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1. Veranlassung & Auftragsformulierung

Die Stadt Bochum ist gepragt durch einen hohen Anteil an Pendel- sowie innerstadtischen Berufsver-
kehr. Dazu kommt der Schulverkehr und der alltags- und freizeitbezogene Verkehr der taglich abge-
wickelt werden muss. Ein weiterer Ausbau des innerstadtischen Strallennetzes fur den motorisierten
Individualverkehr ist wegen der angrenzenden Randbebauung und der endlichen Querschnittsbreiten
in der Stadt Bochum nur in Ausnahmefallen moéglich. Der motorisierte Individualverkehr nimmt heute
einen zu grolien Stellenwert ein, obwohl er Larm verursacht, die Luft belastet und Platz verschwendet.
Es bleibt oftmals keine Raume fiir Radfahrende oder Gehende sowie zur Griingestaltung der Stadt.
Sowohl um die bereits jetzt akuten Probleme zu beseitigen als auch um eine kiinftig menschenfreund-
lichere und klimaangepasste Stadt zu schaffen und weitere Klimabelastungen zu verhindern, muss
der Umweltverbund als grundlegende und wichtigste Mobilitatsform starker geférdert werden.

Um die Attraktivitiat der Stadt Bochum als Wohn- und Arbeitsstandort mit einem zeitgemaRen
und angemessenen Angebot an Infrastruktur zu erhalten und zu férdern, sollen Radwegverbin-
dungen und weitere Infrastrukturen gestarkt bzw. neu geschaffen werden.

Das Radverkehrskonzept soll hierzu als Grundlage dienen. Es sollen Leitlinien entwickelt sowie Man-
gel im Radverkehrsnetz aufgezeigt und anschlieRend Optimierungsvorschlage fiir konkrete Situatio-
nen erarbeitet werden, um die Fahrradnutzung attraktiv und sicher zu gestalten.

Die raumlichen Anspriiche der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmenden wie zu Ful Gehenden und
Radfahrenden werden stetig grofier. Durch die zunehmende Nutzung von Pedelecs, auch von alteren
Menschen, werden vergleichsweise hohe Reisegeschwindigkeiten erreicht und somit gréRere Entfer-
nungen zurlickgelegt. Der Radverkehr soll in der Gesellschaft wieder einen grof3eren Stellenwert ein-
nehmen, da er ein wichtiger Bestandteil des nachhaltigen Verkehrssystems ist. Die Stadt Bochum teilt
die gesellschaftliche Zielsetzung, dass Radverkehr in der Mobilitat einen grof3eren Stellenwert einneh-
men soll — vor allem auf den kurzen innerértlichen Strecken.

Gute Infrastrukturen fiir Fahrradverkehr dienen der Nachhaltigkeit, vermeiden Schadstoffemis-
sionen, beugen Larm vor und der Flachenbedarf im ruhenden und im flieBenden Verkehr ist
deutlich geringer als der des motorisierten Individualverkehrs. Zusitzlich fordert das Radfah-
ren als korperliche Aktivitit die individuelle Gesundheit.

Um eine bedarfsgerechte Planung zu erarbeiten, ist es notwendig, die Netzanforderung fir den Rad-
verkehr zu ermitteln. Als Grundlage hierfir dient ein stadtweites Radverkehrskataster, das die aktuelle
Infrastruktur kartiert. AnschlieRend wird der Bestand analysiert. Hierbei werden Erhebungen in Bezug
auf den Radverkehr und das Unfallgeschehen ausgewertet. Auflerdem werden Mangel in den The-
menbereichen Sicherheit im Radverkehrsnetz aufgezeigt. Auf Basis dieser Analyse wird der Stadt
Bochum als zentrales Element dieses Konzepts ein Bindel von kurz-, mittel- und langfristigen radver-
kehrsférdernden MaRnahmen vorgeschlagen. Grundlage dafiir sind Leitlinien, um einheitliche Planun-
gen und Qualitatsstandards zu gewahrleisten.
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Untersuchungsbereich

Die Stadt Bochum ist mit ca. 360.000 Bewohnenden Teil der Metropole Ruhr und gehort dem Regie-
rungsbezirk Arnsberg an. Als eines von funf Oberzentren des Ruhrgebietes und eine der grofiten
Stadte in Nordrhein-Westfalen ist sie ein bedeutender Wirtschafts- und Hochschulstandort. Die Stadt
grenzt direkt an die Stadt Essen im Westen, die Stadte Gelsenkirchen, Herne und Castrop-Rauxel im
Norden, die Stadt Dortmund im Osten und die Stadte Witten und Hattingen im Stden. Zu diesen und
weiteren umliegenden Stadten des Ruhrgebietes bestehen enge wirtschaftliche und kulturelle Ver-
flechtungen.

Mit einem weitestgehend nach den Prinzipien der autogerechten Stadt ausgebauten Verkehrsnetz ist
Bochum fir den Kfz-Verkehr sehr gut sowohl innen als auch nach auften erschlossen. Die Bundesau-
tobahnen A 40, A 43, A 44 und A 448 durchqueren das Stadtgebiet und sind durch mehrere Bundes-
straRen sowie den autobahnahnlichen Ring miteinander verkniipft. Uber sechs groRe, meist vierstrei-
fig ausgebaute RadialstralRen sind die duReren Stadtteile mit dem Innenstadtring verbunden.

Der offentliche Personennahverkehr erschlief3t tber 71 Stadtbus-, sieben Stralenbahn- und eine wei-
testgehend unterirdisch geflihrte Stadtbahnlinie das Stadtgebiet. Der Grof3teil der Fahrleistungen wird
von der Bochum-Gelsenkirchener StraRenbahn AG (BOGESTRA) durchgefihrt. Ins Umland verbin-
den zwei S-Bahn- und sechs Regionalbahnlinien. GréRter Umstiegspunkt mit Anbindung an den Fern-
verkehr ist der Bochumer Hauptbahnhof. In und um Bochum ist eine Vielzahl an Routen fiir Radfah-
rende vorhanden. Zu den bekannten Routenvorschlagen zahlt beispielsweise der Emscher-Park Rad-
weg, die Springorumtrasse, der Parkway Emscher-Ruhr oder der Ruhrtalradweg.

Der Untersuchungsraum bezieht sich auf das gesamte Stadtgebiet Bochums. Das Untersuchungsnetz
setzt sich zusammen aus dem Radwegweisungsnetz der Stadt Bochum, dem Regionalen Alltags-
Radwegenetz des Regionalverband Ruhr (RVR) und dem Knotenpunktnetz des RVR. Insgesamt wer-
den Uber 700 km Wegenetz bezogen auf beide Fahrtrichtungen einzeln in Bochum begutachtet. In-
nerhalb dieses Netzes wird eine umfassende Bestandsanalyse durchgefiihrt. Das Stra3ennetz in Bo-
chum besteht aus Gemeinde-, Kreis-, Landes- und Bundesstraften, so dass verschiedene Baulasttra-
ger zustandig sind. Der Untersuchungsbereich ist mastablich im Anhang zu finden.

Legende
Erhebungsnetz

Karte 1: Untersuchungsraum mit Erhebungsnetz
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Ziele

Fir die Stadt Bochum wurde eine Vielzahl von Zielen fir den Radverkehr formuliert. Allen voran steht
das Ziel: Radverkehr fur Alle. Darunter wird festgeschrieben, den Radverkehr fiir die gesamte Bochu-
mer Bevolkerung attraktiv zu gestalten und Anreize zu schaffen das Fahrrad als alltagliches Verkehrs-
mittel zu etablieren. Allen Bevdlkerungsschichten sollte ermdglicht werden, ein Fahrrad zu nutzen.
Eng damit verkn(pft ist das Ziel der ,Steigerung des Radverkehrsanteils bis 2030 auf 15%"“. Dartber
hinaus wird ein Zielwert von zukunftig 25% definiert.

Weiterer bedeutender Punkt ist das Thema Sicherheit. So soll zukiinftig die Vision Zero verfolgt wer-
den, welche bedeutet, keine Verletzten und getéteten Radfahrende in der Unfallstatistik mehr hinzu-
nehmen. Hierzu gehort es, sicherheitsrelevante Mangel an der Radinfrastruktur zu analysieren und
Punkte mit Unfallhdufungen ausfindig zu machen, um diese mit gezielten Malitnahmen zu beheben.
Durch ein gesteigertes Sicherheitsempfinden kénnen ebenfalls neue Radfahrende gewonnen werden.
Auch ein gutes Miteinander auf der Stralde zwischen allen Verkehrsteilnehmenden wird angestrebt.

Gutes Miteinander
auf der StraRe

Weiterere Ziele sind die bessere Anbindung von Arbeitsplatzen sowie der Innenstadt. So kann ge-
wahrleistet werden, dass mehr Wege mit dem Rad zurtickgelegt werden koénnen.

Bessere Anbindung
der Arbeitsplatze

(_.) Knappschaft Bahn See

AuRerdem soll die Erreichbarkeit der Schulen und Hochschulen geférdert werden. Es soll ein attrakti-
ves Netz geschaffen werden, welches Bildungseinrichtungen anbindet. Dem schlielt sich das Ziel an,
auch auf dem Schulweg mehr auf das Fahrrad zu setzen. Mit dem Ziel: ,Kein Elterntaxi — Schulweg
mit dem Rad“ sollen Schulwegplane erstellt werden, die es Schulkindern ermdglichen soll, sicher und
komfortabel zur Schule zu gelangen.
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Verbesserung

Erreichbarkeit der
Schulen und Hochschulen

Neben einer guten Netzstruktur sind ebenfalls Abstellmoglichkeiten essentiell. Sichere und wetterge-
schitzte Fahrradparkplatze auch fur Lastenrader und Fahrrader mit Anhangern werden unter diesem
Ziel zusammengefasst. Daran schlief3t sich auch der Verleih von Lastenradern an.

Abschlieendes Ziel ist die Férderung der Gesundheit der Bochumer Bevolkerung. Korperlicher Beta-
tigung im Alltag geht durch das Radfahren am einfachsten.
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Die Prioritat der Ziele wurde beispielsweise parlamentarischen Ausschuss flir Mobilitat und Infrastruk-
tur (AMI) sowie im Beirat Mobilitat abgefragt, hierbei konnten die Mitglieder drei Ziele auswahlen. Fir
den AMI haben die Ziele ,Steigerung des Radverkehrsanteils auf 15% bis zum Jahr 2030“ sowie ein
~gutes Miteinander auf der StralRe“ die grofte Bedeutung.

Was sind Ihre Ziele fir den Radverkehr?
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Abbildung 1: Ziele fiir den Radverkehr

Auch fiur den Beirat Mobilitat, welcher ein beratendes Gremium verschiedenster Interessensvertretun-
gen ist, sind diese Ziele von Bedeutung. Hier zeichnet sich ab, dass das Ziel ,Radverkehr fur Alle*
ebenfalls einen hohen Stellenwert einnimmt. Weder im AMI noch im Beirat Mobilitdt wird der Verleih
von Lastenradern als eines der drei wichtigsten Ziele angesehen. Neben diesen neuen Zielen sollen
auch bestehende Ziele, Leitbilder und Konzepte beriicksichtigt und in das Radverkehrskonzept inte-
griert werden.

o Das Wegweisungskonzept ist ein weiterer wichtiger Bestandteil des Radverkehrs in Bochum.
Schon seit 1999 sollen Radrouten und Wege gemal festgelegter Standards beschildert wer-
den, um die Orientierung zu erleichtern [1].

e Das Bahntrassenkonzept aus dem Jahr 2008 soll weiterentwickelt werden. Damit ist die Er-
tichtigung alter stillgelegter Bahntrassen gemeint, die fiir den Fuf3- und Radverkehr erschlos-
sen werden sollen. Hierdurch kdnnen attraktive Wegeverbindung entstehen.

e Seitdem Jahr 2016 ist die Stadt Bochum Mitglied der AGFS (Arbeitsgemeinschaft fuRganger-
und fahrradfreundlicher Stadte). Im Rahmen der Bewerbung wurde 2014 in der Beschlussvor-
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lage zum Zweck der Aufnahme Bochums das Ziel genannt, bis 2030 einen Radverkehrs-
wegeanteil von 25 % erreichen zu wollen [2]. Die AGFS setzt sich in ganz Nordrhein-Westfa-
len fir die Forderung der Nahmobilitat ein.

Im Jahr 2019 wurde das neue Leitbild Mobilitdt vom Bochumer Rat beschlossen, welches fir
das Jahr 2030 einen Modal-Split-Anteil des Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV) im AusmaR
von 60 % anstrebt. Das Leitbild verfolgt eine zukunftsweisende, bedarfsgerechte und 6kolo-
gisch nachhaltige Mobilitéat in Bochum mit allen Verkehrsarten. Da im Jahr 2018 laut SrV (Sys-
tem reprasentativer Verkehrsbefragungen) [3] ca. 24 % der Wege zu Ful}, ca. 15 % der Wege
mit dem OPNV und ca. 7 % der Wege mit dem Rad zuriickgelegt wurden, kann ein Radver-
kehrsanteil von 15 % im Jahr 2030 fir Bochum als realistische Zielmarke angesehen werden.
Dieser Ansatz weicht von den gesetzten Zielen aus der AGFS-Bewerbung (25 %) ab. Im Rad-
verkehrskonzept wird ein realitdtsnaher Ansatz gewahlt, der bis 2030 umgesetzt werden kann.
Weiterhin wird versucht, zuklinftig den Anspruch und das Erfordernis von der AGFS-Bewer-
bung umzusetzen.

Unter dem Namen BOVelo wird die Strategie der Starkung des Radverkehrs verfolgt. Das
Projekt beinhaltet unter anderem den barrierefreien Ausbau des Radwegenetzes. Daran
schlieRen sich auch Aspekte der Sicherheit an sowie das Abstellen von Fahrradern an [4].

Zurzeit wird fir Bochum eine Nachhaltigkeitsstrategie zur klimaangepassten und erneuerba-
ren Schwammstadt mit Bestandteilen "Klimaplan Bochum 2035" (Stadt Bochum ist 2035 kli-
maneutral) und dem Konzept "Global Nachhaltige Kommune" erarbeitet. Um 2035 klimaneut-
ral zu sein, muss auch der Verkehrssektor sich stark verandern.

Die Ziele der Stadtentwicklung sind ebenfalls eng verzahnt mit dem Ziel Radverkehrsférde-
rung. Hierzu zahlt u. a. die Férderung einer Stadt der kurzen Wege sowie eine Starkung und
Weiterentwicklung der aktuell vielfach durch den MIV belasteten Stadtteilzentren. In diesem
Zusammenhang wird u. a. das derzeit in Erarbeitung befindliche Handlungskonzept ,Zentren
neu denken“ eine wesentliche Grundlage bilden. Zum anderen ist die Radverkehrsférderung
wichtiger Bestandteil der integrierten Stadterneuerung in den ISEK-Gebieten, bis hin zur kon-
kreten MalRnahmenentwicklung und -umsetzung auf Stadtteil- und Quartiersebene auf Grund-
lage von Nahmobilitdtskonzepten. Die Verschneidung der verschiedenen Netzsysteme auf
gesamtstadtischer Ebene und der kleinteiligen Mobilitat im Quartier ist daher eine besondere
Herausforderung

Alle zuvor genannten Leitbilder und Konzepte sind ein wichtiger Schritt fur die Radverkehrsférderung
und sollten in Zukunft weiterverfolgt werden.

PN 12200031 =10.01.2023 nts Ingenieurgesellschaft



Radverkehrskonzept Bochum
Gestaltungsmdglichkeiten 14

4. Gestaltungsmoglichkeiten

Fir den Ausbau von Radverkehrsanlagen ist es wichtig, eine einheitliche Gestaltung von vergleichba-
ren Situationen anzustreben. Dadurch kann die Akzeptanz der Anlagen erhdht und eine schnelle Be-
greifbarkeit fir alle Radfahrende gewahrleistet werden. AuRerdem werden potenzielle Konfliktsituati-
onen reduziert, welches einen positiven Effekt auf die Unfallzahlen hat. Radverkehrsanlagen sollten
in der Prioritat beim Betriebs- und Winterdienst nach dem OPNV und vor dem Kfz-Verkehr eingeordnet
werden.

Bei der Auswahl der richtigen Fiihrungsform im Querschnitt spielen der Nutzungsdruck, Problem- und
Engstellen, Langsneigung, Zusammensetzung des Radverkehrs und Kosten eine wichtige Rolle. Fur
jeden Streckenabschnitt muss die aktuelle und zukiinftige Situation des Radverkehrs ermittelt werden.
Auf dieser Grundlage wird die passende Verkehrsfiihrung gewahlt. Im Folgenden werden Musterquer-
schnitte fur die Fihrung der Radfahrenden auf der Fahrbahn, auf einem Schutzstreifen oder Radfahr-
streifen sowie die Flihrung abseits der Fahrbahn als getrennter oder gemeinsamer Geh- und Radweg
vorgestellt.

Die geforderten Mindestbreiten flir Radverkehrsanlagen
sind in der Vergangenheit in den Regelwerken mehrfach
nach oben korrigiert worden. Deshalb sind heute zahl- | Der Gesetzgeber unterscheidet dem Volks-
reiche Abschnitte im Bestand vorhanden, die die aktuel- | mund abweichend drei verschiedene For-
len Werte nicht erreichen. Sofern die Belastungen und men von Elekirofahrradern:

das damit verbundene Konfliktpotential gering sind, ist

Elektrofahrrader

Pedelec
dies unproblematisch. Zugleich sind zu geringe Breiten «  Tretunterstiitzung bis 25 km/h
aber haufig subjektiv unangenehm und damit nicht ge- «  Dem Fahrrad gleichgestellt
eignet um den Radverkehr zu férdern. Im Zweifel ist da-

S-Pedelec

von aulszugeher?, d_ass zu ggrlnge Querschnitte auf- - Tretunterstitzung bis 45 km/h

grund ihrer subjektiv als unsicher wahrgenommenen . Kennzeichenpflicht

Qualitat dazu fuhren, dass grundsatzlich am Radfahren «  Fuhrerschein Klasse A/M

interessierte Personen vom Radfahren abgehalten wer- _

den. Wenn jedoch starke Radverkehrsstrome auf zu E-Bike L )
hmalen Querschnitten abgewickelt werden muissen * Selbststandig beschleunigende

schmaten - n abg ’ Kleinkraftrader

muss fur diese Abschnitte eine Anpassung angestrebt +  Kennzeichenpflicht

werden. Hierbei sollten mindestens die Regelbreiten * Ab 25 km/h Helmpflicht

aus den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) *  Fihrerschein Klasse AIM

angesetzt werden, um einen hohen Fahrkomfort zu er-

reichen. Breitere Gestaltungen mit damit einhergehend gesteigerter Sicherheit und gesteigertem Kom-

fort sind anzuvisieren. Weiterhin ist eine getrennte Fihrung der Radfahrenden vom FulRverkehr anzu-

streben, da die Geschwindigkeitsunterschiede zu gro® sind. Zukunftig ist mit immer mehr Verkehrs-

teilnehmenden mit Pedelecs, E-Tretrollern oder Lastenradern zu rechnen, so dass der Platzbedarf

und die Geschwindigkeiten zunehmen werden.

Bei der Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten ist eine fahrbahnnahe Fihrung der Radfahrenden
wichtig, um den Sichtkontakt zwischen Kfz-Fahrer und Radfahrenden zu gewahrleisten. Fir die sig-
nalisierten Knotenpunkte ist eine Vereinheitlichung anzustreben, um eine schnellere Begreifbarkeit
herzustellen. Die Radfahrenden kénnen gemeinsam mit dem Kfz, iber eine eigene Signalisierung
oder gemeinsam mit dem FuBverkehr signalisiert werden. Bei Kreisverkehrsplatzen kénnen Radfah-
rende entweder auf dem Hochbord oder in der Kreisfahrbahn gefiihrt werden. Fir die Fiihrung der
Radfahrenden in der Kreisfahrbahn ist eine regelkonforme Auflésung von Radfahrstreifen oder Hoch-
bordradwegen vor dem Kreisverkehr notwendig, um die notwendigen Sichtverhaltnisse einzuhalten.
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Querschnitte

In diesem Kapitel werden Musterquerschnitte flr verschiedene Anwendungsfalle der Querschnittsge-
staltung aufgezeigt. Diese werden exemplarisch in Anlehnung an die ERA dargestellt. Der Radverkehr
kann je nach vorliegenden Rahmenbedingungen auf der Fahrbahn oder auf einem Hochbord gefiihrt
werden. Bei hohen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Rad- und Kfz-Verkehr missen diese bei-
den Verkehrsarten laut Verwaltungsvorschrift zur StVO innerorts getrennt gefiihrt werden (Kfz-Ver-
kehr > 50 km/h) [5]. Dieses Kapitel veranschaulicht die Ausbaumaéglichkeiten fir den Radverkehr und
die daraus resultierenden Vor- und Nachteile. Welche Fihrungsformen in Bochum fir die unterschied-
lichen Wegtypen zur Anwendung kommen sollen, wird zusatzlich in Kapitel 8 dargestellt.

Schutzstreifen

Schutzstreifen sind Bereiche der Fahrbahn, die am rechten Rand angeordnet und durch unterbro-
chene Linien markiert sind. Nur im Bedarfsfall, wie beim Entgegenkommen von Bussen oder Lkw, darf
der Schutzstreifen von Kraftfahrzeugen tiberfahren werden. Der Schutzstreifen wird nicht beschildert.
Damit ist er nicht benutzungspflichtig. Das Halten und Parken fir Fahrzeuge auf dem Schutzstreifen
ist nicht erlaubt. Zur Verdeutlichung der Zweckbestimmung kénnen Fahrradpikiogramme auf dem
Schutzstreifen angeordnet werden. Ein Schutzstreifen kann kurzfristig und kostenguiinstig umgesetzt
werden, wenn die Oberflachenqualitat im Bestand gut ist. Von gelibten Radfahrenden konnen Schutz-
streifen dann durch seine Oberflachenqualitat rasch befahren werden. Aulerdem befinden sich Rad-
fahrende im Sichtfeld der Kfz-Fiihrenden und es entstehen keine Konflikte mit den zu Ful® Gehenden.
Ein Nachteil kann entstehen, da die verfiigbare Breite nur sehr gering ist und somit nah an der Fahr-
bahn gefahren werden muss. In einigen Fallen kann der Schutzstreifen sogar kontraproduktiv sein,
wenn durch ihn eine vorgeschriebene Benutzung von Verkehrsflachen suggeriert wird, die konfliktbe-
haftet ist. So muss auch bei einem Uber die aktuellen Regelmalie hinausgehenden Sicherheitstrenn-
streifen von 75 cm Breite mit dem Fahrrad bereits mindestens mittig auf Schutzstreifen von 1,50 m
Breite gefahren werden, um den vorgeschriebenen Sicherheitsabstand zu parkenden Kfz von 1,0 m
einzuhalten. Mit dem Kfz-Verkehr kdnnen Konflikte bei Uberholvorgéngen entstehen, da aufgrund der
Markierung oft keine Notwendigkeit fir den zwingend einzuhaltenden Sicherheitsabstand empfunden
wird, was zu rechtswidrigen und gefahrlichen Uberholvorgéngen flhrt. Schutzstreifen sind daher wei-
testgehend zu vermeiden und durch sicherere Fuhrungsformen zu ersetzen. In der nachfolgenden
Abbildung ist ein Musterquerschnitt mit Schutzstreifen dargestellit.

