkehrsanlage Erweiterung Asphaltdecke

Oberflachensanierung und Ausbau des straRenbegleitenden,

Kosten
gemeinsamen Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 3,00 m Breite inkl.
reflektierender Randmarkierung (vgl. RVK Kreis Steinfurt)

1.630.000 €




Radverkehrskonzept Greven Seite 131 von 150

Route: Greven West - Altenberge

Rouetennummer 6

Stadt Greven, Kreis Steinfurt,

Baulasttrager: Land Nordrhein-Westfalen

Streckenldnge [m]: 5681

Prioritat: mittel

Kostenschatzung: 2.670.000 €

Beschreibung: Bestand: Innerorts in Greven Mischverkehr
mit dem Kfz-Verkehr. AuRRerorts an
klassifizierten StraRen vollstandige
Ausstattung mit Radverkehrsanlagen, i. d.
R. tolerierbare Breiten. Am Vosskotten fehit
eine sichere Radverkehrsanlage.

Malnahmenvorschlag: Einrichtung einer
FahrradstralRe in Greven. AuRerorts auf
lange Sicht Ausbau der Radwege im
Seitenraum. Neubau einer
Radverkehrsanlage Am Vosskotten.

>

L529 Hanseller StraRe , : : e L529 ~_Ha,f sell ; raRe Hohe Vosskotten

@ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Planersocietat
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Route: Greven West - Altenberge \ NN R - [—
Streckenabschnitt: 6a . / \ : \ \ "::::“ <=—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen
N\ ":::‘. <= \ollausbau mit Schutzstreifen
Streckenlange [m]: 755 ~ / N ":::“ <—p Neubau einer Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 60.000 € w0 A - ¥ RN < Ausbau der Radverkehrsanlage
2 B W FahrradstralRe einrichten
BaUIaSttréger: Stadt Greven : / ; ‘ y \\‘~  ) :" <= Radverkehr im Mischverkehr fihren
B ": “—p Markierungslosung Schutzstreifen
N\ 7 N . ' "‘ < Temporeduktion priifen
6a > ‘ "‘",‘::‘ In Umsetzung
Beschreibung: Bestand: Radverkehr wird bei Tempo 30 s & S 4 g » <—> Keine Anderung der Fiihrungsform
vertraglich mit dem Kfz-Verkehr im ' ' \ ,
Mischverkehr gefiihrt. ‘ )
= %
\ ':{.‘
MaRnahmenvorschlag: Um den Radverkehr g N i
gezielt zu fordern und zu beschleunigen, ist e , / & :
in der GrimmstraRe eine FahrradstraRe B : ' 7 e 4 \
einzurichten. ‘ .

Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie FihrungsForm EdhrungsFarm Oberflsche

Erlauterung MaRnahmen Kosten

Einrichtung einer FahrradstraRe inkl. Fahrbahneinengung und

. ) ) Fiihrung im Mischverkehr mit o
Abschnitt 63 Mischverkehr, gut befahrbar Kfz zul3ssig FahrradstraRe einrichten Varrang an Knotenpunkten

Keine MaRnahme 60.000 €

Planersocietat
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Route: Greven West - Altenberge S : \ :';,’ MaRnahme Fithrungsform
. — 3% <= \/ollausbau mit Radfahrstreifen
Streckenabschnitt: 6b < - AP
o | % <% \ollausbau mit Schutzstreifen
- T i) 3 e
Streckenlange [m]: 2056 6b1 = ")"% <+—p Neubau einer Radverkehrsanlage
o,
% Ausbau der Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 945.000 € % .
- o FahrradstraRe einrichten
Baulasttréger: Land Nordeheln=Weskizlen ' e— Radverkehr im Mischverkehr fiihren
vertreten durch StraRen.NRW < Markierungslasung Schutzstreifen
<P Temporeduktion prifen
In Umsetzung
. - - 6b2 <=—p Keine Anderung der Filhrungsform
Beschreibung: Bestand: Die bestehenden Radwege liegen _
auBerhalb einer Ortsdurchfahrt und 3
entsprechen dem Mindeststandard. ;)
%
4
]
%
6b3 R
%
J= %
: 2 %
MaRnahmenvorschlag: Die Radwege sind 6bk R
mit reflektierender Randmarkierung zu : E'i
E |
versehen und auf lange Sicht auszubauen. : 1
Ein Ausbau entspricht auch den .- LU
Empfehlungen aus dem .
Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt. - 6b5 ‘! 11
=) . NP 1 250 500 m
A N N
) \ 9
a - : - : Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme ..
Lénge [m] Bestandssituation Netzhierarchie £ g ) 5 Erlduterung MaRnahmen
Fihrungsform Fihrungsform Oberflache
straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- Sasoanc grieil Ausbau einer mittel-/langfristig Ausbau des straBenbegleitenden, gemeinsamen
Abschnitt 6b1 2t /Radweg (ZRV), gut befahrbar (523 Hansuller Strske:  [Hatptracte Ml?tiT:::::br;c:?rd Radverkehrsanlage Erwelterng Asphaltdecke Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m (vgl. RVK Kreis Steinfurt) ESUPDR
sishanbadieitandan: semetisamer Giks Bestand erfullt AoihauGinar mittel-/langfristig Ausbau des straRenbegleitenden, gemeinsamen
Abschnitt 6b2 1047 IRadvie (gZRV) ut'b?efahrbar L529 Hanseller StraRe |Hauptroute Mindeststandard Radvl:erke:(sanla . Erweiterung Asphaltdecke Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m inkl. reflektierender 535.000 €
9 "9 (tolerierbar) 9 Randmarkierung (vgl. RVK Kreis Steinfurt)
s - Anliegerstrae L529 Fihrung im Mischverkehr Keine Anderung an der y :
Abschnitt 6b3 159 Mischverkehr, gut befahrbar Hanseller StraBe Hauptroute mit Ktz zulsssig Biwungiform Keine MaRnahme Keine MaRnahme 0€
traRenbegleitender 2 ¢ Geh- Bestand erfillt Aaiianinas mittel-/langfristig Ausbau des straBenbegleitenden, gemeinsamen
Abschnitt 6b4 317 s/f;:d\fvnege(gzsv‘)mg:t.b?;;nherlt:‘asrame 07 11529 Hanseller Strake Hauptroute Mindeststandard Radvt::rk::ri'an:lage Erweiterung Asphaltdecke Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m inkl. reflektierender 165.000 €
i (tolerierbar) Randmarkierung (vgl. RVK Kreis Steinfurt)
straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- Besand el Ausbau einer mittel-/langfristig Ausbau des straBenbegleitenden, gemeinsamen
Abschnitt 6b5 N /Radweg (ERV), gut befahrbar L HanssiecSUaks. [Haupliouis Ml?tifzrtis:?br:i?m Radverkehrsanlage Erwaitarung Asphaltcacks Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m (vgl. RVK Kreis Steinfurt) 120.000:€

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route:

Streckenabschnitt:

Streckenlange [m]:

Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Abschnitt 6c1

Abschnitt 6c2

Greven West - Altenberge

bc

2136

1.290.000 €

Stadt Greven

Bestand: Entlang der Strecke gibt es keine
Radwege, der Radverkehr wird auf der
Fahrbahn gefihrt. Insbesondere auf den
Abschnitten mit hoherer Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs sorgt dies fir Konflikte.

Malknahmenvorschlag: Auf der gesamten
Lange wird der Neubau einer
Radverkehrsanlage im Seitenraum
empfohlen. Die Strecke stellt Fiir
Radfahrende eine wichtige Verbindung
zwischen der KreisstralRe K50 und der
Kreisstral’e K13 bzw. der Landesstralie
L529 dar. Der Ausbau des Abschnitts ist
mit dem des Max-Klemens-Kanal
zusammenzudenken.

Lénge [m] Bestandssituation

578 Mischverkehr, gut befahrbar

Name

Am Vosskotten

Netzhierarchie

Hauptroute

Handlungsbedarf
Fuhrungsform

Fihrung im Mischverkehr mit
Kfz zulassig

MaRnahme
Fihrungsform

Neubau einer
Radverkehrsanlage

MaRnahme
Oberflache

Neubau

MaRnahme Fiihrungsform

g=p- \/ollausbau mit Radfahrstreifen
@ \[ollausbau mit Schutzstreifen
<—p Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
Fahrradstralie einrichten
Radverkehr im Mischverkehr flihren
Markierungslésung Schutzstreifen
Temporeduktion prifen

In Umnsetzung

LI

Keine Anderung der Fiihrungsform

) p 250
__ A y

Erlduterung MaRBnahmen

Neubau eines straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
{ZRV) mit mind. 2,50 m Breite;

Aufgrund des mit einem Neubau verbundenen hohen Aufwands
(Grunderwerb, Kosten, dkologischer Ausgleich) ist alternativ die
Einrichtung einer Fahrradstrale im AuRenbereich, die Anwendung
von Randmarkierungen oder der Bau eines schmaleren Radwegs
denkbar

350.000 €

1559 Mischverkehr, qut befahrbar

Am Vosskollen

Hauptroute

Netzliicke Prio 2 (keine
Radverkehrsanlage, Fihrung
im Mischverkehr tolerierbar)

Neubau einer
Radverkehrsanlage

Neubau

Neubau eines strakenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
(ZRV) mit mind. 2,50 m Breite;

Aufgrund des mit einem Neubau verbundenen hohen Aufwands
(Grunderwerb, Kosten, Gkologischer Ausgleich) ist alternativ die
Einrichtung einer Fahrradstrale im Auienbereich, die Anwendung
von Randmarkierungen oder der Bau eines schmaleren Radwegs
denkbar

940.000 €

Planersocietat
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Route: Greven West - Altenberge MaRnahme Fiihrungsform
. <—p \/o|lausbau mit Radfahrstreifen
Streckenabschnitt: 6d ! ' '
<= \ollaushau mit Schutzstreifen
Streckenldnge [m]: 734 <—p Neubau einer Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 375.000 € Y, < Ausbau der Radverkehrsanlage
Ve Fahrradstrae einrichten
Baulasttrager: Kreis Steinfurt /,// <= Radverkehr im Mischverkehr fihren
/,,.-’/ <= Markierungslosung Schutzstreifen
_/_// <P Temporeduktion prufen
/,-"" In Umsetzung
/ o 08 : & "
Beschreibung: Bestand: Die bestehende - =0 Keine Anderung, der Fuhtungsform
Radverkehrsanlage entspricht dem 6.7 _

Mindeststandard. > ? =

Malnahmenvorschlag: Die
Radverkehrsanlage ist mit reflektierender # 6d
Randmarkierung auszustatten und auf :
lange Sicht auszubauen. Dieser Ausbau
entspricht auch den Empfehlungen aus
dem Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt. \ 4
Durch den geplanten Lickenschluss
entlang der K50 von Vosskotten bis zur
L555 durch den Kreis Steinfurt gewinnt die
Verbindung zukinftig zunehmend an
Bedeutung fur den Radverkehr.

0 100 200 m
[ SS—

Handlungsbedarf MaRnahme

5 = MaRnahme Oberflache Erlauterung MaRnahmen Kosten
Fihrungsform Fihrungsform

Lénge [m] Bestandssituation Netzhierarchie

mittel-/langfristig Ausbau des straRenbegleitenden,
Erweiterung Asphaltdecke gemeinsamen Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m Breite 375.000 €
inkl. reflektierender Randmarkierung (vgl. RVK Kreis Steinfurt)

straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- |K50 Altenberger Hauskeute Bestand erfiillt Mindeststandard Ausbau einer
/Radweg (ZRV), gut befahrbar P (tolerierbar) Radverkehrsanlage

Abschnitt 6d

mBau einer Querungsmaglichkeit zur Querung der Altenberger StraRe Héhe Am Vosskatten (Durchgangigkeit des Radverkehrsnetzes)

Planersocietat
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Route: Zentrum Greven - Nordwalde

Rouetennummer 7

Baulasttrager: o

L Land Nordrhein-Westfalen
Streckenlange [m]: 5068
Prioritat: hoch
Kostenschatzung: 4.320.000 €
ANV, i

//

-
{
ey S~
] T

A 0 5"0‘ 1.000 m
Beschreibung: Bestand: Optimierungsbedarf der ez i L 4
Radverkehrsanlagen zur Uberquerung der RO . 1Y
Ems. Entlang der LandesstraRe g
entsprechen die bestehenden
Radverkehrsanalgen innerorts nicht dem
Stand der Technik, auRerorts weisen sie i.
d. R. einen tolerierbaren Zustand auf.
MaRnahmenvorschlag: Aufwertung des

Stadtentrée, Bau einer zweiten Bricke Uber

die Ems und Fertigstellung der
FahrradstralRe. Entlang der LandesstraRe

und auRerorts Ausbau der
Radverkehrsanlagen.