Abbildung 2: Musterquerschnitt, Schutzstreifen
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Abbildung 3: Visualisierung Borken und Beispiel Miinster, Schutzstreifen

Radfahrstreifen

Im Gegensatz zu den Schutzstreifen sind Radfahrstreifen abgetrennte Sonderfahrstreifen, die durch
eine durchgezogene Linie (Zeichen 295, Breitstrich) gekennzeichnet und fir den Radverkehr benut-
zungspflichtig sind. Der Radfahrstreifen darf im Langsverkehr nicht vom Kraftfahrzeugverkehr befah-
ren werden — auch nicht im Begegnungsfall. Nur durch das Zeichen 237 in Verbindung mit Zeichen
295 wird die Radverkehrsinfrastruktur zu einem benutzungspflichtigen Radfahrstreifen. Ein Radfahr-
streifen sollte rot eingefarbt werden. Aulierdem muss das Ende eines Radfahrstreifens mit einem Zu-
satzschild angezeigt werden, wenn das Ende nicht eindeutig ersichtlich ist. Der Radfahrstreifen sollte
mindestens eine Breite von 1,85 m bei einer Fahrbahn von mindestens 5,50 m aufweisen, um den
Begegnungsverkehr Lkw - Pkw sicherzustellen. Vorteile eines Radfahrstreifens sind mit denen eines
Schutzstreifens zu vergleichen. Der Radfahrstreifen kann schnell und kostengiinstig hergestellt wer-
den, wenn es die aktuelle StralRengestaltung und Oberflachenqualitdt zuldsst. Ein Radfahrstreifen
kann von den Radfahrenden mit einem hohen Geschwindigkeitsniveau befahren werden. Durch eine
rote Markierung werden Kfz-Fiihrende zusatzlich auf den Radfahrstreifen aufmerksam. Durch eine
durchgehende Einfarbung bleibt der Radverkehr dauerhaft im Bewusstsein und auch schon lange vor
einem Abbiegevorgang wissen Kfz-Fuhrende, dass sie einen Radfahrstreifen Uberfahren und daher
mit Radverkehr rechnen missen. Die Roteinfarbung hat weitere positive Nebeneffekte. So ist die
Hemmschwelle, auf einem roten Radweg zu parken oder zu halten deutlich héher als auf einem Rad-
fahrstreifen, der optisch einem Parkstreifen ahnelt. Demnach wird empfohlen alle Radfahrsteifen in
Rot einzufarben. Hierbei ist zu beachten, dass sich der Unterhaltungsaufwand durch die Einfarbung
erhoht. Es ist anzumerken, dass eine vollstandige Roteinfarbung von den bisherigen Standards der
Stadt Bochum abweicht. Damit Konfliktstellen weiterhin eine besondere Berlcksichtigung finden,
kénnten an diesen Stellen beispielweise Piktogramme oder Strukturmarkierungen erganzt werden.
Die ERA empfiehlt eine Roteinfarbung beispielsweise in Zuge von gekennzeichneten Vorfahrtsstra-
Ren, um den Radverkehr zu schitzen. Beispiele fur Stadte, die bereits eine Roteinfarbung etabliert
haben, sind Hamburg, Munster oder Hannover.

Radfahrenden steht auf Radfahrstreifen eine grofRere Breite als auf Schutzstreifen zur Verfugung. Mit
dem Kfz-Verkehr kénnen Konflikte bei Uberholvorgangen entstehen, da aufgrund der Markierung oft
keine Notwendigkeit fir den zwingend einzuhaltenden Sicherheitsabstand empfunden wird. Daher
sollte die Breite eines Radfahrstreifens nicht zu gering gewahlt werden, da sonst motorisierte Ver-
kehrsteilnehmende unmittelbar neben den Radfahrenden fahren und ein Sicherheitsdefizit fir Radfah-
rende entsteht. Auch ein sicheres Uberholen zweier Radfahrenden bei gleichzeitig vorbeifahrendem
Kfz-Verkehr ist zu berticksichtigen. Die nachfolgenden Abbildungen zeigt einen Musterquerschnitt mit
Radfahrstreifen.
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Abbildung 4: Musterquerschnitt, Radfahrstreifen

Abbildung 5: Visualisierung, Radfahrstreifen
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Getrennte Geh- und Radwege

Bauliche Radverkehrsanlagen fihren den Radverkehr getrennt vom Kfz-Verkehr, zumeist stral’enbe-
gleitend. Dabei entscheidet die Radverkehrsstarke, ob ein getrennter oder kombinierter Geh- und Rad-
weg erforderlich ist. Ein getrennter Geh- und Radweg ist auf Grund der unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten von FuBverkehr und Radfahrenden anzustreben, da es ansonsten zu Konflikten kommen
kann.

Bei getrennten Geh- und Radwegen verlaufen die beiden Wege direkt nebeneinander, siehe nachfol-
gende Abbildung. Radfahrende diirfen den Gehweg nicht mitbenutzen. Zur klaren Trennung der bei-
den Wege muss ein taktiler Begrenzungsstreifen, der sowohl durch einen Kontrast als auch taktil er-
kennbar ist, zum Einsatz kommen. Fur den Radweg wird eine Breite von 2,0 m und fur den Gehweg
eine Breite von 2,5 m empfohlen. Wird der Radweg zu schmal ausgefihrt droht die Mitbenutzung des
Gehweges und eine Geféahrdung von zu Ful® Gehenden. Sowohl mit als auch ohne Parkstreifen muss
ein Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn eingeplant werden. Dieser fallt je nach Anordnung von Park-
standen unterschiedlich breit aus. Der getrennte Geh- und Radweg bietet den Radfahrenden eine
konfliktfreie Losung auf der Strecke und eine subjektive Sicherheit. Nachteile ergeben sich aus der
teuren Bauausfiihrung und dem groRen bendétigten Flachenbedarf.

Abbildung 6: Musterquerschnitt, Getrennter Geh- und Radweg

Abbildung 7: Visualisierung, Getrennter Geh- und Radweg
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Gemeinsame Geh- und Radwege / Gehweg ,Radverkehr frei®

Bei einer gemeinsamen Fuhrung mussen Radfahrende auf zu Fu® Gehende Ricksicht nehmen, dur-
fen aber klingeln, damit die zu FuR Gehenden den Weg freimachen. zu Full Gehende mussen sich
ebenfalls angepasst verhalten, ihnen kommt aber eine geringe Sorgfaltspflicht als Radfahrenden zu.
Die gemeinsame Fihrung mit dem Fufdverkehr ist nur dort vertretbar, wo die Netz- und Aufenthalts-
funktion beider Verkehre gering ist. Radverkehr im Gehwegbereich kann zu Ful® Gehende verunsi-
chern, gefahrden oder sie in unerwiinschte Randbereiche drangen. Schreckreaktionen und plétzliche
Richtungsanderungen von zu Ful Gehenden — insbesondere Kindern — stellen ein unmittelbares Un-
fallpotenzial dar. Somit ist die Fihrungsform innerstédtisch als nicht ideal anzusehen und eher aul3er-
orts bzw. auf wenig vom Fuverkehr genutzten Verbindungsstrecken zwischen Stadtteilen zu bevor-
zugen. Ein gemeinsamer benutzungspflichtiger Geh- und Radweg wird mit dem Verkehrszeichen 240
gekennzeichnet. Diese Lésung ist fur Radfahrende nicht komfortabel, da sie nur mit geringen Ge-
schwindigkeiten fahren kdnnen, um Konflikte mit Gehenden zu vermeiden. Entsprechend sollte bei
Notwendigkeit der Flihrung als gemeinsamer Geh- und Radweg eine ausreichende Breite eingeplant
werden. Eine Ausweisung eines gemeinsamen Geh- und Radwegs aufgrund mangelnder Gesamt-
breite der Hochbordanlage fiir eine getrennte Fiihrung ist nicht zielfiihrend. Gleiches gilt fir die Frei-
gabe eines Gehweges durch das Zusatzzeichen 1022-10 ,Radverkehr frei“. Eine reine Ausweisung
eines Benutzungsrechtes flir Radfahrende sollte zukiinftig nicht mehr angelegt bzw. abgeschafft wer-
den. Allerdings muss dafiir dem Radverkehr eine geeignete und sichere Radverkehrsfiihrung ange-
boten werden. Da Radfahrende auf Gehwegen mit dem Zusatz ,Radfahrer frei“ nur ,zu Gast® sind gilt
fur sie besondere Ricksichtnahme und das Fahren mit Schrittgeschwindigkeit. Dies ist aus Griinden
der Verkehrssicherheit und des Komforts sowohl fur die Radfahrenden als auch fiir die zu Ful® Ge-
henden zu vermeiden. Ein Musterquerschnitt eines gemeinsamen Geh- und Radweges ist in der nach-
folgenden Abbildung zu sehen.

Abbildung 8: Musterquerschnitt - Gemeinsamer Geh- und Radweg

Der gemeinsamen Fihrung von Ful3- und Radverkehr kommt insbesondere in Griinanlagen eine hohe
Bedeutung zu. Wahrend die Wege primar dem Ziel der Erholung dienen, bieten sie gleichzeitig auch
eine gute Mdglichkeit um abseits der Kfz-Strallen auf Freizeit- und Alltagswegen voranzukommen.
Daher ist eine Uberpriifung der vorhandenen Infrastruktur in Parks und Griinanlagen notwendig, um
weitere Wege flr den Radverkehr auszuweisen. Gepruft werden muss insbesondere das Konfliktpo-
tenzial mit dem Fulverkehr hinsichtlich Wegebreiten, Sichtverhaltnissen sowie besonderen Einrich-
tungen wie Spielplatzen und Ruhezonen. [6]
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Geschutzte Radfahrstreifen

Bei Radfahrstreifen entstehen aufgrund der ausschlielich visuellen Trennung in Fahrbahnen regel-
maRig VerstdRRe in Form von Unterschreitung des seitlichen Sicherheitsabstandes und Parken auf
dem Radfahrstreifen. Als weiteres Element wird daher ein gesicherter Radfahrstreifen nach dem Vor-
bild der Niederlande, Danemark, Italien und den USA vorgeschlagen. Die Stadt Bochum hat diese
Fihrungsform bereits auf der UniversitatsstraRe zwischen WasserstraRe und der Uberfiihrung Stein-
ring eingesetzt. Fir den Radverkehr wird dadurch eine objektive Sicherheit geschaffen, die verschie-
denen Verkehrsarten werden getrennt voneinander gefihrt. Durch die Asphaltierung sind eine gute
Oberflache und somit ein hoher Komfort vorhanden.

Abbildung 9: Gesicherte Radfahrstreifen an der UniversitidtsstraBe in Bochum

In den ERA werden Radfahrstreifen rechts von Parkstreifen aus Griinden der Verkehrssicherheit nicht
befurwortet. Aus einem Bericht der Stadt Kopenhagen aus 2013 Uber die Planung von Radinfrastruktur
geht jedoch hervor, dass Radfahrstreifen oder Schutzstreifen rechts von Parkstreifen sehr erfolgreich
sind und flr Radfahrende die gleiche Qualitat wie Hochbordradwege haben [7]. Deshalb bietet der
gesicherte Radfahrstreifen den Radfahrenden einen hohen Fahrkomfort und sichere Fahrverhaltnisse.
Es ist darauf zu achten, dass der Radverkehr vor Knotenpunkten rechtzeitig wieder an die Fahrbahn
herangeflhrt wird oder ausreichend Sichtverhaltnisse durch Parkverbote vorhanden sind. Durch die
gesicherten Radfahrstreifen entstehen keine Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten
und den Radfahrenden wird eine hochwertige Radverkehrsanlage angeboten, die sowohl objektiv als
auch subjektiv sicher ist. Deshalb wird diese Radverkehrsfiihrung fur Bochum empfohlen.

Gesicherte Radfahrstreifen kébnnen auch im Zweirichtungsverkehr eingerichtet werden. Hier ist auf
eine Sicherung der Radfahrenden untereinander und auf eine breite Abtrennung zum Kfz-Verkehr zu
achten. Durch ausreichende Breiten und visuell sowie haptische Trennung der Fahrtrichtungen in zwei
Fahrstreifen kénnen Konflikte durch Uberholvorgéange bei Gegenverkehr minimiert werden. An Ein-
mindungen und Knotenpunkten ist auf eine eindeutige und zweifelsfrei erkennbare Verkehrsfiihrung
fur alle Verkehrsarten zu achten.
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Abbildung 10: Gesicherte Radfahrstreifen, Visualisierung Bremen

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen Musterquerschnitt mit gesicherten Radfahrstreifen. Der Griin-
streifen von 2,00 m auf jeder Seite ist variabel und kann auf 0,50 m reduziert oder im Ausnahmefall
durch eine Markierung ersetzt werden. Grundsatzlich ist immer eine bauliche Trennung anzustreben,
damit beispielsweise Parken auf dem Radfahrstreifen unterbunden wird. Um diesen Querschnitt zu
realisieren, muss mindestens eine Querschnittsbreite von 16,00 m vorliegen. Bei gréReren Quer-
schnittsbreiten kann ebenfalls ein Griin- oder Trennstreifen zwischen Radfahrstreifen und Gehweg
angelegt werden. Bei geringeren Platzverhaltnissen konnte die Gehwegbreite auf 2,00 m reduziert
werden. Dann wirde eine gesamte Querschnittsbreite von 15,00 m bendtigt.

Abbildung 11: Musterquerschnitt, Gesicherter Radfahrstreifen
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FahrradstralRen

Um den Radverkehr auf StraRen mit geringem Kfz-Verkehr zu starken, kénnen Fahrradstral3en etab-
liert werden. Fahrradstralen werden mit dem Zeichen 244.1 der StVO beschildert und sind dem Rad-
verkehr vorbehalten. Andere Fahrzeugarten, die mit Zusatzzeichen zugelassen werden, dirfen nicht
schneller als 30 km/h fahren. Fir den Fullverkehr sollen getrennte Gehwege angelegt werden. Somit
sind Fahrradstralen kompatibel zu Tempo-30-Zonen. Fahrradstralien kommen in Betracht, wenn der
Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist oder werden soll. Sie machen die Hauptverbindungen
im ErschlieBungsstralennetz sichtbar. Um einen maglichst gleichmaRigen Verkehrsfluss zu gewahr-
leisten, sollten sie gegenlber einmindenden Stralen Vorfahrt bekommen. An Einmindungen emp-
fiehlt sich meist ein Fahrradpiktogramm oder eine Anhebung der gesamten Kreuzungsflache. Fahr-
radstraf3en sind fur Radfahrende besonders leistungsfahig, sicher und komfortabel befahrbar. Vorteil-
haft fir die Radfahrenden ist, dass sie auf Fahrradstralen nebeneinander fahren kénnen. Auflerdem
ist eine FahrradstralRe ein Zeichen der verkehrspolitischen und gesellschaftlichen Wertschatzung von
Radfahrenden.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen eine Visualisierung einer Fahrradstra3e in Minster und ein
Beispiel aus Borken. Durch das Fahrrad-Piktogramm wird die Stralenkategorie verdeutlicht und alle
Verkehrsteilnehmenden werden auf die FahrradstralRe aufmerksam gemacht. In diesem Fall ist die
Fahrradstrale ebenfalls fur Pkw und Kraftrader freigegeben. Diese missen auf Fahrradfahrende ach-
ten. Zur visuellen Unterstiitzung kénnen FahrradstraRen vollstandig oder teilweise eingefarbt werden.

Abbildung 12: Visualisierung, FahrradstraBe
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Abbildung 13: Beispiel, FahrradstraBe Brockhauser StraBe und Weitmarer StraBe Bochum

Fahrradfreundliche Stral3en

Auf StraRen mit geringen Verkehrsbelastungen kénnen fahrradfreundliche Stralken mit einem gerin-
geren Ausbaustandard eingerichtet werden. Der Ausbau kann dadurch kurzfristig erfolgen. Die Stral3e
soll nach Mdoglichkeit Vorfahrt an Knotenpunkten sowie rote Markierungen und Fahrradpiktogramme,
jedoch keine Beschilderung als Fahrradstral3e erhalten. Als weitere Unterstitzung kann ein durchlau-
fendes Band entlang der Strale markiert werden. Diese Mal3nahme ware ohne den Wegfall von Park-
moglichkeiten und einer Umgestaltung des StralRenquerschnitts moglich. Dadurch ist der Umset-
zungshorizont deutlich kurzfristiger als bei offiziellen Fahrradstralien.

Abbildung 14: Beispiel eines Knotenpunktes an einer fahrradfreundlichen Strale
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FUhrung im Bereich von Bushaltestellen

Haltestellen an Radwegen kénnen, abhangig von der Fiihrungsform des Radweges und dem vorhan-
denen Platzangebot, auf verschiedene Weise ausgebildet werden. Gerade bei Fihrungsformen, die
zwischen MIV und FuRverkehr liegen, kommt es an Haltestellen zu Konfliktpunkten mit den OPNV-
Fahrzeugen bei Flihrung des Radverkehrs im Mischverkehr oder Fahrgasten, die zum Erreichen des
Gehweges den Radverkehr kreuzen. Insbesondere beim Uberqueren des Radweges sind die Bevor-
rechtigungen oft flr die Verkehrsteilnehmenden nicht ersichtlich. § 20 Il StVO erlaubt eine vorsichtige
Vorbeifahrt in Schrittgeschwindigkeit, wenn nétig, muss gewartet werden. Diese Regelungen betreffen
Radfahrende gleichermalen wie vorbeifahrende Kfz [8].

Haltestellenformen koénnen in drei bauliche Kategorien eingeteilt werden. Diese orientieren sich am
Fahrbahn- bzw. Gehwegrand sowie an der Position des haltenden Fahrzeugs. Halt der Bus unmittel-
bar am Hochbord eines Gehweges oder Geh- und Radweges (gemeinsam oder getrennt), handelt es
sich um eine Haltestelle am Fahrbahnrand (1). Ist zwischen diesen Wegen und dem Fahrbahnrand
noch eine weitere Flache, wie etwa ein Multifunktionsstreifen mit Parkstanden und Baumbeeten zu
Ubertreten, wird ein zusatzlicher Wartebereich als Haltestellenkap (2) angelegt. Die dritte Kategorie ist
der Ausbau einer Busbucht (3).

Tabelle 1: Mogliche Kombinationen von Radverkehrsfiihrung und Haltestellenform [9]

Es sind Uber das gesamte Stadtgebiet konsistente Regeln zu definieren, wie die unterschiedlichen
Radverkehrsfuhrungsformen an Haltestellen vorbeigeflihrt werden. Dabei sind insbesondere Konflikte
bei Haltevorgangen zu minimieren und die Vorfahrt zwischen Aussteigenden und Radfahrenden klar
zu definieren und auch zu kommunizieren. Dies kann sowohl optisch-visuell als auch durch die Nut-
zung unterschiedlicher Materialien geschehen. Aufstellbereiche zwischen Radweg und Bord kdnnen
insbesondere das subjektive Sicherheitsgefiihl der aussteigenden Fahrgaste erhdhen. Bei engen
Platzverhaltnissen stehen Radverkehr und OPNV oft in Flachenkonkurrenz. Aus Sicht der Radver-
kehrsférderung sind Einschrankungen der Regelbreiten gerade in den sensiblen Haltestellenberei-
chen auszuschlieRen. Stattdessen sind Ausflihrungsformen zu verwenden, die baulich und visuell die
Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmenden steigern und zu einem umsichtigen Verkehrsverhalten
fuhren.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einige Prinzipskizzen mdglicher Fiihrungsformen im Bereich von
Haltestellen. Weitere Ausfiihrungen sind in den ERA [10] sowie den EAQO enthalten [9].
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Form 1: Radweg ohne Verschwenken
und Haltestellenkap mit Wartebereich.
Idealform bei geniigend Platz.

Form 2: Bei hohen Fahrgastzahlen
kann der Radweg zur Einrichtung ei-
nes Wartebereiches verschwenkt wer-
den. Der Radweg ist mindestens in
Regelbreite auszufihren.

Form 3: Ein Radfahrstreifen wird iber
einen Schutzstreifen aufgeldst. Hier
Ausfuhrung am Fahrbahnrand, auch
als Kap bei angrenzenden Parkstrei-
fen moglich.

Form 4: Bei hoher Kfz- Belastung
kann der Radfahrstreifen auf Hoch-
bordniveau angehoben werden.

Abbildung 15: Prinzipskizzen unterschiedlicher Fiihrungen an Haltestellen [9]

Bei der Fihrung des Radverkehrs auf einem Radweg sollte den Radfahrenden eine méglichst gerad-
linige und stérungsfreie Durchfahrt der Haltestelle ermdglicht werden. Die Idealform dafir zeigt
Form 1. Uber ein Haltestellenkap kénnen sich wartende Fahrgéste bereits vor Eintreffen des Busses
im Wartebereich aufstellen und austeigende Fahrgaste erhalten eine Aufstellflache vor der sicheren
Querung des Radweges. Der Aufstellbereich muss ausreichend grof3 und der Radweg muss eindeutig
und pragnant erkennbar sein. Wird der Radweg direkt am Bord gefuhrt, kann durch leichtes ver-
schwenken des Radweges ein solcher Wartebereich hergestellt werden (Form 2).

Wird der Radverkehr im Strallenraum (Mischverkehr, Radfahr- oder Schutzstreifen) gefuhrt, ist er wie
herannahende Kfz hinter dem Bus wartepflichtig. Bei Fahrbahnbreiten unter 6,50 m und hohen Kfz-
Verkehrsstarken soll ein Uberholen nicht méglich sein. Eventuell vorhandene Fiihrungsformen werden
vor der Haltestelle aufgeldst (Form 3). Gerade bei engen Verkehrsverhaltnissen ist ein Uberholen des
haltenden Busses baulich oder mittels Markierungen zu verhindern. Ist dies nicht mdglich kann eine
Uberfihrung des Radverkehrs auf das Hochbord erwogen werden. Hier sind weitere Parameter wie
Fahrgastzahlen und verfligbare Breite im Seitenraum hinzuzuziehen.

Die Haltestellenkategorie Busbucht (3) ist aus Sicht der Radverkehrsférderung innerorts zu vermei-
den. Wird der Radverkehr mit auf dem Hochbord gefiuihrt, muss dieser meist stark verschwenkt wer-
den, was die freie Fahrt fur Radfahrende stark einschrankt. Bei einer Fihrung des Radverkehrs auf
einem Schutz- oder Radfahrstreifen muss dieser vom Bus Uberquert werden und stellt somit ein Si-
cherheitsrisiko fir Radfahrende dar. Sind die Platzverhaltnisse flir den Bau einer Busbucht vorhanden,
steht regelmafig auch genligend Platz zur Ausbildung von Form 1 zur Verfligung.

Ebenso sind Haltestellen an gemeinsamen Geh- und Radwegen ohne Wartebereich zu vermeiden.
Aussteigende Fahrgaste kdnnen meist nicht anhand der baulichen Gegebenheiten (Pflaster, Weg-
breite, etc.) nachvollziehen, ob die Wegflache auch vom Radverkehr genutzt wird und nutzen die ver-
figbare Flache vollstandig zum Ausstieg. Radfahrende werden hier, auch bei teilweise groRer verflig-
barer Breite, zum Anhalten gezwungen. Bei langen Halten (Liegehaltestellen oder bei freien Strecken
aulderhalb geschlossener Ortschaften sind Busbuchten, den Buskap oder Haltestellen unmittelbar am
Fahrbandrand vorzuziehen.
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Form 4 der Haltestellenkategorien wird als positiv angesehen. Durch eine Anhebung des Radfahrstrei-
fens auf das Hochbordniveau der Haltestelle sind die Radfahrenden besser im Sichtfeld der wartenden
Fahrgaste. Durch die strikte Trennung der Flachen fir den Radverkehr sowie des Wartebereichs ent-
stehen eindeutige Verkehrsverhaltnisse.

Die Informationssysteme im OPNV kénnen dazu genutzt werden, Informationen tber mégliche Ge-
fahren durch Radverkehr an die Fahrgaste weiterzugeben. So kdnnen gerade bei fehlenden Wartebe-
reichen Fahrgéaste schon vor dem Ausstieg auf die engen Platzverhaltnisse aufmerksam gemacht wer-
den. Auch fur den Radverkehr sollte verdeutlicht werden, dass er mit Vorsicht an den Haltestellen
vorbeifahren muss. Er muss immer mit aussteigenden Fahrgasten rechnen, wenn gerade ein Bus an
der Haltestelle halt.

In den meisten Fallen konnen die Losungsansatze fiir Bushaltestellen auch fir Strallenbahnhaltestel-
len angewendet werden.
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Knotenpunkte

Gerade in Kreuzungsbereichen entsteht ein hohes Konfliktpotenzial zwischen Verkehrsteilnehmenden
und somit ein groRes Unfallrisiko. Daher sind alle Verkehrsarten in angemessenem Rahmen zu schut-
zen. Je nach Knotenpunktart werden unterschiedliche Fihrungsformen fir den Radverkehr vorge-
schlagen. Dennoch gelten sowohl fir signalisierte und nicht signalisierte Knotenpunkte als auch fur
Kreisverkehre die gleichen Grundsatze.

Alle Knotenpunkte miissen aus den Zufahrten rechtzeitig erkennbar, verstandlich, Gibersichtlich sowie
durch Radfahrende zligig und sicher befahrbar sein. Fir die Radfahrenden muss eine ausreichende
Sicht zu anderen Verkehrsteilnehmenden sichergestellt werden. Um ein zligiges Befahren der Rad-
wege zu garantieren, sollte auf enge Radien, hohe Bordsteine oder deutliche Verschwenkungen ver-
zichtet werden. Fir wartepflichtige Radfahrende miissen ausreichend Aufstellflachen angeordnet wer-
den, sodass der Verkehrsfluss nicht beeintrachtigt wird. Die Verkehrsregelungen missen klar, eindeu-
tig und schnell begreifbar sein, damit es zu keinen Missverstandnissen kommen kann. Es kann zu
Konflikten zwischen den geradeausfahrenden Radfahrenden und den rechtsabbiegenden motorisier-
ten Verkehrsteilnehmenden kommen.

Knotenpunkte mit Regelung ,Rechts vor Links*®

Knotenpunkte ohne weitere Vorfahrtregelung treten vor allem in Wohngebieten und in Bereichen mit
geringen Verkehrsbelastungen auf. In der Regel wird der Radverkehr hier auf der Fahrbahn gefiihrt
und bedarf innerhalb des Knotenpunktbereiches keines weiteren Schutzes. Fir die allgemeine Ver-
kehrssicherheit ist darauf zu achten, dass gute Sichtbeziehungen innerhalb des Knotenpunktes und
zwischen allen Einmindungen vorhanden sind, um herannahende Verkehrsteilnehmende fruhzeitig
zu erkennen. In Wohngebieten verleiten autogerechte Kreuzungen und Knoten mit grof3en Kurvenra-
dien jedoch zum Parken in diesen Zonen, selbst wenn die Radien bereits durch Sperrflachen verklei-
nert wurden. Die Einschrankung der Sichtbeziehungen wirkt sich gerade dort gefahrdend aus.

Um hohe Geschwindigkeiten im Knotenpunkt insbesondere bei Abbiegevorgangen zu vermeiden so-
wie dem Schneiden der Kurve beim Linksabbiegen vorzubeugen sind ebenfalls kleinere Kurvenradien
von Noéten. Diese kdnnen gegebenenfalls mittels Gehwegnasen hergestellt werden (siehe nachfol-
gende Abbildung). Sind diese Bedingungen nicht gegeben und herstellbar, sollten Verkehrsteilneh-
mende mittels Zeichen 102 (,Gefahrliche Kreuzung“) gewarnt werden.

Abbildung 16: Zugeparkter Kreuzungsbereich im Bestand | Kreuzungsbereich mit vorgezogenen Seitenraumen
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Vorfahrtgeregelte Knotenpunkte

Bei vorfahrtgeregelten Knotenpunkten ist zwischen untergeordneten Einmindungen und Kreisverkeh-
ren zu unterscheiden. Diese stellen jedoch dhnliche Anforderungen an Sichtverhaltnisse und Fihrung
des Radverkehrs im Knotenpunkt.

Einmundungen

An vorfahrtgeregelten Knotenpunkten entstehen Konflikte vor allem, wenn der Radverkehr auf der
Hauptrichtung getrennt vom Kfz-Verkehr gefiihrt wird. Kfz-Fiihrende aus den Nebenrichtungen kon-
zentrieren sich oft nur auf den sonstigen Kfz-Verkehr und tiberfahren dabei den Radweg um direkt an
die Sichtlinie der Hauptrichtung heranzufahren. Es gilt, optisch mehr Aufmerksamkeit auf den magli-
chen Radverkehr zu lenken. Neben guten Sichtbeziehungen und angepassten Kurvenradien ist hier
insbesondere eine Roteinfarbung der Furt sinnvoll. Die Furten sollen moglichst fahrbahnnah, etwa
50 cm von der Fahrbahn abgertckt, angeordnet und die Radwege missen etwa 10 m vor dem Kno-
tenpunkt an die Fahrbahn herangefiihrt werden. So kann der Sichtkontakt zwischen den motorisierten
Verkehrsteilnehmenden und Radfahrenden gewahrleistet werden.

Abbildung 17: Roteingeféarbte Furt innerorts

Fir den linksabbiegenden Radverkehr auf der Vorfahrtsstralle kommt entweder das direkte oder das
indirekte Abbiegen in Frage. Bei dem direkten Abbiegen kdnnen Radfahrende sich auf dem Kfz-Strei-
fen zum Linksabbiegen einordnen. Ist dieser nicht vorhanden, kénnte ein Linksabbiegestreifen fiir den
Radverkehr geschaffen werden. Dieser sollte durch eine Mittelinsel geschitzt werden. Eine weitere
Option ware eine geteilte Mittelinsel, sodass Radfahrende sich im Kreuzungsbereich aufstellen kén-
nen. Fur das indirekte Linksabbiegen wird ein Aufstellbereich rechts von der Furt hergestellt.

Weiterhin sollten fiir die Uberquerung der Hauptrichtung fir Radfahrende die Querungsbedingungen
gepruft werden. Bei hohen Verkehrsbelastungen auf der Hauptrichtung ist zur Sicherung des Radver-
kehrs eventuell die Uberfiihrung (ber eine Mittelinsel notwendig. Fir linkseinbiegende Radfahrende
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sollte eine begreifbare, komfortable und direkte Uberfiihrung auf einen gegeniiberliegenden Radweg
vorhanden sein.

Abbildung 18: Absenkung und Fiihrung liber den Griinstreifen fiir direktes Abbiegen

Kreisverkehre

In innerstadtischen Bereichen werden zunehmend auch kleine und gréRere Kreisverkehre geplant, da
sie flexibler auf unterschiedliche Verkehrsbelastungen reagieren. Die Fuihrung des Radverkehrs kann
auf der Fahrbahn oder auf umlaufenden Radwegen erfolgen. Bei der Uberquerung der Knotenpunki-
arme bei umlaufenden Radwegen entstehen zusatzliche Konfliktstellen. Dagegen ist eine Fuhrung auf
der Fahrbahn wegen der annahernd gleichen Geschwindigkeit von Rad- und Kfz-Verkehr als eine
sichere Ldsung anzusehen. Ein weiterer Vorteil bei der Fihrung auf der Fahrbahn ist die geringere
Flachenbeanspruchung. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Auflésung eines Radweges vor einem
Kreisverkehr.

Abbildung 19: Kreisverkehrszufahrt mit Radwegen [10]

Im Falle von Radfahrstreifen sollen diese ca. 20 m vor dem Kreisverkehr enden und als Schutzstreifen
weitergefuihrt werden. Dabei ist der Kfz-Verkehr so zu fihren, dass er sich in den Radverkehr einord-
nen muss. In den Kreisverkehrsausfahrten beginnen Radfahrstreifen, nach einem kurzen davorliegen-
den Schutzstreifen, ca. 10 m hinter dem Fahrbahnteiler.
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Ab einer Verkehrsbelastung von 15.000 Kfz/Tag (Summe der zuflieRenden Verkehre) wird eine ge-
meinsame Flhrung mit dem Kfz-Verkehr in der Kreisfahrbahn nicht mehr empfohlen. In der nachfol-
genden Abbildung ist ein Kreisverkehr als Beispiel dargestellt, der eine Radverkehrsfiihrung auf3erhalb
der Kreisfahrbahn vorsieht. Die Radfahrenden werden bevorrechtigt auf umlaufenden Radwegen ge-
fihrt. Die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs werden durch Anhebungen im Kreuzungsbereich mit
den Radfahrenden und Gehenden reduziert. Hierdurch wird eine Verbesserung der Sichtbeziehungen
hergestellt. Unabdinglich ist die Unterbindung von Radverkehr in Gegenrichtung, da der Kfz-Verkehr
mit Falschfahrenden nicht rechnet und so Unfalle entstehen kénnen. Insgesamt sind in Bochum we-
nige grofRe Kreisverkehre vorhanden, sodass vorrangig die Fihrung des Radverkehrs im Mischver-
kehr umgesetzt wird. Es muss dennoch bei jeder Malnahme geprift werden, welche Fihrung geeig-
net ist und wie eine sichere Situation fir alle Verkehrsteilnehmenden geschaffen werden kann.

Abbildung 20: Radverkehrsfiihrung an einem Kreisverkehr, Borken

Bevorrechtigung des Radverkehrs

Zur Beschleunigung des Radverkehrs sollte dieser an Knotenpunkten mdglichst bevorrechtigt werden.
Dazu sind verschiedene MalRhahmen — je nach Knotenpunktausgestaltung — méglich, um den Rad-
verkehr attraktiver zu gestalten. An signalisierten Knotenpunkten mit Radverkehr und MIV kénnen
mittels bevorrechtigter Signalisierung und Aufstellbereichen Radfahrende vor dem MIV den Knoten-
punkt Uberqueren. Diese MaRnahmen werden im nachfolgenden Kapitel 4.2.3 erlautert.

In den gering belasteten Anwohnerstralen dominiert zum Teil der FuR- und Radverkehr. Gerade im
Bereich von verbindenden Wegen aus Grinflachen in die Quartiere hat der Ful3- und Radverkehr eine
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hohere Bedeutung als der motorisierte flieRende Verkehr. Als Beispiel konnte hier die Springorum-
trasse genannt werden. Die Wege werden aus Sicherheitsgriinden in seltenen Fallen mit Umlaufsper-
ren oder - haufiger - gegen widerrechtliches Befahren durch Kfz mit Pfosten abgesichert. Fir
Lastenfahrrader, Fahrrader mit Anhanger, Personen mit Rollstuhl oder Eltern mit Kinderwagen stellen
diese Umlaufsperren eine Barriere dar. Mittels Umkehrung der Vorfahrt und Abbau dieser Barrieren
kann der Ful3- und Radverkehr in Wohngebieten und somit insbesondere auf kurzen Wegen
mafgeblich verbessert werden. Die Umsetzung einer solchen MalRnahme muss in jedem Einzelfall
gepruft werden.

Abbildung 21: Bevorrechtigung von Rad- & FuBver-  Abbildung 22: Verbesserte Sichtbeziehungen fiir den Kfz-
kehr mittels visuellen und baulichen Elementen Verkehrs

Die Borde werden dabei nicht abgesenkt, sondern die Fahrbahn wird auf das Niveau des Gehwegs /
Seitenraums angehoben und die umgedrehte Vorfahrt mit entsprechenden Markierungen und Beschil-
derungen verdeutlicht. Der Kfz-Verkehr wird mit Zeichen 205 (Vorfahrt gewahren) dem Radverkehr
untergeordnet. Fir den FulRverkehr misste ein FuRverkehrsiiberweg (Zebrastreifen), der den Vorga-
ben des Regelwerks (z.B. Beleuchtung, Sichtverhaltnisse) entspricht, angeordnet werden. Durch die
Anhebung der Fahrbahn wird der Kfz-Verkehr baulich und visuell verlangsamt und auf die besondere
Situation aufmerksam gemacht. Die Sichtbeziehungen werden soweit verbessert, dass der herange-
fuhrte Kfz-Verkehr eine gute Sicht auf den bevorrechtigten Fu3- und Radverkehr hat. Dazu werden
Sichtbarrieren durch parkende Kfz, Bepflanzungen oder andere stadtebauliche Elemente abgebaut.
Die vorhandenen Umlaufsperren werden entfernt.
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Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Bei signalisierten Knotenpunkten ist wichtig, dass Radfahrende nicht nachrangig zu dem Kfz-Verkehr
gefuhrt werden. Damit eine hohe Akzeptanz durch Radfahrende entsteht, sollten die Wartezeiten so
kurz wie moglich gehalten werden. In jedem Umlauf sollten die Radfahrenden eine Freigabezeit be-
kommen, welche fiir Radfahrerende nicht deutlich kirzer als die fir den motorisierten Verkehr sein
sollte. Um einen sicheren Verkehrsablauf zu gewahrleisten, muss ein guter Sichtkontakt gewahrleistet
sein. Die vorhandenen Regelungen sollten fiir alle eindeutig und nachvollziehbar sein. Bei Leistungs-
fahigkeitsberechnungen sollen nicht nur die Qualitatsstufen fir den Kfz-Verkehr, sondern auch die fir
den Ful- und Radverkehr ausgegeben werden. MalRgebend sollte immer die schlechteste Qualitats-
stufe sein.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Knotenpunkt Kappenbergerdamm / Diesbergweg / Geringhoff
Stralde in Munster, der nach den Vorgaben des Handbuches der Stadt Minster neugestaltet wurde.
Fir die Radfahrenden sind eigene Fahrradsignale angeordnet. Die rechtsabbiegenden Radfahrenden
koénnen frei abbiegen und fir die Linksabbiegenden sind Aufstellbereiche zum indirekten Abbiegen
vorhanden.

Abbildung 23: Roteinfiarbung und Aufstellbereiche fiir indirektes Abbiegen im Knotenpunkt

Nach dem Handbuch fiir die Signalisierung des Radverkehrs [11], welches von der Stadt Miinster
erstellt wurde, wird zwischen drei Grundformen der Signalisierung fir den Radverkehr unterschieden.
Die erste Grundform beschreibt die gemeinsame Signalisierung des Radverkehrs mit dem Kfz-Ver-
kehr. Sie ist eine Standardlésung bei der Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischver-
kehr. Die Haltelinie ist etwa 3 m vor der Haltelinie des Kfz-Verkehrs anzuordnen. Damit die Radfah-
renden deutlich erkennen, dass sie mit Uber das Kfz-Signal gefuhrt werden, muss der Signalmast
rechts vom Radweg stehen. In Bochum kommen diese Situationen auch an Einmindung auf der Seite
ohne Konfliktfall vor. Grundsatzlich muss der Radfahrer auch in diesem Fall an der Haltelinie halten
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bis das Kfz-Signal griin anzeigt. An diesen Stellen in Bochum sollte ein Dauergriinsignal fir den Rad-
verkehr erganzt werden.

Bei der zweiten Grundform werden die Radfahrenden lber eigene Fahrrad-Signale gefiihrt. Dies wird
eingesetzt, wenn sich dadurch fiir den Radverkehr Vorteile hinsichtlich Verkehrssicherheit, Akzeptanz
und Verkehrsablauf ergeben.

Bei der dritten Grundform werden die Radfahrenden zusammen mit den zu Ful3 Gehenden mit einer
Kombischeibe signalisiert, dies wird haufig bei gemeinsamen Geh- und Radwegen auf dem Hochbord
angewendet. Nachteile bei dieser Fihrung ergeben sich durch die kurzen Griinzeiten, die durch die
gréReren Radumzeiten bei langen Furten fir den Fullverkehr entstehen. Aulerdem wird den Radfah-
renden kein Bremsweg eingerdumt, da die Signalisierung direkt von Griin auf Rot springt. Die Grund-
form 11l sollte nachrangig zu den anderen Grundformen gewahlt werden. In dem Handbuch fiir Signa-
lisierung des Radverkehrs sind fir jede Grundform Prinzipskizzen erstellt worden, um die Planungen
fur den Radverkehr zu erleichtern.

Linksabbiegen kann —im Unterschied zum Rechtsabbiegen — fiir Radfahrende teilweise zeitaufwendig
oder sogar gefahrentrachtig sein. Sie mussen meist in mehreren Etappen um den Knoten herumfah-
ren, um links abbiegen zu kénnen. Dies wird als indirektes Linksabbiegen bezeichnet. Andernfalls
mussen sie sich in den flieRenden Verkehr nach links einordnen, um direkt abbiegen zu kénnen. Dabei
muissen meist eine oder mehr Fahrstreifen tiberquert werden.

Aufgeweitete Radaufstellstreifen eignen sich, um ein sicheres, direktes Linksabbiegen zu ermdogli-
chen. Die Radfahrenden kénnen sich bei Rot auf der gesamten Fahrstreifenbreite vor dem Kfz-Verkehr
aufstellen und vor ihm abflieRen. Dadurch wird gewahrleistet, im Blickfeld der Kraftfahrzeugflihrende
zu bleiben. Der Aufstellstreifen ist mindestens 5 m tief auszubilden. Aufgeweitete Radaufstellstreifen
koénnen sich sowohl in Kombination aus vorgelagerten Schutzstreifen entwickeln als auch aus einem
Radweg heraus, um z. B. starke Linksabbiegestrome des Radverkehrs bewaltigen zu kénnen. Eine
Prinzipskizze eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens ist in nachfolgender Abbildung zu sehen.
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Abbildung 24: Prinzipskizze, aufgeweiteter Radaufstellstreifen [10]

Wie beide Formen des Abbiegens kombiniert werden kénnen ist am Knotenpunkt B 54 Westfalen-
stralde / Hummelbrink / An der Hiltruper Baumschule in der nachfolgenden Abbildung zu sehen. Zu
beachten ist, dass das Prinzip des aufgeweiteten Aufstellstreifens nur bei Rot zum Tragen kommt.
Sind am Knotenarm mehrere Fahrstreifen vorhanden, etwa ein getrennter Linksabbiegestreifen, mis-
sen Radfahrende bei Griin durch den Geradeausstrom auf die Linksabbiegespur wechseln. Gerade
dann sollte geprift werden, ob zusatzlich zum direkten Abbiegen, das indirekte Linksabbiegen ermég-
licht werden kann.
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Abbildung 25: Aufgeweitete Aufstelistreifen fiir direktes Linkseinbiegen aus der Nebenrichtung sowie Aufstellberei-
che fiir indirektes Abbiegen aus der Hauptrichtung in Miinster

Als weitere Gestaltungsform bietet sich die geschiitzte Kreuzung an. Diese wird insbesondere in den
Nachbarlandern Niederlande und Danemark genutzt und gibt den Radfahrenden mehr Raum im Kreu-
zungsbereich bei gleichzeitiger Abschirmung vom Kfz-Verkehr. Insbesondere die Konfliktsituation
rechtsabbiegende Kfz bei geradeausfahrendem Fahrrad soll hier entscharft werden, da aufgrund des
Aufstellwinkels der Kfz sich Radfahrende nicht mehr im toten Winkel befinden. Die folgende Abbildung
zeigt eine Gestaltungsskizze eines solchen Knotenpunktes. Grundsatzlich ist diese Form der Gestal-
tung stark vom vorhanden Platz abhangig.

Abbildung 26: Geschiitzte Kreuzung nach niederlandischem Vorbild

Ist der Schutz von Radfahrenden in solchen Situationen nicht durch bauliche MaRnahmen zu errei-
chen, kdnnen weitere MalRnahmen zur Unterstitzung getroffen werden. Zunachst kénnen Rechtsab-
biegende Kfz mit eigener Fahrspur getrennt signalisiert werden.
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5. Grundlagenermittiung und Partizipation

Um einen Einblick in das bestehende Mobilitdtsverhalten in Bezug auf den Radverkehr flr die Stadt
Bochum zu erhalten, wird die Mobilitdtsuntersuchung von der TU Dresden aus dem Jahr 2018 heran-
gezogen [3]. Diese gibt Aufschluss uber die Verkehrsmittelverfiigbarkeit, die Verkehrsmittelwahl, die
Wegelange, die Akzeptanz des Radverkehrs in der Bevdlkerung und Uber das Verlagerungspotenzial
hinsichtlich des Radverkehrsanteils. Im Besonderen sind aus dem Verkehrsmodell der Stadt Bochum
auch raumliche Daten Uber Quell- und Zielverbindungen vorhanden, mit denen Potenzialachsen im
Stadtgebiet erstellt werden kénnen.

Durch eine im Rahmen des Konzeptes durchgeflihrte Befragung der Bochumer Bevolkerung sollen
bestehende Mangel im Netz festgestellt werden. AuRerdem soll ein Uberblick tiber das Sicherheits-
empfinden und die Einstellung der Befragten beziiglich des Radverkehrs entstehen. Zusatzlich werden
gefahrliche Stellen im Netz ermittelt. Da viele der Schulkinder mit dem Fahrrad zur Schule fahren, ist
die Befragung eine wichtige Informationsquelle hinsichtlich der Schulwegsicherung.

Neben der Bevélkerung wurden auch viele Trager 6ffentlicher Belange, Vereine und Verbande wie der
ADFC, die Radwende oder die Verkehrswacht Bochum beteiligt. Mit diesen wurden in Workshops
gemeinsam Probleme identifiziert und Losungsmaoglichkeiten erértert und festgehalten. Themen wa-
ren vor allem Verkehrssicherheit, Erreichbarkeit und Netzllicken insbesondere im Alltagsverkehr. Wei-
terhin wurde viel iber Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit debattiert und auch konkrete Problem-
punkte im Stadtgebiet aufgezeigt. Diese Themen wurden im vorliegenden Konzept beriicksichtigt, ins-
besondere spezifische Problempunkte finden sich in Manahmen mit entsprechenden Lésungsvor-
schlagen wieder.

Weiterhin fanden Gesprache mit den Nachbarstadten Bochums statt. Auch diese haben Radverkehrs-
und Mobilitatskonzepte sowie Mallnahmenpakete vorliegen oder bearbeiten diese aktuell. In den Kon-
zepten werden die Stadtrander oft nicht mehr wahrgenommen und nicht ausreichend betrachtet. Es
ist wichtig, dass die Konzepte aufeinander abgestimmt werden und ineinander Ubergreifen. Gerade
die Anknupfungspunkte von Radvorrangrouten sowie die Fihrungsformen an gréReren Achsen des
Kfz-Verkehrs sind aufeinander abzustimmen.

Die Analyse des Unfallgeschehens soll Hinweise auf unfallauffallige Bereiche im Radverkehrsnetz
geben. Die Unfalldaten von 2017 bis 2019, die von der Polizei Bochum zur Verfligung gestellt wurden,
geben Aufschluss Uber die Unfallkategorie und den Unfalltyp. Diese Datengrundlagen dienen spater
bei der Priorisierung als Entscheidungshilfe. [12]
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Mobilitatsuntersuchung

Die Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List* der TU Dresden hat im Rahmen ihres Berichts
zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2018* eine Mobilitdtsuntersuchung fur 118 Unter-
suchungsrdume in Deutschland durchgefihrt [3]. Teil der Untersuchung war die Stadt Bochum, in der
eine Haushaltsbefragung auf Basis von Telefoninterviews und Onlinebefragungen, jeweils mit schrift-
licher Ankuindigung sowie telefonischen und schriftlichen Erinnerungsstufen, durchgefihrt wurde. Der
Umfang der ausgewerteten Stichprobe liegt bei 4.040 befragten Personen und ist daher als reprasen-
tativ anzusehen. Die Untersuchung aus dem Jahr 2018 ist eine Fortschreibung der Ergebnisse von
2013. Eine Fortfiihrung der Untersuchung ist fir das Jahr 2023 geplant. Aus dem Bericht kdnnen
Kennwerte zum Mobilitdtsverhalten, besonders zum Thema Radverkehr, entnhommen werden.

Abbildung 27: Ergebnisse der Mobilitdtsuntersuchung der Stadt Bochum [3]

Das Fahrrad spielt in der Stadt Bochum noch eine sehr untergeordnete Rolle als Verkehrsmittel. Der
Radverkehrsanteil aller Wege im Stadtgebiet lag im Jahr 2018 bei ca. 7 %. Der Radverkehrsanteil des
Binnenverkehrs liegt mit ca. 8 % nur marginal dartiber. Im Vergleich dazu liegt der durchschnittliche
Radverkehrsanteil in Deutschland im Jahr 2017 bei ca. 11 % und somit Uber dem Anteil in Bo-
chum (Abbildung 27).

Bei der Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln geben 46 % der Bevdlkerung in der Stadt Bochum
an, den Pkw t&glich zu nutzen. Die tagliche Nutzungshaufigkeit des OPNV liegt bei 21 %. Das Fahrrad
nutzen 8 % der befragten Bevdlkerung taglich bzw. 7 % drei- bis viermal in der Woche. Hier wird das
hohe Potenzial zur Steigerung des Radverkehrsanteils deutlich. Sharing Angebote in Form von Car-
sharing oder Bikesharing haben bei der Verkehrsmittelnutzung bisher insgesamt noch keine Relevanz.
Auffallig in diesem Zusammenhang ist der hohe Anteil der monomodalen Nutzung des Pkw mit 42 %
und der quasi nicht vorhandenen monomodalen Nutzung des Fahrrads mit 1 %. Insgesamt 45 % der
befragten Personengruppe sind multimodal unterwegs, jedoch wird dabei fast immer der Pkw fiir eine
Teilstrecke genutzt. Multimodal ohne Pkw mit dem OPNV und Fahrrad sind nur 3 % unterwegs.

In mehr als jedem zweiten Haushalt ist mindestens ein Fahrrad vorhanden. Bei mannlichen Personen
liegt die Verfugbarkeit von Fahrradern mit 69 % leicht Gber der von weiblichen Personen mit 60 %. Die
Erfassung von Elektrofahrradern ergibt eine geschlechterunabhangige Verfugbarkeit von 7 %. Es wird
angenommen, dass dieser Anteil in den nachsten Jahren weiter ansteigen wird. Die Verfligbarkeit
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einer OV Zeitkarte liegt geschlechterunabhéngig bei 38 %. Am héchsten liegt die private Verkehrsmit-
telverfiigbarkeit bei dem Pkw, bei mannlichen Personen mit 80 % und bei weiblichen Personen mit
75 %.