[ Planersocietat

innerorts Umgestaltung des StraBenraums
Mobilitat. Stadt. Dialog.

BiederlackstraRe
Planersocietat
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Route: Zentrum Greven - Nordwalde % ‘ \ - MaRnahme Fiithrungsform

Streckenabschnitt: 73 kX . \\ : : e Vollausbau mit Radfahrstreifen
N\ 'St

. \ \ 3 <= \ollausbau mit Schutzstreifen
StrECkenlénge [m]: 1689 %‘(,_ \ \ \\ » <+—p Neubau einer Radverkehrsanlage
Gesamtkosten: 1.575.000 € Z.\ “:'{;} : \ > '\ ‘ » Ausbau der Radverkehrsanlage
S ‘3.;;“ 2 \ ® \ FahrradstraRe einrichten
gauestheaged: Siadifreven . ‘:::;;. /,’\\ c= . g X <= Radverkehr im Mischverkehr fihren
“%3:“ \ : - i ,::;'{l;::#{:':‘l;jt\ . ~, <= Markierungsldsung Schutzstreifen
. A ‘::E,:}‘:‘ e 7_/,:-_7;.’,—/—-3/’1—;;.' 7 ' \1\\ ) ‘ .~ < Temporeduktion priifen
L | :::\ _ /_'_(/1,',/—;{-—“’ . \ In Umsetzung
Beschreibung: Bestand: Die straRenunabhangigen A /& _,,,.;;-::;i:i?/"' : \\ \ <> Keine Anderung der Fiihrungsform
Radverkehrsanlagen zur Uberquerung der e—---————u /A \ - N
Ems erfilllen zwar den Zielstandard, aber ) \ Ree P\ o
durch das hohe Rad- und \ N B
FuRverkehrsaufkommen in beide t S ; \
Richtungen besteht trotz dessen langfristig (\""f—
Handlungsbedarf. Die MUhlenstralRe wird 7a5 ‘731/ \\ b \ :
aktuell zu einer Fahrradstral’e umgebaut. 7a2 \
- \,\ =
MaRnahmenvorschlag: Fertigstellung der \
Fahrradstralie in der MUhlenstraRe. \
Aufwertung des Stadtentrée als
Fahrradstralle mit breitem Gehweg und A\
langfristig Bau einer zweiten Bricke Uber A\ i)
die Ems.

Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie FOheupgstorm Edfrungstorm Oberflsche

Erlduterung MaRnahmen Kosten

selbststandig gefihrter, gemeinsamer

Abschnitt 7a1 144 Geh-/Radweg (ZRV), einzelne Schaden |Weg Hauptroute Bestand erfillt Zielstandard Kemi:hr:iirusf;gr: o Oberfldchensanierung Oberflachensanierung 45,000 €
oder ungenigende Pflasterung g

Trotz Erfillung des Zielstandards empfiehit sich aufgrund des

selbststindig gefiihrter, gemeinsamer FuR- und iobaneries hohen Rad- und FuRverkehrsaufkommens ein Ausbau in Form
Abschnitt 7a2 224 ’

Geh-/Radweg (ZRV), gut befahrbar Radverkehrsbriicke Hauptroute Bestand erfullt Zielstandard Ratverkelvsanisge Neubau einer zweiten Bricke. Der Bau einer zweiten Briicke Gber die Ems 1.500.000 €

Uber die Ems trennt den Rad- vom FuRverkehr und entscharft somit Konflikte
zwischen den Verkehrsteilnehmenden.

s Mischverkehr, einzelne Schaden oder Flihrung im Mischverkehr mit e = - ”Elnr?chtqu EOALFANTASIAEA [T“t el Gehweg aufder
Abschnitt 7a3 90 Uiioiataeide PRt Am Hallenbad Hauptroute P FahrradstraRe einrichten Oberflachensanierung Sudseite (mind. 3,00 m) zur Entscharfung der Konflikte zwischen 30.000 €
Lt 9 9 den Verkehrsteilnehmenden und Aufwertung des Stadtentrées
3 selbststandig gefuhrter, gemeinsamer ; g Keine Anderung an der ; )
1 fuh Bahnhof |H Il | M h K M h
Abschnitt 7a4 20 Geh-/Radweg (ZRV), gut befahrbar Unterfiihrung Bahnhof |Hauptroute Bestand erfillt Zielstandard Fihungeform Keine MaRnahme eine Maknahme D€
* Mischverkehr, einzelne Schaden oder . FOhrung im Mischverkehr mit Die Einrichtung einer FahrradstraRe befindet sich in der
m
Abschnitt 7a5 n inasilloms Fisturung MuhlenstraRe Hauptroute Kbz 20lassig in Umsetzung in Umsetzung (imsetring o€

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route:

Streckenabschnitt:

Streckenlange [m]:

Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Abschnitt 7b1

Abschnitt 7b2

Zentrum Greven - Nordwalde

7b

955

1.490.000 €

Land Nordrhein-Westfalen
vertreten durch StraRen.NRW;
Stadt Greven

Bestand: Die bestehenden
Radverkehrsanlagen enstprechen innerorts
und auRerorts nicht dem Stand der
Technik. Die Baulasttragerschaft der StralRe
und Radwege liegt beim Land Nordrhein-
Westfalen, die der Gehwege bei der Stadt
Greven.

Malinahmenvorschlag: Innerorts
Umagestaltung des StralRenraums und
Markierung von Radfahrstreifen. AuRRerorts
Ausbau der Radverkehrsanlage, wie es
auch im Radverkehrskonzept Kreis
Steinfurt vorgesehen ist.