Bei der Betrachtung der Wegelange wird deutlich, dass ein Verlagerungspotenzial auf den Radverkehr
zugunsten des Umweltverbundes vorhanden ist. Die durchschnittliche Wegelange im Stadtgebiet be-
tragt 7,6 km. Dabei haben 81 % aller Wege eine Lange von unter 10 km und 63 % aller Wege eine
Lange von unter 5 km. Radfahrende im Bochumer Stadtgebiet legen durchschnittlich 3,3 km zurtick,
mit einem Elektrofahrrad sind gréfRere Entfernungen zu erwarten.

63 % aller Wege in Bochum < 5 km
81 % aller Wege in Bochum < 10 km

mmm) Hohes Potenzial zur Steigerung des Radverkehrs

Abbildung 28: Potenzial zur Steigerung des Radverkehrs in Bochum [3]

Beteiligungen

Wahrend der Aufstellung des Radverkehrskonzeptes wurden zwei Birgerbeteiligungen durchgefihrt.
Die erste Burgerbeteiligung umfasst, eine Umfrage in Form eines Meinungsbildes zur Qualitat des
Radverkehrs in Bochum. Die zweite Beteiligung wurde im Rahmen einer Online-Veranstaltung durch-
geflhrt. Hierzu wurden mithilfe der Onlineplattform Mentimeter, einer Echtzeit-Feedback-App, kon-
krete Fragen gestellt, die fur den konzeptionellen Planungsprozess relevant sind. Durch diese inter-
aktive Moglichkeit konnte die Bevdlkerung ihre Winsche und Anregungen dufRern und die Beteiligung
ergebnisoffen gestaltet werden. Im Folgenden werden die wesentlichen Punkte der beiden Blirgerbe-
teiligungen exemplarisch dargestellt und die Erhebungsmethodik erlautert.
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Erste Burgerbeteiligung

Die erste Burgerbeteiligung wurde aufgrund der anhaltenden COVID-19-Pandemie in Absprache mit
der Stadt Bochum im digitalen Format abgehalten. Mithilfe eines Online-Fragebogens wurde ein Mei-
nungsbild der Bochumer Bevoélkerung zum Zustand und der Qualitat der Radverkehrsanlagen erho-
ben. Im Folgenden wird der konzipierte Fragebogen und dessen Ergebnisse erortert.

Der internetbasierte Fragebogen umfasst insgesamt 51 Fragen zu unterschiedlichen Aspekten des
Radverkehrs in Bochum. Folgende flinf Unterrubriken wurden erstellt:

e Allgemeine Erhebungen

e Wohn- & Berufsverkehr

e Schulweg

e Freizeitfahrten

e Beachtung des Radfahrens

Allgemein

Der Fragebogen wurde vom 25.10.2021 bis 07.11.2021 der Bevolkerung auf der Internetseite der
Stadt Bochum zuganglich gemacht. 3.527 Personen nahmen teil. Bezogen auf die Bevdlkerung von
Bochum ergibt dies ein 99 % Konfidenzniveau bei 3 % Fehlerspanne und somit eine sehr gute Ge-
nauigkeit der Ergebnisse. Das Ausfiillen des Fragebogens nahm ca. 10-15 Minuten in Anspruch. Die
Analyse der Ergebnisse erfolgt rein deskriptiv.

An der Befragung haben Personen in dem Altersbereich von 10 bis 80 Jahren teilgenommen. Der
grote Anteil der Teilnehmenden waren Personen im Alter zwischen 22 und 60 Jahren. Manner sind
starker in der Beteiligung vertreten (55 %) als Frauen (44 %).

Der Fragebogen wurde von jedem Teilnehmer individuell ausgefillt und nicht in Stellvertretung fiir den
zugehodrigen Haushalt. Die nachfolgenden Angaben zu den vorhandenen Fahrradern kénnen also
hauptsachlich genutzt werden, um Tendenzen zu erkennen. 27 % der Teilnehmenden geben an, zwei
Fahrrader in ihrem Haushalt zu haben. Gefolgt von 18 % mit einem Fahrrad und 17 % mit drei Fahr-
radern. Das Mittel der Fahrrader pro Haushalt sind somit 2,69 Fahrrader. Lediglich 8 % (n= 282) der
Teilnehmenden haben kein Fahrrad in ihrem Haushalt. Weiter geben 18 % (634 Teilnehmende) an,
ein Elektrofahrrad in ihrem Haushalt zu haben; 13 % (458 Teilnehmende) haben zwei. Insgesamt ge-
ben 5 % (176) der Teilnehmenden an, ein Lastenrad in ihrem Haushalt zu besitzen.

Wohn- und Berufsverkehr

Die Eingruppierung der Teilnehmenden ergibt, dass gut 75 % berufstatig sind; 12 % sind Schulkinder
bzw. Studierende und alle anderen Teilnehmenden befinden sich im Ruhestand, sind nicht berufstatig,
in Elternzeit oder hauptsachlich fur den Haushalt verantwortlich. Die meisten Teilnehmenden (62 %
der teilnehmenden Berufstatigen, Schulkinder und Studierenden) kombinieren nicht mehrere Ver-
kehrsmittel, sondern nutzen allein eines (Auto, Fahrrad oder zu Fuf3), um vom Wohnort zur Arbeit/Aus-
bildungsstatte zu gelangen. Von diesen 62 % nutzen 55 % das Auto und 40 % das Fahrrad. Lediglich
4 % gehen zu FuR. Der OPNYV ist nicht mit aufgelistet, da der Weg zur Haltestelle bereits als Kombi-
nation mit einem anderen Verkehrsmittel angesehen wird.

38 % dieser Gruppierung, bestehend aus Berufstatigen, Schulkindern und Studierenden, kombinieren
verschiedene Verkehrsmittel miteinander. Das Fahrrad wird dabei bei 23 % der Teilnehmenden in die
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Wegekette flexibel integriert. Zu- und Abgang zum OPNV erfolgt zum groRten Teil zu FuB: 92 %. Le-
diglich 6 % nutzen dafiir das Fahrrad. Ein wenig anders sind die Zahlen fur den SPNV. 63 % der
Teilnehmenden, welche die Regional- oder S-Bahn nutzen, geben an, zu Full zu den Bahnhdéfen zu
gelangen, wahrend das Fahrrad von 19 % genutzt wird. Vom Bahnhof weg gehen 70 % der Teilneh-
menden zu Ful® und 14 % nutzen das Fahrrad.

Abhangig von den Angaben der Teilnehmenden wurde gefragt, warum sie das Fahrrad in ihre Wege-
kette integrieren bzw. warum nicht. Die Teilnehmenden, die mit dem Fahrrad von ihrem Wohnort zur
Arbeit gelangten, geben an, dass sie vor allem das Fahrrad nutzen, weil es umweltfreundlich (18 %)
und gesundheitsfordernd (18 %) ist. Weitere Griinde fir das Fahrrad waren, dass es kostengunstig
(14 %) und/oder schnell (13 %) ist und Staus vermieden werden kénnen (12 %). Der Faktor Komfort
(Bequemlichkeit) macht lediglich 6 % der Fahrradwahl aus. Und nur 3 % sahen einen Grund in genu-
gend (gesicherte) Abstellanlagen am Zielort, um das Fahrrad zu nutzen.

Auf die Frage, warum autofahrende Teilnehmende nicht mit dem Fahrrad ihren Arbeitsweg zurtckle-
gen, geben 18 % der Autofahrenden als Hauptgrund an, dass das Ziel zu weit weg sei. Der zweithau-
figste Grund fir Autofahrende war mit 17 %, dass Fahrradfahren zu gefahrlich ist und 14 % fanden die
Nutzung eines Autos bequemer. 8 % geben an, nicht genligend (gesicherte) Abstellanlagen am Zielort
zu haben.

Bei der Frage, warum die Teilnehmenden auf dem Arbeitsweg nicht ein Fahrrad mit anderen Ver-
kehrsmitteln kombinieren, geben 23 % an, dass der Bahnhof auch ful3laufig zu erreichen ist. Als zweit-
haufigster Grund wurden ungentigend (diebstahlsichere) Abstellanlagen fiir Fahrrader an Bahnhdfen
genannt. Ein weiterer Faktor war die mangelnde Verkehrssicherheit fir Radfahrende, die von 11 %
als Argument gegen das Fahrrad genannt wurde. Firr. 2 % ist es komfortabler, mit dem OPNV den
Bahnhof zu erreichen und das gleiche gilt fir weitere 1 % der Teilnehmenden, die daflir das Auto
nutzen.

Zusammengefasst geben die Teilnehmenden an, dass das Fahrrad zwischen Wohnort und Arbeits-
stelle meistens als direkte Verbindung zwischen Quelle und Ziel genutzt wird. Als Teil einer kombinier-
ten Nutzung wird das Fahrrad als Zubringer zum OPNV und SPNV verwendet. Und hier vorwiegend,
um die Bahnhdfe des Regionalverkehrs zu erreichen. Das Fahrrad wird von den Teilnehmenden vor
allem deswegen gewahlt, weil es ihre Gesundheit fordert und umweltfreundlich ist. Weiter ist es
schnell, kostenglnstig und Staus kénnen vermieden werden. Auffallig ist, dass auch Radfahrende die
Fahrradnutzung in Bochum als nicht bequem und unsicher wahrnehmen. Weiter ist das Fehlen von
gesicherten Abstellanlagen am Ziel (Bahnhof oder Haltestellen) ein Grund, das Fahrrad nicht zu nut-
zen.

Bei der Auswertung der Angaben von Teilnehmenden die kein Fahrrad nutzten wurde deutlich, dass
die fehlenden (geschutzten) Abstellanlagen an Bahnhdéfen und Haltestellen sowie die geringe Sicher-
heit im StralRenverkehr die Hauptgriinde sind, um das Fahrrad stehen zu lassen. Wettereinflisse, die
Mithahme von Gepack oder die korperliche Betatigung waren in der Fahrradwahl vernachlassigbar.
Somit kann festgehalten werden, dass viele Teilnehmende das Fahrrad entweder aus personlicher
Uberzeugung nutzen oder durch ékonomische und soziale Umstéande zur Nutzung angeleitet bzw.
gezwungen werden. Bequemlichkeit, Sicherheit im Verkehr bzw. das sichere Abstellen in &ffentlichen
Anlagen wird bei vielen als unzureichend wahrgenommen.

Schulweg
Dieser Abschnitt wendet sich an Schulkinder jeder Altersklasse bzw. deren Eltern mit der Frage, wie

die Kinder ihren Schulweg zurlcklegen bzw. warum oder warum gerade nicht das Fahrrad Bestandteil
der Wegekette ist. Der grofite Anteil der Kinder nutzt mit 27 % den OPNV, gefolgt von jeweils 15 %,
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die allein zur Schule gehen bzw. allein mit dem Fahrrad fahren. 13 % der an der Birgerbeteiligung
teilnehmenden Eltern bringen Ihre Kinder mit dem Auto.

Der Hauptgrund gegen die Nutzung des Fahrrads fiir den Schulweg ist mit 27 % das Fehlen einer
sicheren Radwegeverbindung zur Schule. Die Verkehrssicherheit im Umfeld der Schule zu verbes-
sern, wird von 19 % der Teilnehmenden genannt. 16 % geben an, dass es férderlich ware, den Auto-
verkehr im Schulumfeld zu reduzieren und 12 % sehen einen Bedarf das Angebot an sicheren (dieb-
stahlsicheren) Abstellanlagen zu verbessern.

Freizeitfahrten

Dieser Abschnitt widmete sich der Frage, ob Radfahren als Freizeitbeschaftigung angenommen wird
und wenn ja, wie es erlebt wird und was daran verbessert werden kann. 20 % geben an, mehrmals in
der Woche auf Tour zu gehen, 17 % einmal pro Woche und 23 % zwei- bis dreimal im Monat. Lediglich
9 % der Teilnehmenden geben an, keine Radtouren zu machen. Der meistgenannte Grund fiir das
Radfahren in der Freizeit ist, dass es der Gesundheit dienlich ist (23 %). Weiter wird das Radfahren
genossen (21 %) und es ist entspannend (17 %). Auch die Attraktivitat der Fahrradwege (9 %) und
deren Umgebung (10 %) sind keine oft genannten Beweggriinde zum Radfahren.

Dies spiegelt sich in den Antworten der Teilnehmenden wider, die in ihrer Freizeit das Radfahren mei-
den. Der am haufigsten genannte Grund gegen das Fahrradfahren in der Freizeit, mit 17 % der Ant-
worten, sind die unsicheren (oder unsicher wirkenden) Radanlagen und Stra3en. Es folgt mit 14 % der
einfache Grund, dass das Radfahren nicht genossen werde. Kein gutes Fahrrad zu besitzen wurde
von 11 % der Befragten als Grund zur Vermeidung des Fahrens angegeben.

Mit diesen Angaben ist anzunehmen, dass der Grofteil der Teilnehmenden dem Fahrrad gegeniber
sehr positiv eingestellt ist bzw. das Radfahren als solches sehr geschatzt wird. Dies geht einher mit
den Angaben, dass Radfahren die Gesundheit fordert und umweltvertraglich ist. Es wird hier deutlich,
dass die Radverkehrsinfrastruktur als unsicher und unattraktiv wahrgenommen wird. Radfahren an
sich wirkt somit auch im Freizeitverkehr als eine Beschéaftigung, die lediglich aufgrund einer persoénli-
chen Uberzeugung oder méglichst abseits des StraRennetzes praktiziert wird.

Ausrichtung des Fahrradfahrens

Ein Drittel (33 %) der Teilnehmenden sehen im Fahrrad ein Verkehrsmittel, welches zu einer sauberen
und energieeffizienten Stadt beitragt und 29 % schatzen die gesundheitsforderlichen Eigenschaften
fur die Nutzenden. Lediglich 2 % sehen die Méglichkeit, dass das Radfahren zum Wirtschaftswachs-
tum beitragen kann. Das ideale Fahrradnetzwerk wird von den Teilnehmenden als effizient (19 %),
schnell (18 %), flach (17 %) und griin (14 %) definiert.

Es fallt insbesondere auf, dass Radfahrende das Fahrrad heute vornehmlich aus der eigenen Uber-
zeugung heraus nutzen und um sich, der Gesellschaft oder der Umwelt etwas Gutes zu tun. Es bedarf
bisher also einer gro3en inneren Motivation zum Radfahren in Bochum. Die hier genannten Wiinsche
spiegeln das Ziel wider, dass Radfahren eine ganz selbstverstandliche Art der Fortbewegung werden
sollte: Mit einem effizienten = schnellen, flachen = komfortablen und griinem = sicherem Radverkehrs-
netz wird das Radfahren zur Selbstverstandlichkeit, ohne dass es weitergehender innerer Uberzeu-
gungen bedarf.

Auf die Abwagung, ob Radfahren mehr innerhalb bebauter Gebiete oder mehr im Griinen von der
Stadt beachtet werden soll, meint der Grof3teil der Teilnehmenden, dass die Aufmerksamkeit auf Rad-
wege innerhalb bebauter Gebiete gerichtet werden sollte. Mehr als 85 % der Radfahrenden sieht hier
die Notwendigkeit fir mehr Beachtung. Aber auch der Anteil der Personen, die ihren taglichen Wohn-
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/ Arbeitsweg mit dem Auto durchfiihren, geben zu 70 % an, dass vorwiegend der Radverkehr innerhalb
bebauter Gebiete mehr Beachtung bedarf.

Ob eher stadtteillibergreifende Radwege oder Stadtteilnetzwerke ausgebaut werden sollten, sehen
die Teilnehmenden vorwiegend neutral mit leichter Tendenz zu stadteilibergreifenden Radwegen.
Ebenso neutral sehen die Teilnehmenden die Verantwortung der Stadt, wenn es um die Bereitstellung
von sicheren Abstellflachen flr Fahrrdder am Wohnort geht. Interessant ist, dass die Gruppe der Au-
tofahrenden die Eigenverantwortlichkeit der Radfahrenden sieht, sich um eine eigene, sichere Abstell-
flache zu kiimmern, wahrend die Gruppe der Radfahrenden die Stadt in der Verantwortung sieht. An-
ders ist es bei der Abwagung der 6ffentlichen Abstellflachen fur Fahrrader. Hier sehen mehr als 60 %
der Teilnehmenden die Stadt in der Verantwortung, gesicherte und moglichst bewachte Abstellflachen
fur Fahrrader anzubieten. Beziiglich dieser Frage ist der Unterschied in der Gewichtung zwischen
Auto- und Radfahrenden minimal.

Ebenso sehen die Teilnehmenden die Eigenverantwortlichkeit bei Einzelpersonen, auf welche Art man
sicher am Verkehr teilnimmt. 80 % der Teilnehmenden sehen die Stadt in der Verantwortung, Anreize
zu bieten, das Fahrradfahren zu unterstitzen. Lediglich ein Zehntel der Teilnehmenden sieht das nicht
so. Weiter geben 80 % der Teilnehmenden an, dass es sehr akzeptabel oder akzeptabel ist, dass es
fur eine erhdhte Verkehrssicherheit der Radfahrenden langere Reisezeiten fiir den Kfz gibt. Auch hier
gibt es einen deutlichen Unterschied zwischen den Beteiligten. Gut 90 % der Radfahrenden sieht es
als sehr akzeptabel oder akzeptabel. Aber auch gut 65 % der Autofahrenden sehen es als sehr ak-
zeptabel oder akzeptabel an. Dies bedeutet, dass zwei Drittel der teilnehmenden Autofahrenden bereit
sind, langere Zeiten im Verkehr in Kauf zu nehmen, wenn dafiir bessere Bedingungen fir den Rad-
verkehr geschaffen werden.

Ahnliche Tendenzen ergeben sich bei der Frage, ob fiir die Errichtung von Abstellflaichen des Fahr-
radverkehrs Stellplatze des MIV verringert werden kdnnen. Diesbezuglich sprechen sich mehr als
60 % der teilnehmenden Autofahrenden fir eine Reduktion der Stellplatzzahlen aus.

Es wird deutlich, dass 2 von 3 der teiinehmenden Autofahrenden eine hohere Sicherheit im Radver-
kehr unterstitzen und dafir langere Reisezeiten mit dem Auto in Kauf nehmen wirden. Ebenso haben
gut 2 von 3 dieser teiinehmenden Autofahrenden keine Einwénde, mehr Fahrradabstellanlagen zu
Lasten von Autostellplatzen einzurichten. In den Gruppen, die lAngere Reisezeiten und weniger Stell-
platze fur Kfz fir weniger akzeptabel oder nicht akzeptabel halten, sind weder alters- noch geschlech-
terspezifische Auffalligkeiten zu erkennen. Die Teilnehmenden sehen deutlich den Auftrag bei der
Stadt, den Radverkehr zu férdern. Der Fokus soll sich dabei auf schnelle und attraktivere Verbindun-
gen innerhalb bebauter Bereiche richten.

Zweite Burgerbeteiligung

Die zweite Burgerbeteiligung fand am 06.04.2022 um 18:00 Uhr dber die Online-Plattform Microsoft
Teams statt. Rund 70 Personen haben an der Veranstaltung teilgenommen. Zunachst wurde der teil-
nehmenden Bevdlkerung ein Uberblick (iber den Stand der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
gegeben. Hierzu gehdren allen voran die Untersuchungsergebnisse in Form des Radverkehrskatas-
ters sowie dessen Bewertung. Darliber hinaus wurde Auskunft Gber die Ergebnisse der Mobilitatsum-
frage gegeben. Vertiefend wurde das Veloroutenkonzept und dessen mdglichen Ausbaustandards
skizziert. Neben der Darstellung der Velorouten als konzeptionelle Korridore wurden auch maoglich
Ideen fur das Hauptroutennetz durch die Teilnehmenden diskutiert. Daruber hinaus wurden finf Maf3-
nahmenfelder vorgestellt sowie auszugsweise dazugehoérige Mallnahmen. Diese Mallhahmen werden
vertiefend in Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. vorgestellt. Die Prasen-
tation wurde immer wieder durch Abstimmungen aufgelockert, die dazu dienen sollten, die Meinung
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der Teilnehmenden mit den Planungsprozess miteinzubeziehen. Bei der ersten Frage standen die
Velorouten im Vordergrund. Die Teilnehmenden empfinden Velorouten als sicher und komfortabel,
wenn diese eine direkte Fuhrung beziehungsweise eine Bevorrechtigung gegeniber anderen Ver-
kehrsachsen aufweisen. Auch das Nebeneinanderfahren zweier Radfahrender gehdért zu den wichti-
geren Punkten aus Sicht der Teilnehmenden. Ein einheitliches Design sowie die Beleuchtung der
Radwege spielt fir Teilnehmenden in diesem Kontext nur eine untergeordnete Rolle.

1. Welche Grundprinzipien miissten gegeben sein, damit Sie die
Veloroute als sicher und komfortabel empfinden?

Abbildung 29: Beteiligung — Grundprinzipien Veloroute

Die zweite Frage beschéftigte sich mit neuen Orten fir Fahrradabstellanlagen. So wurden die Teilneh-
menden aufgefordert, Orte zu nennen, an denen aus deren Sicht neue Fahrradabstellanalgen errichtet
werden sollten. Die Ergebnisse wurden in einer Wort-Wolke dargestellt. Als Ergebnis Iasst sich fest-
halten, dass sich eine Vielzahl der Befragten mehr Abstellanlagen am Hauptbahnhof und in der Innen-
stadt wiinschen. Dariiber hinaus wird ersichtlich, dass Fahrradabstellanlagen allen voran an OPNV
Knotenpunkten, Freizeiteinrichtungen sowie Versorgungseinrichtungen gewtlinscht sind. Auch die
dritte Frage wurde als Wort-Wolke dargestellt. Hier haben die Teilnehmenden Strallen vorschlagen,
die in Fahrradstrallen umgewandelt werden kdnnten. Die Vorschlage werden in der nachfolgenden
Abbildung deutlich.
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Abbildung 30: Beteiligung — Vorschldge Fahrradstraen

In Frage 4 ging es um die Priorisierung der MalRnahmen. Einem GroRteil der Teilnehmenden ist vor
allem eine gute Infrastruktur, insbesondere die Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten wichtig. Auch
die Einrichtung von Fahrradstra3en wird als wichtig erachtet. Eher gering ist das Interesse an organi-
satorischen Malinahmen und Serviceangeboten. Die fiinfte und letzte vorgegebene Frage sollte ein
Meinungsbild zur Beteiligung der Bevolkerung bei der Umsetzung der MalRnahmen erfragen. Die Be-
fragten teilen Gberwiegend die Meinung, dass bei der Umsetzung der MalRnahmen die Bochumer Be-
volkerung in Form von Workshops, stadtweiten Foren oder Online-Befragungen beteiligt werden soll.

5. Wie méchten Sie als Biirgerinnen und Biirger bei der Umset-
zung der MaBnahmen beteiligt werden?

Abbildung 31: Beteiligung - Umsetzung der MaBnahmen
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AbschlieRend wurde um weitere Anmerkungen gebeten. Hier haben die Teilnehmenden eine grolie
Menge an Winschen und Anregungen eingebracht. Zu den Hauptpunkten, die mehrmals angeregt
wurden, gehoért der Wunsch nach einem Netz aus Hauptrouten. Dariber hinaus ist zu vernehmen,
dass sich ein Grof3teil der Anwesenden mehr Beteiligungen dieser Art wiinschen, um zukiinftig besser
in die Planungsgeschehnisse der Stadt miteinbezogen zu werden.

Unfallanalyse

Durch das Polizeiprasidium Bochum wurden Unfallzahlen fir die Stadt Bochum zur Verfligung gestellit.
Die Zahlen stammen aus den Jahren 2017 bis 2019 [13]. Durch die sogenannte elektronische Unfall-
typensteckkarte werden hierfir standardisierte Daten fir die Unfallforschung geschaffen. Dadurch
kénnen MalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit kontinuierlich evaluiert werden. Die Unfélle
werden nach Unfalltyp und Unfallkategorie eingeteilt. Es werden sieben verschiedene Unfalltypen un-
terschieden: Fahrunfall, Abbiegeunfall, Unfall beim Einbiegen / Kreuzen, beim Uberschreiten, im ru-
henden Verkehr, im Langsverkehr oder sonstiger Unfall. Der Unfalltyp beschreibt folglich die Konflikt-
situation, wie es zu dem Unfall gekommen ist. Die Unfallkategorien untergliedern sich nach der
Schwere des Unfalls. Es wird unterschieden zwischen Unfall mit Getdteten, Unfall mit Schwerverletz-
ten, Unfall mit Leichtverletzten, Unfall mit schwerwiegendem Sachschaden und Unfall mit Sachscha-
den. Diese Systematik wird einheitlich in ganz Deutschland durch die Polizeibehérden durchgefiihrt,
sodass hier verlassliche Aussagen zur Unfallstatistik getroffen werden kénnen. In der folgenden Un-
fallanalyse werden ausschlief3lich Radverkehrsunfalle betrachtet.