Lange [m] Bestandssituation

straBenbegleitender, gemeinsamer Geh-

Netzhierarchie

Interkommunale

7b2

Handlungsbedarf
Fihrungsform

Bestand erfillt

Mafinahme Fiihrungsform
<=—p- \/ollausbau mit Radfahrstreifen
< \ollausbau mit Schutzstreifen
% @ Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
Fahrradstralie einrichten
<4=—p- Radverkehr im Mischverkehr fiihren

<= Markierungslésung Schutzstreifen

0y

\ w=—p Temporeduktion priifen
In Umsetzung

<= Keine Anderung der Fihrungsform

MalRnahme
Oberflache

MaRnahme
Fihrungsform

Vollausbau mit

Erlduterung MaBnahmen

Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Rickbau

Kosten

400 /R ERV), einzel ha L555 N Ider Stral Voll 1.155. €
al:lw_.eg {ERV]; elnzelne sehbclen.oder . [1:555 Necdwalder Siafie Hauptroute Mindeststandard nicht Radfahrstreifen Ak Radverkehrsanlage und Wegfall StralRenbegleitgrin A
ungeniigende Pflasterung
. ) . ) Ausbau des straBenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
I - |
555 strafianbagieitender. gamainsaimer Geh || .. riuaicar i [T KO MUNGle Histund wriom RUshan gincr Erweiterung Asphaltdecke (ZRV) auf mind. 3,00 m Breite inkl. reflektierender 335.000 €

/Radweg (ZRV), gut befahrbar

Hauptroute

Mindeststandard nicht

Radverkehrsanlage

Randmarkierung (vgl. RVK Kreis Steinfurt)

Planersocietat
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Route: Zentrum Greven - Nordwalde 7 =% MaRnahme Fiihrungsform
Streckenabschnitt: 7c S ‘ e <—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen
/! < Vollausbau mit Schutzstreifen
Streckenlénge [m]: 342 3 : ,/ <9 Neubau einer Radverkehrsanlage

Gesamtkosten: 0€ Ausbau der Radverkehrsanlage

FahrradstralRe einrichten
Baulasttrager: Stadt Greven N4

Radverkehr im Mischverkehr flihren

Sl
<9 Markierungslosung Schutzstreifen
<9 Temporeduktion priifen

In Umsetzung

|

Beschreibung: Bestand: Der Radverkehr wird vertraglich Keine Anderung der Fiihrungsform

im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr
gefuhrt.

MaRnahmenvorschlag: Es besteht kein ' —
Handlungsbedarf. e

Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme
Fihrungsform Fihrungsform Oberflache

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie

Erlduterung MaRnahmen Kosten

AnliegerstraRe Interkommunale Fihrung im Mischverkehr mit Keine Anderung an der

Nordwalder StraRe Hauptroute Kfz zulassig Fihrungsform Keine MaRnahme Keine MaRnahme

Abschnitt 7c Mischverkehr, gut befahrbar

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route:

Zentrum Greven - Nordwalde

Streckenabschnitt:

7d

Streckenldnge [m]:

2082

Gesamtkosten:

1.255.000 €

Baulasttrager:

Land Nordrhein-Westfalen
vertreten durch StraRen.NRW

Beschreibung:

Bestand: Die bestehenden aulRerdrtlichen
Radverkehrsanlagen erfillen nicht den
Mindeststandard.

MaRnahmenvorschlag: Die
Radverkehrsanlagen sind Auszubauen und <l
mit reflektierender Randmarkierung zu )
versehen. Der Ausbau wird ebenfalls im
Radverkehrskonzept Kreis Steinfurt >
empfohlen.

Abschnitt 7d

Bestandssituation

Lange [m]

straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- |L555 Nordwalder
/Radweg (ZRV), gut befahrbar

Netzhierarchie

Interkommunale
Hauptroute

Handlungsbedarf
Fihrungsform

Bestand erfullt
Mindeststandard nicht

MaRnahme Fihrungsform
<+ \/ollausbau mit Radfahrstreifen
<~ \ollaushau mit Schutzstreifen
<+—p Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
FahrradstralRe einrichten
<—p Radverkehr im Mischverkehr flihren
@ Markierungslosung Schutzstreifen
<P Temporeduktion prifen
In Umsetzung

< Keine Anderung der Fihrungsform

7d TN

MaRnahme
Fihrungsform

Ausbau einer
Radverkehrsanlage

MaRnahme

Oberflache Erlduterung MaRnahmen

Ausbau des straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
(ZRV) auf mind. 3,00 m Breite inkl. reflektierender Randmarkierung
(vgl. RVK Kreis Steinfurt)

Erweiterung Asphaltdecke 1.255.000 €

Planersocietat
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Route: Zentrum Greven - Reckenfeld

Rouetennummer 8

Kreis Steinfurt,
Land Nordrhein-Westfalen

Baulasttrager:

Streckenldange [m]: 7517

Prioritat: sehr hoch

Kostenschatzung: 7.351.600 €

Beschreibung: Bestand: Vollstandige Ausstattung der
Strecke mit Radwegen, allerdings i. d. R.
mit nicht ausreichenden Breiten.

MaRnahmenvorschlag: Ausbau der
Radwege entlang der L555 und aulRerorts
zwischen Greven und Reckenfeld. Innerorts
Umgestaltung des StraRenraums der K53,
um ausreichende Radverkehrsanlagen
herzustellen.

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

K53 Emsdettener Strake Hohe BrookstraRe

K53 Grevener LandstraRe Hohe Theodor-Storm-Weg

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route: Zentrum Greven - Reckenfeld

Streckenabschnitt: 8a

Streckenldnge [m]: 926

Gesamtkosten: 311.600 €

Land Nordrhein-Westfalen

Baulasttrager: vertreten durch StraRen.NRW

Beschreibung: Bestand: Die bestehenden
Radverkehrsanlagen entlang der
LandesstralRe L555 erfillen den
Mindeststandard nicht.

MaRRnahmenvorschlag: Die
Radverkehrsanlagen sind ohne
Verkleinerung der Gehwege und unter
Einhaltung des Sicherheitstrennstreifens
zur Fahrbahn auszubauen.