Legende
Abbiege-Unfall
Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Fahrunfall
Unfall im Langsverkehr
®  Unfall durch ruhenden Verkehr
® sonstiger Unfall

> Uberschreiten-Unfall

Karte 2: Radverkehrsunfille in Bochum 2017-2019 nach Unfalltyp

Zu den Unféllen des Radverkehrs zahlen alle Konflikte, an denen mindestens ein Radfahrender betei-
ligt ist. Insgesamt sind in den Jahren 2017 bis Ende 2019 rund 650 Unfalle mit Beteiligung von Rad-
fahrende in Bochum registriert worden. Karte 2 veranschaulicht die Unfalle lagegetreu im Bochumer
Stadtgebiet nach Unfalltyp. Die Unterteilung nach Unfalltyp zeigt, dass 30 % der Unfalle durch Einbie-
gen oder Kreuzen und weitere 20 % durch Abbiegen entstanden sind. Dies bedeutet, dass ein Groliteil
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der Unfalle sich an Kreuzungen, Einmiindungen oder an Ausfahrten von Grundstiicken oder Parkplat-
zen ereignet, siehe nachfolgende Abbildung. Weitere 17 % der Unfélle werden in den Unfalltyp Fahr-
unfall eingeordnet.

Abbildung 32: Unfalltypen 2017-2019 (n=650)

Neben den Unfalltypen gibt es Unfallkategorien, die kategorisieren, welche Schaden aus den Unfallen
hervorgehen (siehe Abbildung 33). Aus der Abbildung ist zu erkennen, dass bei 98 % der Unfalle mit
Radfahrenden mindestens eine Person verletzt wurde. Auch wenn der grof3te Teil von ihnen (82 %)
nur leicht verletzt wurde, zeigt dies, dass Radfahrende zu den schwacheren Verkehrsteilnehmende in
Bochum gehdren. Die restlichen 2 % sind Unfalle unter dem Einfluss von Alkohol. Unféalle mit Sach-
schaden sind in absoluten Zahlen im Zeitraum 2017-2019 insgesamt 14 zu verzeichnen. Diese fallen
prozentual nicht ins Gewicht. Ebenfalls ist ein tédlicher Unfall mit Radbeteiligung festzuhalten, auch
dieser ist prozentual in der Abbildung nicht erfasst. Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden,
dass Unfalle mit ausschlie3lich nicht motorisierten Verkehrsteilnehmenden beziehungsweise Unfalle
nur mit geringen Sachschaden nicht polizeilich gemeldet werden. Daraus resultiert, dass diese Unfalle
statistisch nicht erhoben werden. Auch Unfalle durch eigenes Verschulden fallen in diesen Rahmen.
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Abbildung 33: Unfallkategorien 2017-2019 (n=650)

Insgesamt ist die Zahl der Unfélle im Zusammenhang mit dem Radverkehr, insbesondere die Zahl der
Verletzten hoch. Durch den geringen Radverkehrsanteil in Bochum sind Radfahrerende im Verkehr
nicht so prasent, wie es in anderen Stadten bereits der Fall ist. Dennoch gilt, umso weniger Personen
mit dem Fahrrad fahren, umso weniger Unfalle kdnnen mit Radfahrerenden entstehen. Eine mangel-
hafte Radverkehrsinfrastruktur kann Unfalle beglinstigen. Wichtige Elemente sind hier ausreichend
dimensionierte markierte Radfahrbereiche beziehungsweise in Kreuzungsbereichen bzw. in Knoten-
punkten gut gekennzeichnete und einsehbare Furten. Auch Sicherheitstrennstreifen zum Kfz-Verkehr
und anderen Verkehrsteilnehmenden kénnen Unfélle insbesondere auch im ruhenden Verkehr mini-
mieren. Das Unfallgeschehen erstreckt sich iber das gesamte Stadtgebiet. Insbesondere in den Stadt-
teilzentren sind punktuell Unfalle zu verzeichnen.
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Legende
hoch (= 5 Unfélle)

gering
Karte 3: Schwere Verletzungen im Radverkehr 2017-2019, Stadtgebiet Bochum

Karte 3 veranschaulicht die Unfélle mit schweren Verletzungen. Auch an dieser Stelle ist eine Haufung
im Innenstadtbereich Bochums festzustellen. Zu den auffalligen Streckenabschnitten in Bochum ge-
horen die Hans-Bockler-StralRe und der Knotenpunkt Oskar-Hoffmann-Strale/ Universitatsstralle.
Auch in der Dorstener Strafl’e sind vermehrt Unfalle insbesondere durch den ruhenden Verkehr zu
verzeichnen. (vgl.Karte 4).

Die Unfallanalyse dient, fir den Radverkehr potenziell gefahrliche Stellen ausfindig zu machen, um in
einem zweiten Schritt MalRnahmen zur Verbesserung der Sicherheit an diesen Stellen zu erarbeiten.
Um die Zahl der Unféalle zu minimieren, sollte daher oberstes Ziel sein, die objektive Sicherheit der
Radfahrenden zu erhéhen.

PN 12200031 =10.01.2023 nts Ingenieurgesellschaft



Radverkehrskonzept Bochum
Grundlagenermittlung und Partizipation 48

Legende
hoch (= 5 Unfélle)

gering

Karte 4: Schwere Verletzungen im Radverkehr 2017-2019, Innenstadt Bochum
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Kataster Radverkehrsfuhrung

Zur Erfassung der bestehenden Radverkehrsanlagen wurde das Untersuchungsgebiet mit dem Fahr-
rad in 2021 zwei Mal abgefahren. Bei der ersten Befahrung wurde die vorhandene Situation mittels
Kamera dokumentiert. Es wurden alle 2 Sekunden Fotos der Situation aufgenommen. Durch die kon-
tinuierliche Bildaufnahme wahrend der Erhebung konnte ein guter Uberblick iber die vorhandene Rad-
verkehrsinfrastruktur geschaffen werden. Dieses dient der optimalen Begutachtung der Stralen- und
Radwegequerschnitte. Die anschlieende digitale Bildanalyse ermdglicht es, die Bestandssituation zu
ermitteln und Mangel bzw. Auffalligkeiten zu kartieren und zu beschreiben. Das Radverkehrskataster
wurde in einem Geoinformationssystem (GIS) angelegt. Hierdurch kénnen die Daten lagetreu angelegt
und eine Vielzahl an relevanten Informationen gebiindelt werden. Bei nachtréaglichen Anderungen kén-
nen diese optimal nachgetragen werden.

Die zweite Befahrung diente der Messung der Breiten der Geh- und Radwege sowie der verschiede-
nen Sicherheitstrennstreifen. Nachfolgend werden alle erhobenen Kategorien aufgelistet, die in die-
sem Kapitel detailliert betrachtet werden:

e Radverkehrsfiihrungsform

e Beschilderung

e Bauliche und markierte Breite

e Sicherheitstrennstreifen Fahrbahn

e Sicherheitstrennstreifen Parkstande

e Sicherheitstrennstreifen Stralenbahn

e Oberflachenbefestigung

e Bordsteinnullabsenkung in Langsrichtung
o Engstellen und Hindernisse

Abbildung 34: Erhebungsbogen
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Radverkehrsfuhrungsform

Die Grundlage des Radverkehrskatasters bildet die Kartierung der Radverkehrsfihrung im Erhe-
bungsnetz. Hierzu wurden mithilfe des Bildmaterials Abschnitte gebildet. Ein Abschnitt besteht aus
einer Fihrungsform mit konstanten Parametern wie der Art der Radverkehrsfiihrung, einer einheitli-
chen Breite, die sich im Mittel nicht um mehr als 30 cm andert, einer gleichbleibenden Oberflachen-
befestigung sowie ggf. einer Benutzungspflicht. Sobald sich die Radverkehrsfihrungsform oder an-
dere der genannten Merkmale andern, entsteht ein neuer Abschnitt. Ebenfalls wurde eine mogliche
Zweitfihrungsform bzw. alte FUhrungsform berlcksichtigt und in das Kataster aufgenommen. Knoten-
punkte wurden bei der Kartierung nicht erhoben. Insgesamt sind somit rund 740 km des Bochumer
StralRennetzes mit den dazugehdrigen Radverkehrsanlagen bzw. auch stralenunabhangige Wege
abgefahren worden. Im Normalfall werden die Fahrrichtungen getrennt voneinander erfasst und ent-
sprechend beide Richtungen befahren. So kénnen die Radwege auf beiden Seiten einer Stralle un-
abhangig voneinander in ihrer Qualitat betrachtet werden. Hier sind insgesamt 560 Kilometer Stral3en-
netz (rund 270 km Radwege) kartiert worden. Eine Linie wird kartiert, wenn der Radverkehr im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn geflihrt wird und es keine Richtungstrennlinie (Mittelmarkierung auf der
StralRe) gibt sowie auf den strallenunabhangigen Radwegen. Dies ist auf rund 180 km der Fall.

Legende

Siehe Abbildung 35

Karte 5: Kataster Radverkehrsfiihrung
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Einrichtungsradweg chne Benutzungspflicht
Zweirichtungsradweg chne Benutzungspflicht
=== Einrichtungsradweg mit Benutzungspflicht
Zweirichtungsradweg mit Benutzungspflicht
=== gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Einrichtungsverkehr)
gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Zweirichtungsverkehr)
Gehweg mit "Radfahrer frei"
Radfahrstreifen
Schutzstreifen
m Mischverkehr
=== Radweg entgegen Einbahnstralie
Fahrradstralie
Fahrradzone
FuBgdngerzone mit "Radfahrer frei”

sonstige Wege

Abbildung 35: Fiihrungsformen

Karte 5 veranschaulicht die Kartierung. Im Untersuchungsgebiet sind unterschiedliche Radverkehrs-
fihrungsformen vorhanden. Rund 29 km sind als Radwege ohne Benutzungspflicht ausgewiesen.
Rund 201 km dieses Netzes sind benutzungspflichtig und demnach beschildert. Auf rund 35 km sind
Gehwege mit dem Zusatz ,Radverkehr frei“ ausgewiesen.

Bochum verfiigt Gber insgesamt rund 80 km Radfahrstreifen sowie rund 17 km Schutzstreifen. Die
Lange der Fahrradstralien summiert sich auf insgesamt 3,2 km. Abbildung 37 veranschaulicht die An-
teile der Radverkehrsfuhrungsformen in Prozent.

Einrichtungsradweg ohne Benutzungspflicht
Zweirichtungsradweg chne Benutzungspflicht
=== Einrichtungsradweg mit Benutzungspflicht
Zweirichtungsradweg mit Benutzungspflicht
== gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Einrichtungsverkehr)
gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Zweirichtungsverkehr)
w= (iehweg mit "Radfahrer frei"
== Radfahrstreifen
Schutzstreifen
= Mischverkehr
=== Radweg entgegen Einbahnstrale
Fahrradstrabe
=== Fshrradzone
== Fuligingerzone mit "Radfahrer frei"
== constige Wege

Abbildung 36: Abschnittswechsel der Radverkehrsfiihrung und Fotodokumentation
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Anteil der Fuhrungsformen am Erhebungsnetz

S Mischverkehr IR 5 1%
00 Radfahrstreifen | R 14%
©w gemeinsamer Geh- / Radweg mit Benutzungspflicht... 12%
~ Gehweg mit ,Radverkehr frei“ I 5%

— Einrichtungsradweg ohne Benutzungspflicht 5%

o Schutzstreifen 3%

o0 Einrichtungsradweg mit Benutzungspflicht [l 3%

v StraBenunabhingige Wege [ 3%

v gemeinsamer Geh- / Radweg mit Benutzungspflicht... [l 2%

< Zweirichtungsradweg mit Benutzungspflicht 2%

N FahrradstralRe 1%

h Radverkehr entgegen Einbahnstr | 0%

o~ Zweirichtungsradweg ohne Benutzungspflicht 0%

S FuBverkehrzone mit ,,Radverkehr frei” 0%

“ Fahrradzone = 0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 37: Radverkehrsfiihrungsform in Prozent

Beschilderung

Die Abschnittserfassung umfasst auch die Erhebung der vorhandenen Beschilderung von Radver-
kehrsanlagen. Die Beschilderung von Radverkehrsanlagen weist auf eine Benutzungspflicht von An-
lagen hin. Durch die Novelle der Strallenverkehrsordnung von 1998 ist eine Benutzungspflicht gege-
ben, wenn die Radverkehrsanlage durch ein blaues Schild (Zeichen 237, 240, 241) gekennzeichnet
ist. Nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung (VwV-StVO) soll nur
dort die Radwegebenutzungspflicht angeordnet werden, wo es aus Verkehrssicherheitsgriinden oder
fur den Verkehrsablauf notwendig ist. Dort, wo es mdglich ist, sollen Radfahrende auf der Straf3e im
flieBenden Verkehr mitfahren. Wenn keine Benutzungspflicht (,blaues Schild“) angeordnet ist, darf bei
vorhandenem Radweg die Fahrbahn benutzt werden. Dies sind sogenannte Radwege ohne Benut-
zungspflicht. Rund 218 km des Erhebungsnetzes sind fir den Radverkehr beschildert. Rund 15 km
der vorhandenen Radwege, deren Fiuhrungsformen nach dem Regelwerk beschildert sein missten,
besitzen keine Verkehrszeichen. Dies fallt beispielsweise nach Einmindungen auf, wenn das Schild
wiederholt werden musste. AuRerdem fehlt an mehreren Radfahrstreifen wie an der Wasserstralie,
dem Werner Hellweg sowie der Hauptstral3e die Beschilderung. Die Legende fur die verschiedenen
Fuhrungsformen, die in dem Untersuchungsgebiet vorhanden sind, ist in der nachfolgenden Abbildung
38 zu sehen. Karte 6 verschafft einen Uberblick tiber die Beschilderung im Erhebungsnetz.
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Legende

Siehe Abbildung 38

Karte 6: Radverkehrsfiihrungsform inklusive Beschilderung

Abbildung 38: Verkehrszeichen nach StVO
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Oberflachenbefestigung

Auch die Oberflachenbefestigung des Radweges bzw. Gehweges, wenn die Benutzung durch Rad-
verkehr freigeben ist, wurde erhoben. Hierzu wurden die Abschnitte in die verschiedenen Oberflachen-
befestigungen Asphalt, Betonsteinpflaster, wassergebundene Decke bzw. Sonstiges kategorisiert.

Legende

m— JMcphalt
Betonsteinpflaster
Wassergebundene Decke

== Sonstige Oberflichenbefestigung

Karte 7: Oberflachenbefestigung

Rund 450 km des erhobenen Radverkehrsnetzes haben als Oberflachendecke Asphalt. Insgesamt
88 km weisen Betonsteinpflaster auf. 22 km der Radwege in Bochum weisen eine wassergebundene
Decke auf. Sonstige Oberflachenbefestigungen wurden im Erhebungsnetz nur rund 350 m erhoben.

Breiten

Fur jeden Abschnitt im Untersuchungsgebiet wurde eine Breitenmessung vorgenommen. Hierbei han-
delt es sich um die markierte Breite bei Fuhrung auf der Stral3e bzw. der baulichen Breite eines Rad-
weges auf dem Hochbord. Es wird je Abschnitt eine durchschnittliche Breite angegeben. MalRgeblich
hierfir ist, dass einzelne Abschnitte eine moglichst konstante Breite aufweisen. Anhand der Breite
kann in einem zweiten Schritt Gberprift werden, ob die tblichen Regelmale, die die Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA) vorschlagt, eingehalten sind. Fur Bereiche mit Mischverkehr auf der
Fahrbahn wurden keine Breiten erhoben. Wird der Radverkehr auf dem Hochbord geflhrt, wird eben-
falls die Breite des Gehweges miterhoben. Gehwege mit Radverkehrsfreigabe sind grundsatzlich zu
Uberprufen. Tabelle 2 zeigt die durch die Stadt Bochum festgelegten Regelmalie der Radverkehrsan-
lagen unter Berucksichtigung der ERA.
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Tabelle 2: Festgelegte Breiten angelehnt an die ERA [10]

Anlagentyp RegelmaR der Radverkehrsanlage
Schutzstreifen 1,50 m
Radfahrstreifen 1,85 m

Einrichtungsradweg 2,00 m
Zweirichtungsradweg 3,00 m
Gemeinsamer Geh- und Radweg 2,90 m
Gemeinsamer Geh- und Radweg 4.00m
(Zweirichtungsverkehr ) ’

Karte 8 zeigt einen Ausschnitt der Kartierung im sudlichen Bereich der Bochumer Innenstadt und die
erhobenen Breiten:

Legende

185 Radwegbreite in cm
Gehwegbreite in cm

Karte 8: Ausschnitt Breiten Radinfrastruktur
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Sicherheitstrennstreifen

Gemal den ERA missen zwischen Radweg und benachbarten Flachen Sicherheitsrdume vorhanden
sein. Insgesamt wurden drei verschiedene Sicherheitstrennstreifen erhoben. Hierzu gehoéren der Si-
cherheitstrennstreifen zu Kfz-Parkstédnden, der Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn sowie der
Trennstreifen zur Strallenbahn.

Die vorgeschriebene Breite des Sicherheitstrennstreifens Kfz-Parken ist abhangig von der Art des
Parkens. Als Kategorien sind hier Langsparkstande, Senkrechtparkstande sowie Schragparkstéande
vorhanden. Dariber hinaus wird kategorisiert, ob es sich bei den Parkstanden um o6ffentliche Stell-
platze oder widerrechtliches Parken auf nicht dafiir vorgesehenen Flachen handelt.

Der Sicherheitstrennstreifen zu Kfz-Parkstanden beschreibt den Raum zwischen Radweg und am
StralRenrand angelegten Stellplatzen. Je Anordnung im Stralenraum (Radweg rechts oder links von
Parkstanden) wird der Sicherheitsraum unterschiedlich erhoben. Bei Radwegen rechts von Parkstrei-
fen wird von der AuRBenkante des Radweges bis zur AuRenkante des Parkstreifens gemessen. Der
Bordstein wird mitgemessen. Liegt der Radweg links vom Parkstreifen (etwa ein Radfahrstreifen) so
wird von der AuRenkannte des Bordstein des Stellplatzes bis zur linken AuRenkante der Markierung
gemessen.

Beim Sicherheitstrennstreifen Fahrbahn werden Breiten bis 2 m gemessen. Durch noch breitere Fla-
chen wie Grunstreifen mit Bewuchs ergeben sich keine sicherheitsrelevanten Vorteile mehr, sodass
hier eine weitere Differenzierung der Breiten ausbleiben kann. Dabei wird von der AuRenkante des
Radweges bis zur Aulienkante der Fahrbahn gemessen. Reine Bordsteine sowie Markierungen sind
keine Sicherheitstrennstreifen.

Der Sicherheitstrennstreifen zu StraRenbahnschienen ist ebenfalls relevant. Gemessen wird hier die
Strecke von Aulienkante der Radverkehrsfiihrung bis zur Aulenkante der Schiene. Dabei wird der
Trennstreifen erfasst, sobald diese Strecke kleiner als 1,70 m ist. Bochum verfugt tber rund 32 km
Strallenbahnnetz an der auch Radinfrastruktur vorhanden ist.

Tabelle 3 verdeutlicht die Regelmale, die von den ERA empfohlen werden.

Tabelle 3: Breite Sicherheitstrennstreifen nach den ERA [10]

Breite des Sicherheitstrennstreifens

Anlagentyp 24 Zu Schrag/
Zur Fahrbahn Langsparkstanden Sen;gaﬁgéﬂark-
Schutzstreifen - 0,25 mbis 0,50 m 0,75 m
Radfahrstreifen - 0,50 mbis 0,75 m 0,75 m

Einrichtungsradweg

Zweirichtungsradweg 0,75 m 0,75m 0,75 m

Gemeinsamer Geh- und Radweg

Gehweg mit Zusatz

_Radverkehr frei* 0.75m 0,79m 0,75m

PN 12200031 =10.01.2023 nts Ingenieurgesellschaft



Radverkehrskonzept Bochum
Kataster Radverkehrsfiihrung 57

Bordsteinnullabsenkungen

Hierbei werden die Bordsteinnullabsenkungen an Einmiindungen von Querstraflten oder gréeren Ein-
fahrten auf Stral’enniveau erhoben. Nullniveau wird ausschlief3lich bei Kanten ohne Hoéhenunter-
schied angenommen. Kategorisiert wird hier in ,Bordsteine abgesenkt®, ,einige abgesenkt* und ,keine
abgesenkt“. Bordsteine stellen fiir Radfahrende ein bauliches Hindernis dar. So ist das Uberfahren
eines nicht abgesenkten Bordsteines im Verlauf des Radweges immer mit einem Stol3 verbunden.
Dies fuhrt zu EinbuRen beim Komfort und ist dariber hinaus auch als Gefahrenstellen zu werten.
Karte 9 veranschaulicht die erhobene Bordsteinnullabsenkung. Abschnitte ohne Bordsteine sind jene,
wo der Radverkehr im Mischverkehr geflihrt wird und somit keine Bordsteine zu tUberwinden sind.

Legende
alle Bordsteine abgesenkt
einige Bordsteine abgesenkt
== Leine Bordsteine abgesenkt
== Abschnitte chne Bordsteine

Karte 9: Bordsteinnullabsenkung
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Engstellen und Hindernisse

Durch die Befahrung und dem Fotomaterial kdnnen in der Bestandsaufnahme auch Aussagen zu Eng-
stellen und Hindernissen getatigt werden. Eine Engstelle wird erfasst, sobald sie im Bereich der Rad-
verkehrsflihrung oder im Lichtraumprofil der Radverkehrsfiihrung sind. Hierfir sind insgesamt 15 Ka-
tegorien erstellt worden, die der nachstehenden

Tabelle 4 entnommen werden kénnen.

Tabelle 4: Engstellen nach Kategorie

In den nachfolgenden Abbildungen sind einige Beispiele fur Engstellen in Bochum dargestellit.

Abbildung 39: Unebenheiten in der Oberflichenbefestigung (links) und Signalmast auf Radweg (rechts)
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Abbildung 40: Bewuchs im Lichtraumprofil (links) und Haltestelle (rechts)

Legende
Siehe Seite 58

Karte 10: Engstellen in Bochum

Klar ersichtlich ist, dass es an vielen Stellen im Bochumer Radverkehrsnetz Engstellen gibt. Zu den
haufigsten Hindernissen gehdren Unebenheiten an der Oberflache. Darunter fallen Schaden des
Oberflachenbelags wie Schlaglécher, Spurrinnen oder sonstige Verformungen. Hier wurden insge-
samt 3882 Stellen kartiert.

Ebenfalls Kanaldeckel, die entweder abgesackt sind bzw. tiberstehen und somit das Fahrbahnniveau
des Radwegs beeintrachtigen, sind an insgesamt 642 Punkten im Stadtgebiet zu verzeichnen. Wei-
terhin wurden vielfach Baumwurzelschaden, die die Fahrbahnoberflache aufbrechen und somit ge-
fahrlich fir Radfahrende sind, kartiert. Insgesamt wurden 203 Baumwurzelschdden erhoben. Eine
weitere haufige Ursache von Engstellen in Bochum ist das Parken von Kraftfahrzeugen.

298 Falle wurden durch die Erhebung dokumentiert, wo ruhender Kfz-Verkehr den Radverkehr beein-
trachtigt. Auch Bewuchs von Pflanzen, der in das Lichtraumprofil von Radwegen ragt, war im Zeitraum
der Erhebung an 512 Stellen zu finden.
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Legende

Kanaldeckel
® Cberflichenschaden

® Baumwurzelschaden

Karte 11: Engstellen (Oberflaichenschaden, Baumwurzelschaden und Kanaldeckel)

Legende
®  Kfz-Parken

Karte 12: Engstellen Kfz-Parken
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Ubernahme Daten aus dem Verkehrsmodell

Das Verkehrsmodell trifft Aussagen zur Verkehrsbelastung auf den Strafl’en der Stadt Bochum. Dieses
wird auf die Abschnitte des Radverkehrskatasters ibertragen, um in einem zweiten Schritt zu priifen,
ob die Fihrungsform fiir die jeweilige Verkehrsbelastung geeignet ist. Als Datengrundlage dient hier
die Prognose 2030 DTVw der Stadt Bochum [14]. Dieses prognostiziert auf ausgewahlten Stral’en
den zukunftig auftretenden Verkehr auf Basis von Bevolkerungsentwicklungen und Verflechtungsprog-
nosen des Transportaufkommens sowie die Entwicklung von Gewerbegebieten, Wohngebieten und
gréRReren Bauvorhaben im Stadtgebiet.