Lange [m] Bestandssituation

. selbststandig gefUhrter, gemeinsamer
316
Abschnitt 8al Geh-/Radweg (ZRV), gut befahrbar

L587 Minster Damm

Netzhierarchie

Interkommunale
Hauptroute

Handlungsbedarf
Flihrungsform

Bestand erfiillt Zielstandard

MaRnahme
Fuhrungsform

Keine Anderung an der
Fuhrungsform

MaRnahme
Oberflache

Keine MaRnahme

/ d MaRnahme Flhrungsform
Vollausbau mit Radfahrstreifen

Vollausbau mit Schutzstreifen

111

Neubau einer Radverkehrsanlage

l ~ < Ausbau der Radverkehrsanlage

\ = Fahrradstrale einrichten
Radverkehr im Mischverkehr fihren
Markierungslésung Schutzstreifen
Temporeduktion priifen

In Umsetzung

P11

Keine Anderung der Fihrungsform

Erlauterung MaRnahmen

Keine MaRnahme 0€

Freigabe Zweirichtungsverkehr aufheben. Ausbau des

Abschnitt 8a2 420 straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- |L555 Nordwalder Interkommunale Bestand erfullt. Ausbau einer Erweiterung Asphaltdecke | straRenbegleitenden, getrennten Geh-/Radwegs (ERV) auf mind. 2,00 m 310000 €
/Radweg (ZRV), gut befahrbar StraRe Hauptroute Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage 3 . : i
(Radweg) unter Einhaltung des Sicherheitstrennstreifens zur Fahrbahn
. straRBenbegleitender, gemeinsamer Geh- |L555 Nordwalder Interkommunale Bestand erfullt Keine Anderung an der ; Freigabe Zweirichtungsverkehr aufheben (Hinweis: Zweirichtungsverkehr
1 Ki M h 1.
Abschnitt 8a3 0 /Radweg (ZRV), qut befahrbar StraRe Hauptroute Mindeststandard nicht Fuhrungsform e Wefnalime ist nur temporar aufgrund von Baustellen zuldssig) SO0

Knoten 8.1

Riickbau der Rechtsabbiegerspuren der L587 und Signalisierung zur Uberquerung ohne Zwischenhalt.
HINWEIS: Die Anpassung des Knotenpunkts ist derzeit nicht maglich. Aus gutachterlicher Sicht bleibt die MaRnahme zur Steigerung der Sicherheit und Durchgangigkeit fiir den Radverkehr empfehlenswert.

Knoten 8.2 Bau einer Querungsmaoglichkeit zur Querung der Nordwalder StraRe

Planersocietat



Radverkehrskonzept Greven

Seite 143 von 150

Route:

Streckenabschnitt:

Streckenlange [m]:

Prioritat:
Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Zentrum Greven - Reckenfeld

8b

6591

hoch

7.040.000 €

Kreis Steinfurt

Bestand: Die bestehenden
Radverkehrsanlagen entlang der
Landesstral3e L555 entsprechen nicht dem
Stand der Technik.

MaRnahmenvorschlag: In Greven und
Reckenfeld sind die StraRenrdume
umzugestalten, um breitere
Radverkehrsanlagen herzustellen.
AuRerorts ist der Radweg auszubauen, so
wie es auch im Radverkehrskonzept Kreis
Steinfurt empfohlen wird.

m : —
V a S—>

/ s B

jl'L MaRnahme Fihrungsform

Vollausbau mit Radfahrstreifen
Vollausbau mit Schutzstreifen
Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
Fahrradstralie einrichten
Radverkehr im Mischverkehr flhren
Markierungslosung Schutzstreifen
Temporeduktion prifen

In Umsetzung

Keine Anderung der Fihrungsform

Abschnitt 8b1

Abschnitt 8b2

Abschnitt 8b3

Abschnitt 8b4

Abschnitt 8b5

Abschnitt 8b6

Abschnitt 8b7

Abschnitt 8b8

& S0 . ; Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme =
Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie 9 9 . v Erlduterung MaRRnahmen Kosten
Fihrungsform Fihrungsform Oberflache
straRenbegleitender, getrennter Geh- kR Bestand erfillt ek it Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Ruckbau
ms /Radweg (ERV), einzelne Schaden oder |K53 Emsdettener StralRe A X Vollausbau Radverkehrsanlagen, Wegfall Langsparkplatze und Wegfall 2.690.000 €
: Hauptroute Mindeststandard nicht Radfahrstreifen
ungenigende Pflasterung StraRenbegleitgrin
straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- Interkommunale Bestand erfillt Ausbau einer mittel-/langfristig Ausbau des straBenbegleitenden, gemeinsamen
K t Asphaltdeck !
333 /Radweg (ZRV), gut befahrbar S SIS SN Hauptroute Mindeststandard (tolerierbar) Radverkehrsanlage Eiwelensng Asphiandecks Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 3,00 m Breite 200.000'%
straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- K53 Gesusner Interkommunale Bestand erfullt Ausbau einer Ausbau des straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
¢ / Asphal . 1.275.
230 /Radweg (ZRV), gut befahrbar :‘;frs;;@e Enndetion Hauptroute Mindeststandard (tolerierbar) Radverkehrsanlage Erwelsrung Asphakdecie (ZRV) auf mind. 3,00 m Breite (vgl. RVK Kreis Steinfurt) R0
straRenbegleitender, getrennter Geh- ; Vollausbau mit 2,00 m Radfahrstreifen inkl. Rickbau
I Il |
1300 /Radweg (ERV), einzelne Schaden oder $33 Grevmngy ik Bebtangd wil t_ S _m't Vollausbau Radverkehrsanlagen, Wegfall Langsparkplatze und Wegfall 2.610.000 €
; LandstraRe Hauptroute Mindeststandard nicht Radfahrstreifen ;
ungenugende Pflasterung StraRenbegleitgrin
153 straBenbegleitender, getrennter Geh- K53 Grevener Interkommunale Bestand erfilit Ausbau einer Oberflichensanierun Einheitliche Pflasterung als straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- 30.000 €
/Radweg (ERV), gut befahrbar LandstraRe Hauptroute Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage 9 und Radweg (ERV) ;
straRenbegleitender, gemeinsamer Geh- |K53 Grevener Interkommunale Keine Anderung an der
n Foll K M M hi
2 /Radweg (ERV), gut befahrbar LandstraRe Hauptroute Beshind & TNt Zlctanderd Fihrungsform wine Maknatune ) kel g
straRenbegleitender, getrennter Geh- K53 Grevener Interkommunale Bestand erfulit Keine Anderung an der
hi
198 /Radweg (ERV), qut befahrbar LandstraRe Hauptroute Mindeststandard nicht Filhrungsform fieie arrsime ke Meknstume ot
219 stralenbegleitender, gemeinsamer Geh- |K53 Grevener Interkommunale Bestand erfilit Ausbau einer Eiweltariiia Asahadicks Ausbau des straenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs 135.000 €
/Radweg (ZRV), gut befahrbar LandstraRe Hauptroute Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage 9 Asp (ZRV) auf mind. 3,00 m Breite inkl. reflektierender Randmarkierung :