Die Auswertung der verschiedenen Kataster-Kategorien mindet in einer Bewertungsmatrix, diese wird
in Kapitel 8 erlautert.
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Kataster Fahrradabstellanlagen

Fir das Kataster der Fahrradabstellanlagen wurden von der Stadt Bochum die Grundlagendaten der
Abstellanlagen zur Verfigung gestellt. Durch eine Befahrung des gesamten Netzes vor Ort wurden
weitere sechs Abstellanlagen erfasst. Es wurden nur Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum erfasst und
keine auf Privatgrundstiicken. Ebenso wurden keine Standorte von Fahrradverleihsystemen oder trag-
bare Fahrradabstellanlagen erfasst. Von jeder Abstellanlage wurde ein Foto gemacht. Des Weiteren
wurde sich mit dem Thema Wildes Fahrradparken im 6ffentlichen Raum befasst. Erfasst werden soll-
ten wild abgestellte Fahrrader ab einer Anzahl von drei Radern auf einer Flache von 15 m?, was in
etwa der GroRRe eines Pkw-Stellplatzes entspricht. Gefunden wurde im Untersuchungsnetz in dieser
Grolkenordnung nichts, jedoch wurde Wildes Fahrradparken in kleinerem Rahmen wahrgenommen
und fotografiert.

Im Bochumer Stadtgebiet gibt es rund 235 Abstellanlagen mit insgesamt rund 1.120 Fahrradbuigel.
Eine Konzentration befindet sich, wie der nachstehenden Karte 13 zu entnehmen ist, im Bochumer
Innenstadtbereich und den umliegenden Stadtteilen. Vereinzelte Fahrradabstellanlagen befinden sich
an gréReren Einfallstraen oder wichtigen OPNV-Knotenpunkten.

Legende

Karte 13: Fahrradabstellanlagen-Kartierung

Zu den bekanntesten Ausfuihrungsformen gehdren der Bochumer Lolli (Abbildung 41) sowie der
Rhein-Ruhr-Bugel (Abbildung 42). Des Weiteren wurden einfache Anlehnbigel (Abbildung 43 u. Ab-
bildung 44), Vorderradhalter (Abbildung 45) und Falle des wilden Fahrradparkens (Abbildung 46) auf-
genommen.
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Abbildung 41: Bochumer Lolli Abbildung 42: Rhein-Ruhr-Biigel

Abbildung 43: Anlehnbiigel - Bochum Langendreer [15] Abbildung 44: Anlehnbiigel - Bochum Wattenscheid

Abbildung 45: Vorderradhalter Abbildung 46: Wildparken - Bochum Hbf.

Die Auslastung der Fahrradabstellanlagen ist je nach Ort der Anlage sehr unterschiedlich. Die Aus-
lastung steht dabei im Zusammenhang mit der Qualitat der Anlage. Viele Anlagen kdnnen hinsichtlich
ihrer Qualitat und Auslastung verbessert werden. Eine grundlegende Qualitat der Abstellanlagen ist
vorhanden. Nimmt in Zukunft der Anteil des Radverkehrs zu, muss auf die neue Situation der Auslas-
tung der Abstellanlagen reagiert werden.

Die Auslastung am Bochumer Hauptbahnhof ist insgesamt sehr hoch. Die Radstation inklusive erwei-
terter Abstellanlage auf zuvor genutzten Kfz-Parkflachen (Abbildung 47) ist stark belastet. Neben der

PN 12200031 =10.01.2023 nts Ingenieurgesellschaft



Radverkehrskonzept Bochum
Kataster Fahrradabstellanlagen 64

Radstation sind auch die meisten, vor allem nahgelegenen, Anlehnbligel komplett ausgelastet (Abbil-
dung 48). Diese Situation flihrt dazu, dass viele Fahrrader wild abgestellt werden und zu Ful® Gehende
dadurch behindert werden (Abbildung 49 u. Abbildung 50). Trotzdem gibt es auch Abstellanlagen im
erweiterten Umfeld, welche nicht komplett ausgelastet sind (Abbildung 51). Der Grund hierfir kann
der Standort, da besonders an OPNV-Knotenpunkten die Fahrrader aufgrund von Zeitdruck immer
mdglichst nah abgestellt werden, oder der Erfassungszeitpunkt sein. Die Qualitat der Anlagen im
Bahnhofsumfeld ist gleichbleibend befriedigend. Auffallig ist die fehlende bzw. nicht ausreichende
Uberdachung der meisten Anlehnbiigel. Hier besteht Verbesserungsbedarf.

Abbildung 47: Erweiterte Abstellanlage, Bochum Hbf. Abbildung 48: Abstellanlage, Bochum Hbf.

Abbildung 49: Wildparken, Bochum Hbf. Abbildung 50: Wildparken, Bochum Hbf.

Abbildung 51: Anlehnbiigel, Bochum Hbf.
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Grundséatzlich gestaltet sich die Qualitat der Abstellanlagen an OPNV Knotenpunkten im Stadtgebiet
problematisch. An den meisten Haltestellen sind Einrichtungen von DeinRadschloss und metropolrad-
ruhr vorhanden (Abbildung 52). Die Fahrradboxen von DeinRadschloss sind allerdings vielfach be-
schmiert und wirken daher nicht sehr einladend (Abbildung 56 und Abbildung 57). An der U-Bahn
Haltestelle Bochum Hustadt ist die metropolradruhr Anlage deutlich unterdimensioniert, sodass die
Leihrader auch auf anderen Stellplatzen geparkt und damit fir andere Fahrrader versperrt werden
(Abbildung 53). Diese Station wird insbesondere von Studenten auf dem Rickweg von der Universitat
genutzt. Nextbike sammelt die Fahrrader bereits taglich ein und bringt sie an andere Stationen. An
den meisten Haltestellen wirken die Abstellanlagen generell nicht sehr sicher und einladend (Abbil-
dung 54 u. Abbildung 55). Sie sind nur teilweise oder gar nicht iberdacht, was besonders an Halte-
stellen mit langen Abstellzeiten negativ zu bewerten ist. Zudem befinden sich die meisten Anlagen an
nicht gut einsehbaren Orten, was besonders zur dunklen Tages- bzw. Jahreszeit zu einem unzu-
reichenden Sicherheitsgefiihl fihrt. Die Auslastung der Anlagen ist aus diesen Griinden tberwiegend
gering.

Abbildung 52: DeinRadschloss, U-Bahn Haltestelle Bo- Abbildung 53: metropolradruhr, U-Bahn Haltestelle Bo-
chum Hustadt chum Hustadt

Abbildung 54: Abstellanlage, Haltestelle Bochum Abbildung 55: Abstellanlage, Haltestelle Bochum West
Hontrop
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Abbildung 56: DeinRadschloss, Bochum Hbf Abbildung 57: Abstellanlage, U-Bahn Haltestelle Bren-
’ scheder Str.

Neben den groen OPNV Knotenpunkten besteht auch an den Bushaltestellen im Stadtgebiet Ver-
besserungspotenzial. Fast alle Haltestellen sind ohne Abstellanlagen ausgestattet. So kommt es
vielerorts zum wilden Abstellen der Fahrrader direkt an oder im naheren Umfeld der Haltestelle (Ab-
bildung 58 u. Abbildung 59). Dabei gilt es zu differenzieren, dass im erweiterten Stadtgebiet eine ho-
here Notwendigkeit von Abstellanlagen an Bushaltestellen besteht als im Stadtzentrum.

Abbildung 58: Haltestelle, Bochum Schmidstr. Abbildung 59: Haltestelle, Bochum Kortumstr.

Mit der Problematik der fehlenden Abstellanlagen an Bushaltestellen geht auch die Problematik der
fehlenden Abstellanlagen in Wohngebieten einher. Beide Aspekte kénnten miteinander verknupft wer-
den, um mehr Abstellanlagen in dicht besiedelten Gebieten zu schaffen. Die meisten Anlagen in
Wohngebieten in Form von Anlehnbtigel sind aufgrund der geringen zur Verfiigung stehenden Flachen
sehr klein und daher stark ausgelastet (Abbildung 60 u. Abbildung 61). Vielerorts kommt es daher zum
Wildparken an Laternen und/ oder auf dem Gehweg. Zudem befinden sich die Anlehnbligel in ungiins-
tiger Lage auf dem Gehweg, direkt an der Stral’enkante. Sie behindern den FulRverkehr und schran-
ken die Sicht der Autofahrenden ein. AuRerdem entsteht fir Radfahrende kein Geflhl des sicheren
Abstellens. Flr Lastenrader besteht hier gar keine Mdglichkeit des Abstellens. Die Anlagen in Wohn-
gebieten sind daher in der Anzahl und Qualitat ungentgend zu bewerten. Eine Mdglichkeit fur quali-
tativ hochwertigere und in der Anzahl ausreichender Abstellanlagen ware die Planung von Abstellan-
lagen im StralRenraum auf bisher von Pkw als Parkplatzen genutzten Flachen.
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Abbildung 60: Anlehnbiigel, Weitmarer StraBe/ Ecke Abbildung 61: Anlehnbiigel, Weitmarer StraBe/ Ecke
KohlenstralRe KohlenstraBe

Im Kreuzungsbereich von Hauptstralien zu kleineren Seitenstralen sind Abstellanlagen in Form von
Anlehnbugel vorzufinden (Abbildung 62). Im Gegensatz zu den Anlagen in dicht besiedelten Wohnge-
bieten ist die Auslastung hier sehr gering (Abbildung 63). Ein Grund daftr kann der gewahlte Standort
der jeweiligen Anlagen sein. Sie befinden sich auf den Gehwegen direkt an der Stralenkante, sind
nicht berdacht und vermitteln daher kein Geflihl des sicheren Abstellens. Hinzu kommt, dass in Kreu-
zungsbereichen der Bedarf an Abstellanlagen nicht so hoch ist wie in den Seitenstralien. Eine Verla-
gerung der Anlagen in die Seitenstralien ware vor diesem Hintergrund sinnvoll, aus Platzgriinden
jedoch schwierig umsetzbar.

Abbildung 62: Anlehnbiigel, Kemnader StraBe/ Ecke Abbildung 63: Anlehnbiigel, LiebfrauenstraBe/ Ecke
Drohnenweg Freigrafendamm

An offentlichen Einrichtungen, wie z. B. der Ruhr Universitat, sind Abstellanlagen in ausreichender
Anzahl vorhanden (Abbildung 64 u. Abbildung 65). Die Auslastung richtet sich stark nach den Off-
nungszeiten der Einrichtungen. Anlehnblgel stellen eine ausreichende Qualitatsform dar. Je nach Ab-
stelldauer waren Uberdachungen der Anlagen vorteilhaft. Auch vor dem Schauspielhaus als weiteres
Beispiel sind Abstellanlagen in ausreichendem Umfang vorhanden. Trotzdem kommt es, obwohl zwei
Anlagen nur wenige Meter voneinander und in Sichtweite sind, an einer Anlage zu einer Uberlastung
inkl. Wildparken (Abbildung 66), wahrend an der anderen Anlage kein Fahrrad abgeschlossen ist (Ab-
bildung 67). Qualitativ sind beide Anlagen gleich. Hinsichtlich der Verortung kann kritisiert werden,
dass sich die Anlehnbtigel direkt auf dem Gehweg befinden, somit kein sicheres Geflihl beim Abstellen
entsteht und die Fahrrader zu Ful® Gehende blockieren. Hier sollten Anlagen abseits des Gehweges
entstehen.
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Abbildung 64: Abstellanlage, Bochum Ruhr Universitidt  Abbildung 65: Abstellanlage, Bochum Ruhr Universitat

Abbildung 66: Abstellanlage, Schauspielhaus Bochum Abbildung 67: Abstellanlage, Schauspielhaus Bochum

Nicht mehr empfohlene Vorderradhalter kommen im Stadtgebiet nur noch sehr selten vor und werden
auch nicht mehr nachgefragt. Die Anlage am Ostring in Bahnhofsnahe stellt eine der wenigen Aus-
nahmen dar (Abbildung 68). Dies ist in Hinsicht der allgemeinen Qualitat von Vorderradhalterungen
positiv zu bewerten.

Abbildung 68: Vorderradhalter, Ostring Bochum
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DeinRadschloss

.DeinRadschloss® bietet im Bochumer Stadtgebiet abschlieRbare Fahrradboxen an. Eine Fahrradbox
I&sst sich online oder vor Ort fur einen bestimmten Zeitraum gegen einen Mietsatz anmieten.14 Stati-
onen mit insgesamt 185 verfugbaren Fahrradboxen sind aktuell im Bestand. Die Anzahl der Fahrrad-
boxen pro Anlage variieren zwischen 9 und 24 Boxen und sind ein- oder zweistdckig gebaut. Die
gréfRte Anlage mit 24 Fahrradboxen befindet sich am Bahnhof Langendreer (Abbildung 69).

Abbildung 69: DeinRadschloss-Anlage Bf Langendreer

Die Verteilung der Anlagen im Stadtgebiet ist der folgenden Karte 14 zu entnehmen. Die Fahrradboxen
befinden sich Giberwiegend an groRen OPNV Knotenpunkten wie dem Bochumer Hauptbahnhof oder
den Bahnhdéfen im umliegenden Stadtgebiet wie z. B. dem Bahnhof Langendreer oder Wattenscheid.
Hinzu kommen Anlagen entlang der Stationen der U35 vom Hauptbahnhof Richtung Ruhr-Universitat.

Legende
@ DeinRadschloss

Karte 14: Stationen "DeinRadschloss" Bochum
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Die Auslastung der Anlagen variiert raumlich sehr stark. Beispielhaft hierflr steht die Stichprobener-
fassung der Auslastung der Anlagen vom 16.09.2021 um 10 Uhr (Abbildung 70). Die Anlagen Hbf
Nord, Bermudadreieck, Bf. Wattenscheid und Bf. Langendreer haben eine hohe Auslastung. Dahin-
gegen haben die Anlagen Castroper Hellweg, U35 Hustadt, U35 Wasserstral’e und U35 Gesund-
heitscampus eine geringe Auslastung. Auffallig hierbei ist eine Haufung von geringen Auslastungen
der Fahrradboxen entlang der Stationen der U35 vom Hauptbahnhof Richtung Ruhr-Universitat. Dies
lasst sich womdglich durch die Semesterferien in diesem Zeitraum erklaren. Insgesamt befinden sich
die Anlagen Hbf Nord und Bermuda3Eck an der Kapazitatsgrenze.

30
24
25
20 20
20
16 16
15 12
1010 10 10 10 10 9 10 10 10
10 6 8 7 7 7
) . : : I I : I : I
1
, i M [ S WS 0
c b T Q. o [ 2] < o = 2 [ ©
8 ¢ @ ¢ § € 32 & 5 & ® % £ z
e B 2 5 i 2 & © 8 3 3 = # o
= ) ] T @ S 2 = c @ - o ] <
] c s b~ T = = £ = < N ~ A w
o) © © o £ 2 o o 2 3 £ S &
& = = 9 5 @ ¢ g g 2
m c s o
& ~ E] 2 ) 0
& 4 z 0 =)
2 It )
o 2]
T D
o
Q.
e
@
(3]
(@)

14-01 14-02 | 14-03 14-04 14-05 14-06 14-07 14-08 14-09 | 14-10 14-11 14-12 14-13 14-14

Anzahl verfuigbarer Boxen B Anzahl belegter Boxen

Abbildung 70: Auslastung der Fahrradboxen am 16.09.2021, 10 Uhr

Die Anzahl an Buchungen und Turdffnungen variieren auch zeitlich sehr stark. Die haufigsten Tur6ff-
nungen finden im Zeitintervall 7-8 Uhr und 15-17 Uhr statt.

metropolradruhr-Standorte

metropolradruhr ist ein Anbieter fur Leihrdder mit Standorten im Gesamtgebiet Bochum. Die Leihrader
kénnen gegen eine Gebuhr online und vor Ort reserviert werden. Die Rader kénnen nur direkt in der
vorgesehenen Anlage der Metropolradruhr Standorte geliehen bzw. wieder abgestellt werden und
nicht an anderen Orten.

Insgesamt gibt es aktuell 90 Stationen im Stadtgebiet. Die Verteilung der 83 Anlagen (Stand 2020) ist
der folgenden Karte zu entnehmen. Eine Konzentration der Anlagen ist vor allem im Bereich der Ruhr-
Universitat auszumachen. Weitere geringere Konzentrationen der Anlagen gibt es im Innenstadtbe-
reich sowie in den Stadtteilen Langendreer und Wattenscheid.
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Legende
O MRR-Stationen_Juli2020_Daten

Karte 15: Metropolradruhr-Standorte [16]

2019 lag die Verleihzahl bei 82.600 Radern und hat sich im darauffolgenden Jahr, evtl. durch Corona
bedingt, auf 164.000 Rader verdoppelt.

Jede Anlage hat aus wirtschaftlicher Sicht eine Soll-Zahl an verfligbaren Leihradern und eine vorge-
gebene Anzahl an Fahrradabstellplatzen. Die groRte Anlage hinsichtlich der Fahrradstander befindet
sich mit 36 Fahrradstédndern an der Station RUB HZO West in der Universitatsstralle. Aufgrund der
hohen Fluktuation durch die Studierenden liegt die Anzahl der Soll-Fahrrader bei 6 Stlick. Die héchste
Sollanzahl an Leih-Fahrrader mit 16 Stiick gibt es an der Station AKAFO Studidorf an der Laerholz-
strale. Neue Stationen werden nicht mehr mit Fahrradstandern ausgestattet. Die Standorte werden
Uber GPS-Punkte definiert.

Die Nutzung der Anlagen lasst sich bedingt aus der Anzahl der Soll-Fahrrader, der Anzahl an Fahr-
radstdndern und der Auslastung ermitteln. Hierfir wurde eine Analyse der Auslastung der Stationen
am 22.11.2021 zwischen 7:00 und 9:00 Uhr sowie zwischen 15:00 und 17:00 Uhr durchgefihrt. In der
nachfolgenden Karte Iasst sich die Nutzung der jeweiligen Stationen fir den Zeitraum von 15:00 bis
17:00 Uhr ablesen. Der blaue Balken stellt die Soll-Anzahl der Leih-Fahrrader dar, der griine die Aus-
lastung der jeweiligen Erhebungszeit und der orange die Anzahl der Fahrradstander.
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Legende

Karte 16: Auslastung der Metropolradruhr-Standorte (15:00 — 17:00 Uhr) [16]

Ist die Auslastung hoher als die Anzahl der Fahrradstander ist von einem hohen Nutzungsgrad aus-
zugehen. Gleichzeitig ist dies ein Zeichen daflir, dass an den Stationen auch ein Abstellen ohne An-
lehnbligel mdglich sein sollte. Ebenso ist von einem hohen Nutzungsgrad auszugehen, wenn die Aus-
lastung hoher ist als die Anzahl an Soll-Fahrradern. Diese beiden Szenarien treffen bspw. auf die
Anlage am Springerplatz zu mit einer Auslastung von 32 Leihradern bei einer Anzahl von 14 Fahrrad-
stéandern und 4 Soll-Fahrradern (Karte 16). An der Station Bermuda3Eck liegt die Besonderheit vor,
dass die Auslastung bei O liegt. Hieraus resultiert die Annahme, dass die Nachfrage an Leihradern
von der Anzahl an Soll-Fahrradern nicht gedeckt werden kann und deshalb erhéht werden muss. Im
Untersuchungszeitraum zwischen 7:00 und 9:00 Uhr hatten 19 Stationen und zwischen 15:00 und
17:00 Uhr 22 Stationen eine Auslastung von Null. Hier liegt ein hoher Handlungsbedarf zur Erhéhung
der Anzahl an Soll-Fahrradern vor.

An der Station Glockengarten sind die Anzahl an Soll-Fahrréddern und die Auslastung in etwa gleich,
was flr eine gute Ausgangssituation spricht. Jedoch gibt es dort keine Fahrradstander, was zeithah
geandert werden sollte.

Insgesamt wird das Angebot der Metropolradruhr-Stationen gut genutzt was sich in einer hohen Fluk-
tuation an den Stationen widerspiegelt. [16]

Fahrraddiebstahl

Die Anzahl an Fahrraddiebstahlen zwischen 2017 und 2019 wird in der folgenden Karte dargestellt.
Eine Konzentration von Fahrraddiebstahlen lasst sich vor allem im Bereich der Bochumer Innenstadt
sowie den Stadtteilen Wattenscheid und Langendreer ausmachen. Eine oértliche Uberlagerung der
Fahrraddiebstahle und Fahrradabstellanlagen ist groftenteils nicht auszumachen, demnach kommt
es vor allem dort zu Fahrraddiebstahlen, wo Fahrrader nicht ordnungsgemaf und sicher abgestellt
werden. Aus der nachfolgenden Karte ist abzulesen, dass insbesondere im Innenstadtbereich hohes
Potenzial zum Ausbau sicherer Fahrradabstellanlagen besteht.
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Legende
@ GeodatenFahrraddiebstahlETRS

Karte 17: Fahrraddiebstihle Bochum 2017-2019

PN 12200031 =10.01.2023 nts Ingenieurgesellschaft



Radverkehrskonzept Bochum
Netzhierarchie 74

Netzhierarchie

Das bestehende Radverkehrsnetz fir den Alltagsradverkehr der Stadt Bochum setzt sich aktuell aus
Haupt- und Nebenrouten zusammen. Diese bilden das Wegweisungsnetz der Stadt Bochum. Die
Hauptrouten verlaufen vorrangig entlang des Vorbehaltsnetzes des Kfz-Verkehrs. Die Nebenrouten
erganzen das Hauptroutennetz des Radverkehrs. Sie liegen teilweise auch auf dem Vorbehaltsnetz,
teilweise verlaufen sie auch durch Wohn- und Nebenstral’en. Besonders die Haupteinfallstralen von
Bochum wie die Herner Stral3e sind stark vom motorisierten flieRenden Verkehr gepragt, sodass den
Radfahrenden nur ein geringer Raum zugeordnet wird. AuRerdem ist auffallig, dass das bestehende
Netz Liicken aufweist und insbesondere im Nebenroutennetz keine geradlinige Fiihrung vorhanden
ist.

Legende

=== Radschnellweg
Hauptroute
Mebenroute

Karte 18: Netzhierarchie Bestand

Fir eine bedarfsorientierte Planung muissen die Netzanforderungen ermittelt werden. Dazu werden im
Untersuchungsraum die Quell- und Zielverbindungen des Kfz-Verkehrs [14] aus dem Verkehrsmodell
der Stadt Bochum eingezeichnet, siehe nachfolgende Abbildung. Diese verbinden Wohngebiete und
Bahnhofe bzw. groReren Umstiegspunkte des OPNV mit Arbeitsstellen aus Gewerbe und Industrie
sowie Bildungseinrichtungen, Nahversorgungseinrichtungen, Freizeiteinrichtungen Sporteinrichtun-
gen oder sonstige Einrichtungen wie Krankenh&user. Die Quellen und Ziele werden Uber Luftlinien
miteinander verbunden. Es wurden nur Luftlinien mit einer Ldnge von bis zu 5 km gewahlt. Dieser
Radius gilt als gut erreichbar fir Radfahrerende ohne Pedelec. Des Weiteren wurden Luftlinien bis 10
km eingezeichnet. Dies ist der durchschnittliche Weg der mit einem Pedelec zuriickgelegt werden
kann. Anhand dieser Vorgehensweise kénnen stark belastete Achsen herausgefiltert werden.
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Das Ergebnis (s. nachfolgende Abbildung) ist ein diffuses Bild an Luftlinien. Aufféllig sind Bereiche wie
das Zentrum von Bochum, der Standort der Ruhr Universitat und des Ruhr Parks sowie Wohngebiete
wie Langendreer oder Wattenscheid. Dies deutet darauf hin, dass im Stadtgebiet von Bochum ein
flachendeckendes Radverkehrsnetz fir den Nutzer angeboten werden sollte, um den Radverkehr
nachhaltig zu verbessern. Die Ortsteile liegen in einem Radius von unter 10 km Luftlinie zum Zentrum
von Bochum, so dass hier eine sehr gute Radwegeverbindung angestrebt werden sollte.

Es sollten nicht nur die Verbindungen zum Zentrum der Stadt ausgebaut werden, sondern auch die
Verbindungen zwischen den Stadtteilen. Dies ist insbesondere im Westen sowie im Osten des Stadt-
gebietes zu erkennen. Auch groRe Arbeitgeber sowie die Bildungseinrichtungen mussen uber eine
direkte und komfortable Radverkehrsanbindung erreichbar sein.