Knoten 8.3 Bau einer Querungsmaglichkeit zur Querung der Emsdettener StraRe Hohe Nr. 138 (Durchgangigkeit des Radverkehrsnetzes)
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Route: Zentrum Greven - Emsdetten

Rouetennummer 9

Stadt Greven,
Bundesrepublik Deutschland

Baulasttrager:

Streckenlange [m]: 8021

Prioritat: sehr hoch

Kostenschatzung: 3.960.000 €

)
o Vime )
A
<\
l/\
\v?
<J
}
’/
¥4
)
,’/
Beschreibung: Bestand: Innerorts in Greven zulassige

FGhrung im Mischverkehr, stellenweise
schlechte Oberflachenqualitat. AuRerdrtlich
teilweise keine ausreichenden
Radverkehrsanlagen vorhanden.

MalRnahmenvorschlag: Innerorts
stellenweise Oberflachensanierung und
Einrichtung einer FahrradstraRe. AuRRerorts
Neu- bzw. Ausbau von Radverkehrsanlagen
im Seitenraum.

@ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.
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Route:

Streckenabschnitt:

Streckenldnge [m]:

Gesamtkosten:

Baulasttrager:

Beschreibung:

Zentrum Greven - Emsdetten

9a

2169

790.000 €

Stadt Greven

Bestand: Die Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr ist
zul3ssig. Stellenweise besteht
Handlungsbedarf beziglich der
Oberflachenqualitat.

MalRnahmenvorschlag: Zur gezielten
Forderung des Radverkehrs wird die
Einrichtung einer FahrradstraRe in der
JosefstralRe und dem Wentruper Weg
empfohlen. Stellenweise
Oberflachensanierung.

%
13
3
:E
!‘
{t(’
1,
%
\ ‘t“('
=

MaRnahme

MaRnahme

MaRnahme Fihrungsform
<—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen
<+ \/ollausbau mit Schutzstreifen
<+ Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
FahrradstraRe einrichten
<4—p Radverkehr im Mischverkehr fihren
< Markierungslosung Schutzstreifen
<P Temporeduktion prifen
In Umsetzung

< Keine Anderung der Fiihrungsform

Abschnitt 9a1

Abschnitt 9a2

Abschnitt 9a3

Abschnitt 9a4

Abschnitt 9a5

Abschnitt 9a6

Abschnitt 9a7

Abschnitt 9a8

= e ; ; Handlungsbedarf =
Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie i g - = Erlduterung MaRnahmen Kosten
Fihrungsform Fihrungsform Oberflache
ih Mi i i inkl.
450 Mischverkehr, qut befahrbar JosefstralRe Hauptroute Fitieunyg ISFhVEkahI‘ e FahrradstraRe einrichten Keine MaRnahme FARHRI0 iet FSiTouRIsio kL kou g an 40.000 €
Kfz zulassig Knotenpunkten
selbststandig gefihrter, gemeinsamer st ot Keine Anderung an der y .
247 Geh-/Radweg (ZRV), gut befahrbar Weg Hauptroute Bestand erfullt Zielstandard FOhrungsform Keine MaRnahme Keine MaRnahme 0€
h i : Fuh M h : flach:
420 Misc vgrkehr, einzelne Schaden oder Wentruper Weg Hauptroute Uhrung im |5Fhvgrkehr mit Fabrradilraia ebvickian Oberfischensaniesung Einrichtung einer FahrradstraRe inkl. Oberflachensanierung 150.000 €
ungenugende Pflasterung Kfz zulassig und Vorrang an Knotenpunkten
hverkehr, einzel hd Fih Misch hr mi ine A
297 M vgr S0 SHZIe SCORORR D0RC Am Diekpohl Nebenroute SWRRg |s$ erkslr i RO AKIE00 at gor Oberfldchensanierung Oberfiachensanierung 155.000 €
ungenugende Pflasterung Kfz zulassig Fuhrungsform
Mischverkehr, einzel é Fih im Mischverkeh Keine A
233 e vgr #X, Sziou 5 ien ader Bovemannstrale Nebenroute Sk ) ISF o #ine oeni ahidet Oberflachensanierung Oberflachensanierung 125.000 €
ungenigende Pflasterung Kfz zuldssig Fihrungsform
209 Mnschvﬂerkehf, einzelne Schaden oder Bévemannstrale Niikiarraoti Fihrung im M|thvg{kehr mit Keme.Anderung an der Oberfichensanierung Oberf achensan!erung, Slcherh'eslstrennstrelfer? zum Parken 130,000 €
ungenugende Pflasterung Kfz zulassig Fiuhrungsform markieren (nicht zwingend notwendig)
198 Mischvgrkehr, einzelne Schaden oder Up'n Nien Esch Nébeniracte Fihrung im Misshverkehf mit Keine Anderung an der Oberfischensanierunig Oberﬂéchensanierung; Sicherheitstrennskreife§ zum Parken 125.000 €
ungenigende Pflasterung Kfz zulassig Fuhrungsform markieren (nicht zwingend notwendig)
Misch h | : J M h \
15 s vgrke by o b AN Gt Up'n Nien Esch Nebenroute SN Isfhverke s Keme‘Andemng Alkaer Oberflachensanierung Oberflachensanierung 65.000 €
ungenigende Pfiasterung Kfz zulassig Fihrungsform
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Radverkehrskonzept Greven

Route: Zentrum Greven - Emsdetten

Streckenabschnitt: 9b

Streckenlange [m]: 5852

Gesamtkosten: 3.170.000 €

Bundesrepublik Deutschland

BatisethSer: vertreten durch StralRen.NRW

Beschreibung: Bestand: Entlang der BundesstralRe B481
existiert keine durchgehende, ausreichend

breite und sichere Radverkehrsanlage.

MaRnahmenvorschlag: Neu- bzw. Ausbau
der Radverkehrsanlagen.

Lénge [m] Bestandssituation

selbststandig gefuhrter, gemeinsamer

Abschnitt 9b1 322

Netzhierarchie

Handlungsbedarf
Fuhrungsform

Bestand erfallt

MaRnahme
Fihrungsform

Ausbau einer

MaRnahme
Oberflache

mittel-/langfristig Ausbau des selbstandig gefihrten, gemeinsamen
Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 3,00 m Breite; Hinweis: es existiert

MaRnahme Fihrungsform

Tempareduktion priifen

In Umsetzung

Erlduterung MaRnahmen

<—p \/ollausbau mit Radfahrstreifen

<= \ollausbau mit Schutzstreifen

<P Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
FahrradstraRe einrichten
Radverkehr im Mischverkehr Fiihren

i
< Markierungslosung Schutzstreifen
S—

Keine Anderung der FUhrungsform

Abschnitt 9b2 745

Abschnitt 9b3 541

Abschnitt 9b4 2347

Abschnitt 9b5 L /Radweg (ZRV), gut befahrbar

Damm

Mindeststandard (tolerierbar)

Radverkehrsanlage

Kreis Steinfurt)

W H i Asphaltdeck 150.
Geh-/Radweg (ZRV), gut befahrbar €9 aupirouts Mindeststandard (tolerierbar) Radverkehrsanlage Enpaitaning Asphideske eine parallele Verbindung Gber die StraRen Winkelhoek und Zum R0
Wasserwerk
Neubau eines straBenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
; B481 Emsdettener Bestand erfillt Neubau einer (ZRV) mit mind. 2,50 m Breite inkl. reflektierender Randmarkierung;
I{ fah 495,
Mehrzweckstreifen, gut befahrbar Damm Hauptroute Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage Neubau Hinweis: es existiert eine parallele Verbindung Gber die StraRen 95000 €
Winkelhoek und Zum Wasserwerk
lei i h- 1 ine Al
straBenbegiettender; gemelnsamer Geli- |BART Enisduttener Hauptroute Bestand erfillt Zielstandard R rgerong n ooy Keine MaRnahme Keine Mainahme 0€
/Radwegq (ZRV), gut befahrbar Damm Flhrungsform
C B481 Emsdettener Bestand erfillt Neubau einer Neubau eines straRenbegleitenden, gemeinsamen Geh-/Radwegs
Meh kstreifen, gut befahrb. Hauptrout: : Neub FREP : g 1.550. €
ShazweckstraNun, gut befohebar Damm ki Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage S (ZRV) mit mind. 2,50 m Breite inkl. reflektierender Randmarkierung 000
: Ausbau des straBenbegleitenden, gemeinsamen Geh- /Radwegs (ZRV)
t | h- |B481 t Fall Al
srafenbagletaner, gemelnsamer Gelr- [BAS1 Emsdetienss Hauptroute Gestang. eyl USHAL: Koy Erweiterung Asphaltdecke | auf mind. 2,50 m Breite inkl. reflektierender Randmarkierung (vgl. RVK 975.000 €

Planersocietat
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Route: Zentrum Reckenfeld - B481

Rouetennummer 10

Baulasttrager: Stadt Greven

Streckenldange [m]: 1753

Prioritat: sehr hoch

Kostenschatzung: 2.975.000 €

wu“’\/’

Beschreibung: Bestand: Die Radverkehrsanlagen in Form
von Schutzstreifen, getrennter Geh- und
Radweg sowie gemeinsamer Geh- und
Radweg entsprechen nicht dem aktuellen
Stand der Technik. Aufgrund des
Bahnhaltepunkts Reckenfeld besteht ein
hohes Radverekehrsaufkommen, welches
den Handlungsbedarf zusatzlich verstarkt.

MalRnahmenvorschlag: Durch den geplanten
direkten Anschluss an die B481 wird diese
Verbindung noch mehr an Bedeutung
gewinnen. Dementsprechend ist die
BahnhofsralRe neu zu gestalten, um
ausreichende Radverkehrsanlagen
herzustellen. AuRerorts Ausbau der
Radverkehrsanlagen.

@ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

BahnhofstraRe

A 0% 250 500 m
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Reckenfelder StraRe
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Route: Zentrum Reckenfeld - B481 MaRnahme Fiihrungsform

<4—p \/0llausbau mit Radfahrstreifen

Streckenabschnitt: 10a

< \/ollausbau mit Schutzstreifen
Streckenldnge [m]: 1753 < Neubau einer Radverkehrsanlage

2.975.000 € Ausbau der Radverkehrsanlage

Gesamtkosten:

FahrradstraRe einrichten

Baulasttrager: Stadt Greven Radverkehr im Mischverkehr fihren

—
<9 Markierungslosung Schutzstreifen
<P Temporeduktion prufen E

In Umsetzung

Beschreibung: Bestand: Die Radverkehrsanlagen in Form
von Schutzstreifen, getrennter Geh- und
Radweg sowie gemeinsamer Geh- und
Radweg entsprechen nicht dem aktuellen : :
Stand der Technik. Aufgrund des SO R WANEE
Bahnhaltepunkts Reckenfeld besteht ein Ao
hohes Radverekehrsaufkommen, welches \ et
den Handlungsbedarf zusatzlich verstarkt. ~

< Keine Anderung der Fiihrungsform

MaRnahmenvorschlag: Durch den :
geplanten direkten Anschluss an die B481 \&
wird diese Verbindung noch mehr an =
Bedeutung gewinnen. Dementsprechend . Te &
ist die BahnhofsraRe neu zu gestalten, um :
ausreichende Radverkehrsanlagen
herzustellen. AuRerorts Ausbau der
Radverkehrsanlagen.