Legende

m=166-523 Fahrten
72-166 Fahrten
28-72 Fahrten

Karte 19: Quell- und Zielverbindungen kleiner 5 km (MIV)
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Legende
== 166-523 Fahrten

72-166 Fahrten
28-72 Fahrten

Karte 20: Quell- und Zielverbindungen kleiner 10 km (MIV)

Ein zusammenhangendes Radverkehrsnetz mit gut sichtbaren Verbindungen stellt die Basis fur die
zukilinftige Radverkehrsplanung dar. Die Radverkehrsverbindungen missen sicher und komfortabel
ausgebaut sein. Nur so kann gewahrleistet werden, dass sich das Mobilitatsverhalten der Bochumer
Bevolkerung verandert.

Zukunftig soll das Haupt- und Nebenroutennetz um Velorouten bzw. den Radschnellweg erganzt wer-
den. Im Zielzustand soll durch die Umsetzung des Radkreuzes Bochum auch in der Innenstadt eine
geeignete Radverkehrsflihrung angeboten werden.

Angestrebt ist eine hierarchische Struktur des Radverkehrsnetzes, in die sich die Velorouten einfuigen.
Bereits die RIN (Richtlinie fir die integrierte Netzgestaltung) [17] sieht eine hierarchische Struktur in
vier Ebenen vor. Diese wird Ubertragen auf die ortlichen Gegebenheiten der Stadt Bochum, sodass
folgende vier Kategorien definiert werden:
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Radschnellwege

Velorouten
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Abbildung 71: Hierarchieebenen der Radverkehrsinfrastruktur in Anlehnung an die RIN

Radschnellwege — beschreiben stadtetbergreifende Radverkehrsverbindungen mit berregionaler
Verbindungsfunktion. Sie verknipfen Ober- und Mittelzentren miteinander und sind fiir Entfernungen
gréler 15 km geeignet. Die Planungen der Radschnellwege erfolgen durch StraRen.NRW auf der
freien Strecke und in den Ortsdurchfahrten durch die Stadte. Uber Planungsvereinbarungen kénnen
auch die freien Strecken durch die Kommunen selbst geplant werden, so etwa auch in Bochum.

Velorouten - sind bezirkstubergreifende Radverkehrsverbindungen und verbinden die Stadtteilzentren
der Stadt Bochum. Radfahrende kénnen auf diesen Routen mit kurzen Reisezeiten rechnen und ge-
nieflen nach Mdglichkeit Vorrang vor dem Kfz-Verkehr. Es handelt sich um bestehende und zukinftige
Achsen, die priméar fur den Radverkehr ausgebaut werden. Das Netz soll vorrangig abseits des Vor-
rangnetzes des Kfz-Verkehrs aufgebaut werden und fiir Entfernung bis 15 km ausgelegt werden.

Hauptrouten | Radwege insbesondere an Hauptverkehrsstraen - werden im Folgenden als ,Haupt-
routen bezeichnet und beschreiben Radverkehrsverbindungen mit stadtteilibergreifender Verbin-
dungsfunktion. Sie verlaufen vorrangig entlang der Hauptstrallen des Kfz-Verkehrs und binden kon-
krete Ziele wie Geschaftsbereiche, Gewerbegebiete, Schulen und Krankenhauser an das Gesamtnetz
an. Gemeinsam mit den Nebenrouten bilden die Hauptrouten das Basisnetz.

Nebenrouten — stellen die Anbindung von den Wohngebieten und sonstigen Zielen des Radverkehrs
an die Haupt- und Velorouten dar. Die Nebenrouten bieten auf Stadtteilebene kurze Wege in den
Quartieren und sind fur Entfernung bis 2 km ausgelegt. Sie liegen meist abseits des Vorrangnetzes
des Kfz-Verkehrs.

In der nachfolgenden Abbildung ist die zukiinftige Netzstruktur von Bochum dargestellt. Der Rad-
schnellweg verlauft von West nach Ost und stellt nach Fertigstellung eine sehr gute Netzerganzung
dar. Uber die Hauptrouten sind alle Stadtteile erschlossen und die Velorouten ergéanzen das Haupt-
routennetz. Zum jetzigen Zeitpunkt sind noch keine konkreten Routenverlaufe fiir die Velorouten fest-
gelegt worden. Diese sind im Rahmen des vorliegenden Konzeptes nur als Korridore angelegt. Nach
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Abschluss des Konzeptes werden die konkreten Routenverlaufe dann sukzessiv detaillierter ausgear-
beitet. Als letzte Kategorie sind die Nebenrouten in den Stadtteilen dargestellt. Die Velorouten kénnen
als durchgangige Verbindung auf den Haupt- und Nebenrouten verlaufen.

Legende

Veloroute Korridore
m== Radschnellweg

Hauptroute

Mebenroute

Karte 21: Netzhierarchie Zukunft

Bei einem Vergleich von Bestands- und Zielnetzhierarchie in Bezug auf die Haupt- und Nebenrouten
werden die konkreten Veranderungen deutlich. Es entsteht ein deutlich engeres Netz des Radverkehrs
in Bochum, um alle wichtigen Ziele fir den Radverkehr zu erschliel3en. Die untenstehende Abbildung
stellt die Unterschiede im Vergleich dar.
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Legende

m== Radschnellweg
Hauptroute
Nebenroute
== neuer Radschnellweg
neue Hauptroute
neue Nebenroute
=== von Hauptroute zu Radschnellweg
von Hauptroute zu Nebenroute
=== von Nebenroute zu Radschnellweg
von Nebenroute zu Hauptroute

Karte 22: Vergleich der Netzhierarchie von Bestand zu Zielnetz

Um den zukilnftigen Bedarf abzudecken sind sowohl Neben- als auch Hauptrouten zu dem Wegwei-
sungsnetz hinzuzufiigen, da in dem zukiinftigen angestrebten Netz auch Strecken miteinbezogen wer-
den sollen, die heute noch nicht ausgebaut sind. Entsprechend wurden alle bestehenden Routen im
Detail betrachtet und gegebenenfalls den neuen Bedingungen angepasst. Dabei entstehen Herabstu-
fungen von Haupt- zu Nebenrouten. Um in Zukunft auch als Basisnetz bestehen zu kénnen sind teil-
weise Routenanderungen nétig, die den veranderten Ansprichen gerecht werden und diese Bereiche
explizit mit abdecken.

Fir jede Netzkategorie sind in der nachfolgenden Tabelle Qualitatsstandards festgehalten, die Rah-
men der rechtlichen Mdglichkeiten angestrebt werden sollen. Die Kategorien sollen sich zum Beispiel
durch die Breite der Radverkehrsfuhrung sowie die Qualitatsstufen und die daraus einhergehenden
Wartezeiten unterscheiden. Der Radschnellweg hat dabei den besten Komfort und die héchsten An-
spriiche. Velorouten und Hauptrouten sollen einen Breitenzuschlag von mindestens 0,5 m erhalten,
sodass zwei Radfahrende entspannt nebeneinander fahren kdnnen. Weitere Breiten kénnen den Hin-
weisen fir Radschnellverbindung und Radvorrangrouten entnommen werden [18]. Bei den Nebenrou-
ten sind die Standards nach den ERA (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen) ausreichend [10]. Ent-
scheidend fur die Akzeptanz sind weiterhin die Wartezeiten an den Kreuzungen. Da Radschnellwege
und Velorouten abseits der groRen Kfz-Hauptverkehrsstral3en gefiihrt werden, sind hier die Qualitats-
standards deutlich héher angesetzt. Auch die mégliche Reisegeschwindigkeit soll durch die separate
FUhrung und teilweise Bevorrechtigung an Kreuzungen deutlich hdher sein. Bei den Velorouten sollen
Radfahrende Reisegeschwindigkeiten von 20-25 km/h erreichen kdnnen. Wenn eine gemeinsame o-
der parallele Fihrung von Rad- und Kfz-Verkehr vorhanden ist, soll die Kfz-Geschwindigkeit bei max.
30 km/h liegen um die Verkehrssicherheit zu erhéhen. Bei Haupt- und Nebenrouten sind auch Ge-
schwindigkeiten bis 50 km/h moéglich. Hier ist dann eine getrennte Fihrung zum Kfz-Verkehr notwen-
dig. Die Oberflachenbefestigung ist entscheidend fur den Komfort der Radverkehrsfihrung, so wird
fur Velorouten ein besonders glatter Asphalt (AC 5) empfohlen. Haupt- und Nebenrouten kénnen auch
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in Pflasterbauweise ausgestaltet werden. Bei Radschnellwegen werden Aufenthalts- und Ruhemdg-
lichkeiten bzw. auch Serviceangebote in bestimmten Abstanden vorgesehen. Dies konnte auch an
Velorouten etabliert werden, damit sich Personen beispielsweise zum gemeinsamen Radfahren tref-
fen kdnnen oder Werkzeug zum selbstandigen Reparieren des Fahrrads angeboten bekommen.

Tabelle 5: Qualitatsstandards der Netzhierarchie

Aufenthalts-
und Ruhemég-
Oberflachen lichkeit bzw.

QSsv

(Qualitatsstufe) Mégliche Reise- Vzul

Breite je Seite bei

Wegetypen Einrichtungsfiihrung an Kreuzungen geschwindigkeit Kfz Service mit
Gastronomie
[m] [s] [km/h] [km/h] [l [m]
Radschnellwege 3,0 bevorrechtigt 20-25 30" Asphalt AC 5 2000
Velorouten 2,5 B <40 20-25 30 Asphalt AC 5 2000

Pflaster oder
Hauptrouten 2,5 D=<70 16 50 Asphalt X

Pflaster oder
Nebenrouten 2,0 D=<70 16 50/30 Asphalt X
* bei getrennter Radverkehrsfiihrung > 30 km/h mdglich

Fir die Netzkategorien werden nicht nur die anzustrebenden Qualitatsstandards, sondern auch die
mdoglichen Fuhrungsformen des Radverkehrs festgelegt. Die unterschiedlichen Fihrungsformen wur-
den bereits zuvor erldutert. Die Anforderungen fir den Radschnellweg wurden nur zur Vollstandigkeit
in der Tabelle aufgenommen und kénnen den entsprechen Regelwerken enthommen werden.

Bei Velorouten sind beispielsweise Fahrradstralen sowie fahrradfreundliche StraRen mdglich. Die
fahrradfreundlichen StraBen stellen nur eine kurzfristig umsetzbare Ubergangslésung dar und sollen
mittel- bis langfristig in Fahrradstrallen umgebaut werden. Aufierdem kénnen auf Velorouten ge-
trennte Geh- und Radwege sowie geschiitzte Radfahrstreifen gebaut bzw. ausgewiesen werden. In-
nerorts sollte auf gemeinsame Geh- und Radwege verzichtet werden, damit keine Konflikte zwischen
zu Ful Gehenden und Radfahrenden entstehen. Aul3erorts kbnnen bei geringem Fullverkehr gemein-
same Geh- und Radwege angeordnet werden. Auch Radfahrstreifen kénnen zunachst als gute Rad-
verkehrsfuhrung angesehen werden, wenn sie die Regelmalfie der ERA erfiillen und auch das subjek-
tive Sicherheitsempfinden durch ausreichende Schutzrdume gestarkt wird. Mittel- bis langfristig sollen
die Fihrungsformen Fahrradstralie, getrennte Geh- und Radwege sowie geschitzte Radfahrstreifen
zur Anwendung kommen. Auf die Anlage von Schutzstreifen soll verzichtet werden. Bei bestehenden
verkehrsberuhigten Bereichen ist zu prifen, inwieweit eine radverkehrsfreundliche Umgestaltung
mdglich ist, bei der der Kfz-Verkehr weiterhin hinsichtlich Geschwindigkeit und Menge beschrankt
bleibt.

Bei den Hauptrouten kdnnen im Vergleich zu den Velorouten bereits bestehende gemeinsame Geh-
und Radwege und Schutzstreifen innerorts bei Regelmaf nach ERA als Ubergangslésung und nur bei
geringem Fuldverkehr bestehen bleiben. Langfristig sollen auch hier andere Fiihrungsformen gewahit
werden. Aullerorts werden gemeinsame Geh- und Radwege mittel- bis langfristig als geeignete Rad-
verkehrsflihrungsform gesehen, da die Radverkehrsstarke als geringer als bei den Velorouten einge-
schatzt wird. Es sollten auf den Streckenabschnitten nur geringe FuRverkehrsstarken vorhanden sein.

Auf Nebenrouten sind alle Fihrungsformen denkbar. Sollte allerdings eine hohe Radverkehrs- bzw.
Fullverkehrsstarke vorliegen und Konflikte beispielsweise bei den gemeinsamen Geh- und Radweg
mit den zu Ful® Gehenden oder bei Schutzstreifen mit dem Kfz-Verkehr zu beflirchten sein, sollten
héherwertige Fihrungsformen gewahlt werden.
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Tabelle 6: Radverkehrsfiihrung auf den Radverkehrsnetz der Stadt Bochum
[} [}
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[}
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] m 7] o+ [T [T~ ] o
w L (U] (U Bl 0 (L N o n
- o ) <+ L o ~ (v
a) Radschnellwege JA NEIN JA JA NEIN NEIN
b) Velorouten JA JA JA NEIN NEIN
c) Hauptrouten JA JA JA JA
d) Nebenrouten JA JA JA JA JA JA JA

I Fahrradfreundliche StraBen als qualitativer Gestaltungsform zur kurzfristigen Um-
setzung. Mittel- bis langfristig zur Ausgestaltungsform 1. ausbauen.

2" Nach Regelwerk NRW zuldssig. Derzeitige Ausgestaltung beibehalten. Mittel- bis

langfristig zu Ausgestaltungsformen 1. - 4. ausbauen.

* Prinzipiell vermeiden. Als Ubergangslésung in Ausnahmeféllen méglich. Mittel- bis

langfristig zu Ausgestaltungsformen 1. - 4. ausbauen.

“nur in Kombination mit Ladezonen und Kurzzeitparken

Tempo 30-Zonen sind grundsatzlich als Radverkehrsfihrung im Bereich von Haupt- und Nebenrouten
geeignet. Hier muss kein Umbau der Stralen erfolgen. Bei Radschnellwegen und Velorouten muss
die Stralde Uberplant werden.
In den nachfolgenden Abschnitten werden die vier definierten Kategorien der Netzhierarchie detaillier-

ter vorgestellt.
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Radschnellwege

Als einer der ersten Radschnellwege wird der RS 1, der sich zukiinftig durch das gesamte Ruhrgebiet
in Ost-West-Richtung durchziehen wird, in mehreren Abschnitten geplant. Hinsichtlich der Reisezeiten
und Verkehrsqualitat fir Radfahrende wird der RS 1 mit vielen planfreien Knotenpunkten und komfor-
tablen Querschnittsbreiten einen herausragenden Standard fiir den Radverkehr darstellen. Das Bau-
recht wird Uber Planfeststellungsverfahren in verschiedenen Abschnitten geschaffen. Fir den 1. und
2. Bauabschnitt des RS 1 im westlichen Bochumer Stadtgebiet liegt bereits ein Planfeststellungsbe-
schluss vor. Der Abschnitt von der Stahlhauser Stralle bis zur Bessemerstralie ist bereits fertiggestellt.
Die Linienfiihrung im Abschnitt in der Stadtmitte ist seit Marz 2022 abgeschlossen und kann jetzt kon-
kret geplant werden. Der RS 1 befindet sich im 6stlichen Stadtgebiet noch im Linienfindungsverfahren.
Der Realisierungshorizont fiir eine Umsetzung ist daher ungewiss. Der RS 1 wird zukiinftig einen wich-
tigen Bestandteil im Radverkehrsnetz von Bochum einnehmen.

Abbildung 72: Radschnellweg RS 1, Ausbaustandard
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Velorouten

Da Bochum sich zum Ziel gesetzt hat, den Radverkehrsanteil zu erhéhen, sind viele komfortable Rad-
routen mit einem kurz- und mittelfristigen Realisierungshorizont notwendig. Es wird daher angestrebt,
unterhalb des Standards eines Radschnellweges einen sogenannten Velorouten-Standard zu definie-
ren, siehe Tabelle 5. Diese Velorouten sollen sich hinsichtlich der Reisezeiten und baulichen Stan-
dards von einem stral’enbegleitenden Radweg absetzen. Es werden Grundprinzipien fur die Lage,
den Ausbau sowie zu sonstigen Services und Anlagenmerkmalen aufgestellt.

Lage

Endscheidender Faktor ist die Lage der Veloroute. Der Grofiteil der Radfahrenden fiihlt sich an Achsen
mit einer hohen Belastung im motorisierten Verkehr wegen des Larms, der Emissionen und der Kon-
flikte zum ruhenden Verkehr nicht wohl. Aus diesem Grund werden Linienfliihrungen gesucht, die eher
abseits der ganz grof3en Verkehrsachsen liegen, aber dennoch eine direkte Fiihrung darstellen. Es
werden weitestgehend vorhandene Stralten und Wege fir eine Veloroute genutzt, um Kosten, Reali-
sierungshorizont und Flachenversiegelung im Rahmen zu halten. Sollte dennoch an wenigen Stellen
eine zusatzliche Flachenversiegelung notwendig sein, erfolgt eine Kompensation z.B. Gber Entsiege-
lung oder Baumpflanzungen zur Verbesserung von Retention und Stadtklima. Eine Veloroute soll ge-
genuber den sonstigen Verkehrsachsen bevorrechtigt gefiihrt werden. Eine Ausnahme stellt hier nur
der OPNV dar, der eine hohere Verkehrsleistung bietet, die Barrierefreiheit oder eine andere kreu-
zende Veloroute. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fiir den moglicherweise vorhandenen motori-
sierten flieRenden Kfz-Verkehr im Zuge der Velorouten soll auf 30 km/h begrenzt werden. Niedrigere
Hochstgeschwindigkeiten wie verkehrsberuhigte Bereiche sollten auf Dauer vermieden werden, um
zlgiges Vorankommen und geringe Reisezeiten zu bieten.

Ausbau

Die Linienfiihrung der Velorouten soll sich an den grof3en potentiellen Quellen und Zielen des Radver-
kehrs orientieren. Dazu zahlen beispielsweise das Stadtzentrum, die Stadtteilzentren, Schulen, grof3e
Arbeitgeber, Wohngebiete oder Hochschulen. Begleitet werden die Velorouten von Nebenrouten be-
ziehungsweise den Hauptrouten/Innenstadtradialen. Sollte beim Kreuzen einer Hauptverkehrsstralie
eine Lichtsignalanlage notwendig sein, so soll der Radverkehr Uber Messeinrichtungen erfasst und
bevorrechtigt werden, diese sollen mdéglichst ohne Verlustzeiten geschaltet werden. Die Velorouten
erhalten ein einheitliches Design. Fur Radfahrende ist sofort ersichtlich, dass sie sich auf einer Velo-
route befinden, wie der weitere Verlauf der Veloroute ist und in welche Richtung sie sich bewegen. Im
Verlauf der Veloroute werden wichtige Ziele im Umfeld beschildert. Jede Veloroute soll eine eigen-
standige Bezeichnung oder Nummerierung erhalten. Als Oberflachenbelag flir eine Veloroute wird ein
glatter Belag, z.B. Asphalt (z.B. AC 5 DN) vorgeschlagen. Provisorische Zwischenzustande sind nur
dann moglich, wenn die Abwicklung von Férderantragen fur BaumafRnahmen oder die Abwicklung des
Grunderwerbs Zeit in Anspruch nehmen, die grundséatzliche Realisierbarkeit aber gegeben ist. Dabei
kann sich auch ein optimierter spaterer Verlauf der Veloroute ergeben. Auch Streckenabschnitte der
Trassenwege koénnen als Velorouten definiert werden. Langfristig muss ein Ausbau dieser Teilstlicke
angestrebt werden, um die Kapazitat zu erhéhen. Ein Ausbau ist dann mdglicherweise mit hohen Kos-
ten und Aufwand verbunden.

Sonstige Services und Anlagenmerkmale

Zum Radfahren gehort auch der Aspekt der Kommunikation. Auf einer Veloroute sollen zwei Radfah-
rende nebeneinander fahren und im besten Fall noch von einer 3. Person uberholt werden kénnen.
Das subjektive Sicherheitsgeflhl ist fir Radfahrende sehr wichtig. Aus diesem Grund sollen die Velo-
routen beleuchtet werden. Auf Nebenanlagen kann hier eine adaptive Beleuchtung genutzt werden.
Das bedeutet, ein Gber Sensoren gesteuertes Leuchtenband erkennt Radfahrende sowie zu Ful® Ge-
hende und die Beleuchtung aus 3-4 Leuchten wandert mit. Die Ubrigen Leuchten ohne Radfahrende
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oder Gehende werden auf 10 % runtergedimmt. Zur Kompensation kann die Beleuchtung fiir den
flieBenden Kfz-Verkehr zuriickgenommen werden, die wegen der immer besser werdenden Fahrzeug-
beleuchtung (Matrix-Laser Technologie, LED Beleuchtung, etc.) entbehrlich erscheint. Die Beleuch-
tung fiir den FuRverkehr muss weiterhin gewahrleistet sein. Im Verlauf der Velorouten sollen sich Ser-
vicestationen mit einfachen Reparaturmdglichkeiten befinden sowie eine Grundversorgung durch z.B.
eine Béckerei oder Trinkhalle vorhanden sein. Sollte auf einer Veloroute keine Einrichtung vorhanden
sein, so soll ein geeigneter Standort gesucht werden. Neben einem Betriebs- und Winterdienst wird
ebenfalls eine Dauerzahlstelle fur den Radverkehr etabliert.

Abbildung 73: Moglicher Ausbaustandard einer Veloroute

Hauptrouten / Radwege insbesondere an Hauptverkehrsstra-
Ren

Hauptrouten / Radwege insbesondere an HauptverkehrsstraBen im Folgenden als ,Hauptrouten® be-
zeichnet sind ein weiterer wichtiger Baustein des Basisnetzes fiir die Stadt Bochum. Es dient zur Ver-
bindung der Stadtteile und ermdglicht die Erreichbarkeit zentraler Bereiche. Zu den Radwegen an
HauptverkehrsstralRen gehoren beispielsweise die Hattinger Stralle, Castroper Stralle, Konigsallee,
Berliner Stralde, Alleestral’e aber auch Wege abseits von Hauptverkehrsstral3en, also an Nebenstra-
Ren (z.B. Rauendahlstralle, Stalleickenweg, Parkstral3e) und im Freiraum abseits des Strallennetzes
(z.B. Erzbahntrasse, Lothringentrasse, Springorumtrasse). Von Relevanz sind hier allen voran die
Quell- und Zielorte. Zusammen mit den Nebenrouten soll ein Netz entstehen, welches stadtteiltiber-
greifende Radverkehrsverbindungen schafft. Analog zum Radschnellweg beziehungsweise den Velo-
routen sollen feste Qualitatsstandards eingehalten werden. Die Hauptrouten werden vorrangig entlang
des Vorrangstralennetzes fur den Kfz-Verkehr gefiihrt. Ein Ausbau entlang dieser Strecken zur Er-
reichbarkeit der direkt anliegenden Wohnhauser sowie Geschafte ist unumganglich. Die angestrebte
Reisegeschwindigkeit liegt bei im Schnitt 16 km/h fir den Radverkehr.

Da die Haupteinfahrtstralen sehr stark vom motorisierten Verkehr gepragt sind, sollen durch die Ve-
lorouten zusatzliche Alternativen geschaffen werden. AuRerdem kdnnen durch zurlckliegende For-
dermaflnahmen noch Zweckbindungsfristen auf den Haupteinfahrtsstrallen liegen, sodass ein Ausbau
erst mittel- bis langfristig moglich ist. Bei Stralen abseits der Hauptverkehrsachsen ist die Wahr-
scheinlichkeit héher, dass hier keine Zweckbindungsfristen einem Umbau im Wege stehen. Auch Tras-
senwege, die bereits heute eine hohe Bedeutung fir den Radverkehr aufweisen wie beispielsweise
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die Springorumtrasse oder die Erzbahntrasse werden in Teilen den Hauptrouten zugeordnet. Auf den
Trassenwegen sind sowohl Alltags- als auch Freizeitradverkehr vorhanden. Die Kapazitatsgrenzen
sind teilweise erreicht oder iberschritten, sodass mittel- bis langfristig ein Ausbau erfolgen muss.