Handlungsbedarf MaRnahme MaRnahme

FUhrungsform FUOhrungsform Oberflache St S Wl e

Lange [m] Bestandssituation Netzhierarchie

: Sch if
ESL?SfICaI;;:):;:;;nder getrennter Bestand erfillt Vollausbau mit Voadshan it 2,00 ) Recestvatiiten o, Riickhad
Abschnitt 10a1 1100 Geh-/Radweg (ERV), einzelne Schaden BahnhofstraRe Hauptroute Mindeststandard nicht Badfahrstraifen Vollausbau Radverkehrsanlagen, Wegfall Lan_gsp”arkplalze und Wegfall 2.640.000 €
i Straenbegleitgrin
oder ungeniigende Pflasterung
stralenbegleitender, gemeinsamer Geh- ) : . '
. < 4 Bestand erfilit Ausbau einer Oberflachensanierung, mittel-/langfristig Ausbau des straRenbegleitenden, gemeinsamen
4 R | hnhof H 45,
Abschnitt 10a2 9 /Radweg (ZRV), einzeine Schaden oder |Bahnhofstrafte alplroue Mindeststandard (tolerierbar) Radverkehrsanlage Erweiterung Asphaltdecke Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m Breite 3000:¢
ungenugende Pflasterung
FRIEMTIEN, M LBYRINC, ONTIRN NSNS Bestand erfulit Ausbau einer Oberflachensanierung mittel-/langfristig Ausbau des stralenbegleitenden, gemeinsamen
i 4 R inzel a R f 2 . ¥
Abschnitt 10a3 o /Radwgg (ZRV), einzelne Schden oder eckenfelder Strage Havptroute Mindeststandard (tolerierbar) Radverkehrsanlage Erweiterung Asphaltdecke Geh-/Radwegs (ZRV) auf mind. 2,50 m Breite 245.000€
ungenigende Pflasterung
selbststandig gefihrter, gemeinsamer ; : % 2 :
. ) Y Bestand erfillt Ausbau einer Oberflachensanierung, Ausbau des selbststandig gefihrten, gemeinsamen Geh-/Radwegs
-/ | R f 45,
Abschnitt 10a4 % a4 Radng (ZRV), einzelne Schiden BExeniWder Sunfle Heuptnut Mindeststandard nicht Radverkehrsanlage Erweiterung Asphaltdecke (ZRV) auf mind. 2,50 m Breite 5000€
oder ungeniigende Pflasterung
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Route: Zentrum Greven - Greven Sid

Rouetennummer T

Baulasttrager: Stadt Greven

Streckenlange [m]: 1158

Prioritat: sehr hoch

Kostenschatzung: 440.000 €

B ]
4
gV 1

Beschreibung: Bestand: Die Fihrung des Radverkehrs im
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr ist zwar
zuldssig, aufgrund des Schulzentrums
besteht jedoch ein hohes
Radverkehrsaufkommen. Stellenweise
Handlungsbedarf beziiglich der
Oberflachenqualitat und des Parkens.

MaRnahmenvorschlag: Um den Radverkehr
gezielt zu fordern, wird die Einrichtung
einer FahrradstralRe empfohlen.
Stellenweise Oberflachensanierung und
Ordnung des Parkens.

AlbachtstraRe . N N Am Fiskediek

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Planersocietat
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Radverkehrskonzept Greven

Route:

Zentrum Greven - Greven Sud

Streckenabschnitt:

Ma

Streckenldnge [m]:

158

Gesamtkosten:

440.000 €

Baulasttrager:

Stadt Greven

Beschreibung:

Bestand: Die Fuhrung des Radverkehrs im
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr ist zwar
zuldssig, aufgrund des Schulzentrums
besteht jedoch ein hohes
Radverkehrsaufkommen. Stellenweise
Handlungsbedarf bezuglich der
Oberflachenqualitat und des Parkens.

MaRnahmenvorschlag: Um den Radverkehr
gezielt zu fordern, wird die Einrichtung
einer FahrradstraRe empfohlen.
Stellenweise Oberflachensanierung und
Ordnung des Parkens.

Abschnitt 11a1

Lange [m] Bestandssituation

Netzhierarchie

Ma2

Handlungsbedarf
Fihrungsform

MaRnahme
Fihrungsform

Ta4

MaRnahme
Oberflache

MaRnahme Fihrungsform
<= \/ollausbau mit Radfahrstreifen
_— <% \ollausbau mit Schutzstreifen

< Neubau einer Radverkehrsanlage
Ausbau der Radverkehrsanlage
FahrradstralRe einrichten

<==p- Radverkehr im Mischverkehr filhren

<—p Markierungslosung Schutzstreifen

<=—p Temporeduktion prifen

> In Umsetzung

|

Keine Anderung der FUhrungsform

Erlauterung MalRnahmen Kosten

Abschnitt 11a2

Abschnitt 11a3

Abschnitt 11a4

h | 3 Fih Mi kehr mi iner F inkl. fl3 i
491 Misdl v‘erkehr‘ einzelne Schaden oder AlbachtstraRe Hauptroute Ghrung im |5fhver ehr mit Fahrradstrae einrichten OberRschensanierung Einrichtung enr_rer ahrradstralRe inkl. Oberfldchensanierung, 290,000 €
ungenigende Pflasterung Kfz zulassig Fahrbahneinengung und Vorrang an Knotenpunkten
186 Mlschvﬂerkehr, einzelne Schaden oder Am Fiskediek Hauptroute Fihrung im M|5Ehverkehr mit FahrradstraBe einfichten Oberfischensanierung Einrichtung einer FahrradstraRe inkl. Oberflachensanierung und 110,000 €
ungenugende Pflasterung Kfz zulassig Vorrang an Knotenpunkten
) - 3 Flihrung im Mischverkehr mit — . it ) ;
15 Mischverkehr, gut befahrbar Am Fiskediek Hauptroute KEz zulsssig FahrradstraRRe einrichten Keine MaRnahme Einrichtung einer FahrradstraRe inkl. Vorrang an Knotenpunkten 10.000 €
. . i inrich ;
367 Mischverkehr, gut befahrbar Am Fiskediek Hauptroute Py Miseiver ket ik Fahrradstral3e einrichten Keine MaRnahme Fineichuung einer Falraceizace inkl, Ordnung des Parkens bad 30,000 €
Kfz zulassig Vorrang an Knotenpunkten

Planersocietat