Abbildung 74: Moglicher Ausbaustandard einer Hauptroute

Nebenrouten

Die Nebenrouten erganzen das Hauptroutennetz und dienen der Feinerschlielung auf der Stadtteil-
ebene. Es sollen alle wichtigen Ziele wie beispielweise Schulen, Kindertagesstatten, Einkaufsbereiche
oder grof3e Arbeitgeber darlber erreichbar sein. Wie bei den Hauptrouten soll die durchschnittliche
Reisegeschwindigkeit 16 km/h betragen (siehe Tabelle 5). Trassenwege, die eher eine untergeordnete
Rolle fir den Alltagsradverkehr darstellen, werden ebenfalls als Nebenrouten definiert. In Karte 21
(S. 78) ist das Haupt- und Nebenroutennetz, welches das Basisnetz fur Bochum bildet, darstellt. Die-
ses Netz umfasst das gesamte Bochumer Stadtgebiet.
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Bewertung Kataster Radverkehrsfihrung

Auf Grundlage des Katasters wurde eine Bewertungsmatrix erstellt, mithilfe derer die Radverkehrs-
fuhrung in der Stadt Bochum bewertet werden soll. Die Bewertungsmatrix setzt sich aus 8 baulichen
Merkmalen sowie 4 Merkmalen, die das Thema Sicherheit umfassen, zusammen. Die nachfolgende
Tabelle 7 zeigt die einzelnen Kategorien der Bewertungsmatrix. Die 12 Kategorien der Bewertungs-
matrix werden am Ende aufsummiert. Die einzelnen Kategorien werden teilweise aufgrund sicher-
heitsrelevanter Aspekte unterschiedlich gewichtet, dies kann der Spalte Bewertung entnommen wer-
den. Als Ergebnis der Bewertung wird der Handlungsbedarf aufgezeigt. Es wird unterschieden in ,kei-
nen®, ,geringer®, ,mittlerer* und ,hoher Handlungsbedarf”. Diese Bewertung soll fir die Stadt Bochum
eine Mdoglichkeit zur Priorisierung von MaRnahmen in den nachsten Jahren darstellen.

Tabelle 7: Bewertungsmatrix

Eignung der Radverkehrsfiihrungsform

Die erste Kategorie bewertet die Eignung der Radverkehrsfiihrungsform. Hierzu wird die aktuelle ERA
2010 herangezogen. Die ERA definiert Belastungsbereiche und dafir geeignete Fihrungsformen je
nach Verkehrsstarke und zulassiger Hochstgeschwindigkeit. Die Ermittlung des Belastungsbereichs
ist in der nachfolgenden Abbildung dargestellt. Beispielsweise wird bei einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h und einer Verkehrsstarke von 700 Kfz/h der Belastungsbereich Il erreicht.
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Abbildung 75: Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfiihrungen bei StraBen [10]

In Tabelle 8 sind die Belastungsbereiche und die dazugehdérigen moglichen Fihrungsformen darge-
stellt.
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Tabelle 8: Eignung der Radverkehrsfiihrungsform (angelehnt an die ERA)

Belastungsbereich | Bewertung | Fiihrungsform

1 Einrichtungsradweg ohne Benutzungspflicht
2 Zweirichtungsradweg ohne Benutzungspflicht
3 Einrichtungsradweg mit Benutzungspflicht

4 7weirichtungsradweg mit Benutzungspflicht

5 gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Einrichtungsverkehr)
6 gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Zweirichtungsverkehr)
7 Gehweg mit "Radverkehr frei"

0 8 Radfahrstreifen
9 Schutzstreifen
10 Mischverkehr
11 Radverkehr entgegen EinbahnstralRe
14 FuBgangerzone mit "Radverkehr frei"
12 Fahrradstralle
13 Fahrradzone
A
3 Einrichtungsradweg mit Benutzungspflicht
4 Zweirichtungsradweg mit Benutzungspflicht
0 5 gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Einrichtungsverkehr)

6 gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Zweirichtungsverkehr)
8 Radfahrstreifen

9 Schutzstreifen

1 1 Einrichtungsradweg ohne Benutzungspflicht

2 Zweirichtungsradweg ohne Benutzungspflicht

7 Gehweg mit "Radverkehr frei"

a4 10 Mischverkehr

11 Radverkehr entgegen EinbahnstraBe

12 Fahrradstrale

13 Fahrradzone

3 Einrichtungsradweg mit Benutzungspflicht

4 7weirichtungsradweg mit Benutzungspflicht

0 5 gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Einrichtungsverkehr)
6 gemeinsamer Geh-/Radweg mit Benutzungspflicht (Zweirichtungsverkehr)
8 Radfahrstreifen

1 Einrichtungsradweg ohne Benutzungspflicht
/v 2 Zweirichtungsradweg ohne Benutzungspflicht
7 Gehweg mit "Radverkehr frei"

9 Schutzstreifen

10 Mischverkehr

11 Radverkehr entgegen EinbahnstraBe

12 Fahrradstrale

13 Fahrradzone

Nachfolgend wird anhand des Belastungsbereichs in einem Abschnitt des Katasters und der dazuge-
hdrigen FUhrungsform untersucht, ob die Radverkehrsfiihrung dementsprechend geeignet (0) oder
nicht geeignet (4) ist. Die Ermittlung der Radverkehrsfliihrungsform Uber Belastungsbereiche dient le-
diglich als Vorauswahl. Bei der Uberplanung einer Strale sind zur Auswahl der Fiihrungsform auch
Faktoren wie Steigungen, Fahrbahnbreite, Flachenverfigbarkeit und Schwerlastverkehr zu beriick-
sichtigen.

Die Bewertung gibt Aufschluss darliber, wo Belastungsbereiche und Radverkehrsfiihrungsform tber-
einstimmen und wo es noch Potenzial zur Verbesserung gibt. Wo keine Belastungsbereiche ermittelt
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werden kdnnen (z.B. bei Sackgassen, Anliegerstrallen oder Wegen abseits des Kfz-Verkehrsnetzes)
wurde die aktuelle Fiihrungsform nicht angelehnt an die ERA bewertet.

Legende
Radverkehrsfihrung geeignet
mm= Radverkehrsfihrung nicht gesignet

Karte 23: Eignung der Radverkehrsfiihrung angelehnt an die ERA

Ersichtlich ist, dass groRe Teile des Erhebungsnetzes, insgesamt 279 km, gemal den festgelegten
Werten, die an den ERA angelehnt sind, als geeignet angesehen werden kann. Abschnitte, die hier
hervorzuheben sind, sind allen voran die wichtigen Verkehrsachsen, wie die Herner Stral3e, die Uni-
versitatsstralle sowie Teile der Koénigsallee und Dorstener Stalte. Auch die UnterstralRe in Lan-
gendreer ist auf ganzer Lange als positiv zu bewerten. Bei dieser Bewertung wird ausschlielich die
Fihrungsform bewertet. Ob Fahrbahnschaden vorhanden oder die Breite zu schmal ist, wird in weite-
ren Kategorien festgehalten. Rund 165 km entsprechen dahingehend nicht den Vorschlagen der ERA
und sind aus diesem Grund aus Sicht der Bewertung als nicht geeignet kategorisiert. Beispielsweise
gehdren hierzu die Strallen im westlichen Bereich von Bochum (Wattenscheider Hellweg/ Essener
StralRe). Ebenfalls weisen Teile der Hattinger Stra3e der Belastung nach keine geeignete Radinfra-
struktur auf. Weiterhin ist anzumerken, dass die Ortsdurchfahrten beispielsweise in Wattenscheid,
Linden oder auch Langendreer nur unzureichend fir den Radverkehr ertlchtigt sind. Aus diesem
Grund sind diese Abschnitte als ungeeignet anzusehen. Ehemalige Bahntrassen kénnen weiterhin
nicht bewertet werden, da auch diese keine Kfz-belastung aufweisen.

Breite inkl. Markierungsstreifen

Die Kategorie "Breite inkl. Markierungsstreifen® bewertet die Breiten der Abschnitte und der jeweiligen
Fihrungsform hinsichtlich des Regelmales nach den ERA. Die Bewertung erfolgt in ,Regelmal? Giber-
schritten” (0), ,Regelmal} eingehalten” (2) und ,Regelmal unterschritten (4). Es werden nur Bereiche
dargestellt, die eine Radverkehrsfiihrungsform aufweisen. Wird der Radverkehr im Mischverkehr zu-
sammen mit dem MIV auf der Fahrbahn gefiihrt, werden keine Breiten erhoben. Ausnahmen bilden
hier der Schutzstreifen und der Radfahrstreifen als eigenstdndige und getrennte Radinfrastruktur auf
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der Fahrbahn. Um Mess-, aber auch Markierungsungenauigkeiten auszugleichen, werden bei der Be-
rechnung der Bewertung jeweils 5 cm nach oben wie auch nach unten zum einzuhaltenden Mal ein-
gerechnet. Des Weiteren wird bei der Breite von Gehwegen mit dem Zusatz ,Radverkehr frei“ sowie
bei gemeinsamen Geh- und Radwegen im Zweirichtungsverkehr von den Vorgaben der ERA abgewi-
chen. Gemal den ERA wird bei gemeinsamen Geh- Radwegen im Zweirichtungsverkehr eine Breite
von 2,50 m als Regelmal vorgeschlagen. Gehwege mit dem Zusatz ,Radverkehr frei“ werden hier mit
2,00 m als Regelmal} festgeschrieben. In beiden genannten Féllen wird in Absprache mit der Stadt
Bochum ein Mal} von 4,00 m festgelegt. Tabelle 2 in Kapitel 6 veranschaulicht die zugrunde gelegten
Malie.

Legende
Regelmal dberschritten
Regelmal eingehalten
=== Regelmall unterschritten

Karte 24: Breite inklusive Markierungsstreifen

Bei rund 254 Kilometern des Erhebungsnetzes wurden die Breiten der Radinfrastruktur erhoben.
Hierzu zahlen baulich angelegte Hochbord Radwege sowie Markierungen von Rad- und Schutzstrei-
fen. Insgesamt 64 Kilometer der Infrastruktur weisen dabei ein Mal} auf, welches gréR3er als die fur
Bochum festgelegten Malde ist. GrolRere Abschnitte, die hier zu nennen sind, sind die Universitats-
stral3e oder auch die Hauptstral3e im Stadtteil Langendreer.

Auf rund 41 Kilometern des Netzes wird das Regelmal} eingehalten. Hierzu zahlen beispielsweise der
sudliche Teil der Herner StralRe, aber auch Teile der Oskar-Hoffmann-Stral3e in der Bochumer Innen-
stadt. Ein GrofRteil der gemessenen Radinfrastruktur in Bochum, rund 149 Kilometer, weist gemafR den
festgelegten MalRen keine geeignete Breite auf. Zu nennen sind hier einige grolRere zusammenhan-
gende Abschnitte, allen voran an gréReren Verkehrsachsen. Dazu gehdren weite Teile der Dorstener
Stralle sowie der nérdliche Teil der Herner Stral’e. Auch die Trassenwege, wie die Erzbahntrasse
oder die Springorumtrasse weisen im Zweirichtungsverkehr eine zu geringe Breite auf. Auffallig ist,
dass viele Abschnitte mit Radfahrstreifen, trotz der Toleranzbereiche, das Regelmal® um rund 30 Zen-
timeter verfehlen. Als Beispiele sind hier der nordliche Teil der Herner Strale als auch die Dorstener
Stralle zu nennen.
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Sicherheitstrennstreifenbreite zu Kfz-Parkstdnden

Neben den Breiten der Radinfrastruktur sind auch Sicherheitstrennstreifen zum Kfz-Verkehr von gro-
Rer Relevanz. Diese Sicherheitsrdaume sollen einerseits das Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden er-
héhen und vor allem sollen sie die objektive Sicherheit erhéhen und z.B. Dooring-Unfalle vermeiden,
baulich sollten diese vom Radweg deutlich zu unterscheiden sein. Dennoch muss im Bedarfsfall ein
Ausweichen durch das niveaugleiche Uberfahren méglich sein. Die Bewertung wurde folgendermalen
kategorisiert: ,Regelmal} Uberschritten” (0), ,Regelmal eingehalten” (3) und ,Regelmal} ,unterschrit-
ten® (6). Da es sich in dieser Kategorie um sicherheitsrelevante Aspekte handelt, wird diese Kategorie
hdéher gewichtet. Auch hier wurde ein Toleranzbereich von 5 cm nach oben und unten zum Regelmal}
festgelegt, um Mess- und Markierungsfehler zu tolerieren.

Legende
Regelmal dberschritten
Regelmal eingehalten
== Regelmal unterschritten

Karte 25: Bewertungsmatrix Sicherheitstrennstreifen Parken

An insgesamt 254 Abschnitten des Erhebungsnetzes wurden Parkstande ermittelt. Zu erkennen ist,
dass neben einigen Parkstéanden keine ausreichenden Sicherheitstrennstreifen vorhanden sind. So ist
bei rund 87 km der erhobenen Abschnitte, die Pkw-Stellflachen aufweisen, das Regelmalf’ unterschrit-
ten. Das entspricht rund 195 Abschnitten, an denen Stellplatze ausgewiesen sind. Weiterhin sind rund
8 km der Abschnitte mit Parkstande zu verzeichnen, an denen das Regelmal} eingehalten ist (18 Ab-
schnitte). An 11 km der Abschnitte ist das Regelmal} des Sicherheitstrennstreifens zum Parkstreifen
Uberschritten (41 Abschnitte). Die hohe Anzahl an Abschnitten, an denen der Sicherheitstrennstreifen
nicht dem Mal entspricht, zeigt, dass hier Handlungsbedarf besteht.

Ist der Sicherheitstrennstreifen zu schmal, kann dies in der Folge zu schwerwiegenden Dooring-Un-
fallen fihren. Ein Dooring-Unfall ist gegeben, wenn Radfahrende von einer gedffneten Tur eines Pkw
erfasst werden und dadurch behindert bzw. verletzt werden.
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Sicherheitstrennstreifenbreite zur Fahrbahn

Auch zwischen Radwegen abseits der Fahrbahn und benachbarten Flachen empfehlen die ERA Si-
cherheitsraume zum Schutz der Radfahrenden. Dieser Sicherheitsraum wird im Folgenden als Sicher-
heitstrennstreifen zur Fahrbahn klassifiziert. Hierzu zahlt beispielsweise der Fahrbahnrand. Auch an
dieser Stelle wurden Toleranzen von 5 cm nach oben wie nach unten berlcksichtigt. In der Bewer-
tungsmatrix wird der Sicherheitstrennstreifen wie folgt kategorisiert: ,Regelmal} tberschritten® (0),
,Regelmal eingehalten® (1) und ,Regelmald unterschritten® (2). Die einzuhaltenden Maf3e kdnnen Ka-
pitel 6 Tabelle 3 entnommen werden. Dieses Merkmal findet keine Anwendung bei Radfahr- und
Schutzstreifen.

Legende
Regelmald Gberschritten

Regelmal eingehalten
== Regelmal unterschritten

Karte 26: Bewertungsmatrix Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn

Wie in Karte 26 deutlich wird, ist im Grol3teil des Erhebungsnetzes das Regelmall von Sicherheits-
trennstreifen zur Fahrbahn eingehalten oder findet keine Anwendung. Es kann festgehalten werden,
dass viele Abschnitten keinen Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn bendétigen, da beispielsweise der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt wird. Dennoch gibt es einige Abschnitte, an denen der Sicher-
heitstrennstreifen zu schmal ist. Dies ist an insgesamt 29 km des Erhebungsnetzes der Fall (79 Ab-
schnitte). Hierzu gehért unter anderem die Universitatsstrale oder der Castroper Hellweg in Fahrrich-
tung stadtauswarts.

Ist der Sicherheitstrennstreifen zu schmal beziehungsweise nicht vorhanden, so schlagt sich dies auf
die subjektive Sicherheit der Radfahrenden nieder. Insbesondere bei einem hohen Anteil an Schwer-
lastverkehr kann dies fir Radfahrende und deren Sicherheitsempfinden problematisch sein.
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Sicherheitstrennstreifenbreite zur Strallenbahn

Die letzte Kategorie im Bereich Sicherheitstrennstreifen ist der Sicherheitstrennstreifen zur Stralen-
bahn. Stralenbahnschienen stellen eine Gefahr fiir Radfahrende dar, so kdnnen diese sowohl in den
Schienen stecken bleiben als auch auf der glatten Oberflache der Schiene ausrutschen. Als Regelmaf}
fur den Sicherheitstrennstreifen zu StraRenbahnschienen sind durch die Stadt Bochum 170 cm fest-
geschrieben worden. Gemessen wird dabei nur die benutzungspflichtige Radverkehrsinfrastruktur.
Messungen der Breiten im Mischverkehr sind nicht durchgefuhrt worden. Ebenfalls in dieser Kategorie
wurde eine Messtoleranz von 5 cm nach oben bzw. nach unten beriicksichtigt. Die Kategorisierung
richtet sich nach den folgenden Kriterien: ,Regelmal} Uberschritten® (0), ,Regelmal} eingehalten” (1)
und ,Regelmald unterschritten® (2)

Legende

Regelmal dberschritten
Regelmal eingehalten
=== Regelmall unterschritten

Karte 27: Bewertungsmatrix Sicherheitstrennstreifen StraBenbahn

Das Netz der Bochumer Strallenbahn verlauft zu groRen Teilen auf eigenem Bahnkérper. Dennoch
sind auch wenige Streckenabschnitte im StralRenraum vorhanden, auf denen die Strallenbahn im
Mischverkehr mit anderen Verkehrsteilnehmenden gefuhrt wird. An diesen Stellen wurde der Abstand
von der Aullenkante der Strallenbahnschiene bis zur Radverkehrsinfrastruktur gemessen. Karte 27
verdeutlicht, wo das vorgegebene Malf} von 1,70 m eingehalten ist und wo dies nicht der Fall ist. Wird
das Mindestmal} unterschritten und fahren Radfahrende (zulassigerweise) am linken Rand der Rad-
infrastruktur, ist der Uberholabstand zwischen StraRenbahn und Radfahrenden nicht mehr ausrei-
chend sicher. Rund 11 km des Streckennetzes weisen ein geeignetes Mal} zur Radinfrastruktur auf.
Ein Abschnitt, der hier zu nennen ist, ist die Hattinger Strale im Stadtteil Weitmar zwischen der
Schlof3stral’e und der Knoopstrafe. Weiterhin zu nennen sind Teile der Hattinger Strafle im Stadtteil
Linden. Sowohl die Unterstrale, als auch die Hauptstrae in Langendreer weisen gréf3ere Abschnitte
auf, an denen das Regelmal} unterschritten wurde. Auch grofRe Teile der Dorstener Stralen im Innen-
stadtbereich haben nicht den vorgegebenen Abstand zur Radinfrastruktur. Insgesamt ist an rund 10
km der Abschnitte mit Radverkehrsinfrastruktur das Maf} nicht eingehalten.
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Oberfldchenbefestigung

Auch die Oberflachenbefestigung spielt fir eine gute Radinfrastruktur eine wichtige Rolle, da sie fir
den Komfort entscheidend ist. Die meisten Fiihrungsformen setzen implizit einen Oberflachenbelag
voraus. So befinden sich Radfahr- und Schutzstreifen im StralRenraum und weisen damit meist Asphalt
als Oberflachenbefestigung auf. Radwege auf dem Hochbord, wie beispielsweise der gemeinsame
Geh- und Radweg oder der getrennte Geh- und Radwege weisen meist Pflaster als Oberflachenbe-
festigung auf. Radwege die nicht stralRengebunden sind, sind haufig aus Asphalt oder haben eine
wassergebundene Decken, die aus verschiedenen Gesteinsmischungen und Kdrnungen bestehen
kann. Die Fahrbahnoberflachenbefestigung wird in der Bewertungsmatrix kategorisiert: in ,,Asphalt®
(0), ,Pflaster (1) und ,wassergebundene Decke bzw. sonstige Decke” (2).

Legende
Asphalt
Pflaster
= assergebundene Decke oder sonstige Decke

Karte 28: Bewertungsmatrix Oberflachenbefestigung

Die Karte 28 veranschaulicht den Oberflachenbelag in der Stadt Bochum. Der Anteil der Radverkehrs-
infrastruktur mit Asphalt als Oberflachenbelag tUiberwiegt mit rund 449 km des Erhebungsnetzes. Dies
ist allen voran auch auf den hohen Anteil an Strecken im Mischverkehr zurtickzufihren. Rund 88 km
des Netzes verlaufen auf Betonsteinpflaster, welches vielfach bei Hochbordradwegen zum Einsatz
kommt. Mit rund 22 km ist der Anteil der Radwege, die eine wassergebundene Decke aufweisen, im
Erhebungsnetz gering. Die wassergebundene Decke kommt haufig bei Wegen durch Freirdume wie
Parks und Freizeitanlagen sowie Feldern und Waldern zum Einsatz.
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Oberflachenbefestigungszustand

Neben der Art der Oberflachenbefestigung ist auch dessen Zustand von Belang, da dieser fiir den
Komfort des Radfahrens entscheidend ist. Der Zustand wurde ebenfalls durch Sichtung der Fotodo-
kumentation bewertet. Dadurch konnten Schaden in der Oberflachenbefestigung lagegetreu mit einem
Foto festgehalten werden. Die Auswahlkriterien lauten: ,keinerlei Unebenheiten vorhanden® (0), ,we-
nige Unebenheiten vorhanden® (2), ,mehr als 5 Unebenheiten” (4).

Als wenige Unebenheiten werden Abschnitte mit 1-4 Auffalligkeiten definiert. Sind in einem Abschnitt
mehr als 5 vorzufinden, so werden 4 Punkte in der Bewertungsmatrix vergeben.

Legende
keine Unebenheiten auf 100 m

wenige Unebenheiten auf 100 m
== kaurn befahrbar auf 100 m

Karte 29: Bewertungsmatrix Oberflichenbefestigungszustand

Das Erhebungsnetz weist insgesamt 133 km auf, die keinerlei Unebenheiten oder sonstige Auffallig-
keiten besitzen. Hierzu gehdren auch die Achsen Dorstener Stral3e und Herner Stral3en.

Rund 173 km des Erhebungsnetzes haben wenige Unebenheiten. Wenige Unebenheiten weisen bei-
spielsweise die Strecken entlang der Essener Stralle oder der Wattenscheider Stralle auf. Ein groRe-
rer Teil des Erhebungsnetzes mit rund 253 km weisen viele Unebenheiten auf. Zu den Abschnitten mit
vielen Unebenheiten gehdren, zum Beispiel die Konigsallee in Fahrtrichtung stadtauswarts. Auch der
Werner Hellweg weist eine Vielzahl an Unebenheiten auf.
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Bordsteinnullabsenkungen

Die Bordsteinnullabsenkung wird nur an Abschnitten erhoben, in denen die Radinfrastruktur auf dem
Hochbord gefiihrt wird. Abschnitte im Mischverkehr werden nicht beriicksichtigt. Es konnen auch Stel-
len mit guten Ausbau hinsichtlich der Barrierefreiheit als nicht abgesenkt ausgebaut sein, da fir die
Barrierefreiheit andere Anspriche als fir den Radverkehr vorhanden sind. Die in Bochum verbaute
Lésung fur Doppelquerung kann hier als Beispiel genannt werden. Die Bordsteinnullabsenkung wird
kategorisiert in: ,alle abgesenkt” (0), ,einige abgesenkt (1) und ,keine abgesenkt® (2). Sind in einem
Abschnitt alle Bordsteine von Querungen und Stralleneinmindungen abgesenkt, so werden 0 Punkte
vergeben. Sind nur teilweise Einmindungen auf Nullniveau, so wird 1 Punkt vergeben. Sind keine
Einmindungen im Abschnitt abgesenkt, so werden 2 Punkte vergeben.

Legende

alle Bordsteinabsenkungen auf 0 cm abgesenkt

einige Bordsteinabsenkungen nicht auf 0 cm abgesenkt
=== | eine Bordsteinabsenkungen auf 0 cm abgesenkt

Karte 30: Bewertungsmatrix Bordsteinnullabsenkungen

Im Erhebungsnetz ist ein GroRteil der Bordsteine abgesenkt. Hierzu zahlen rund 226 km des Erhe-
bungsnetzes. Rund 30 km des Erhebungsnetzes weisen Abschnitte auf, in denen nur einige Bord-
steine abgesenkt sind (76 Abschnitte). Auf rund 12 km sind alle Bordsteine nicht abgesenkt. Dies
umfasst 46 Abschnitte.
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Gefahrenpunkte / Sicherheitsméngel

Die Kategorie Gefahrenpunkte und Sicherheitsmangel wird nach subjektiver Einschatzung bewertet.
Hierzu wird mithilfe des Fotomaterials das Erhebungsnetz hinsichtlich mdglicher Gefahrenstellen un-
tersucht. Als Orientierung dienen hier Stellen, die die objektive Sicherheit beeintrachtigen kénnen.
Dazu zahlen z.B. Strallenbahnschienen, parkende Fahrzeuge im Lichtraumprofil der Radverkehrsfiih-
rung, unsichere Unterfihrungen, unlbersichtliche Wegeendungen. Ein Abschnitt wird mit 0 Punkten
kategorisiert, wenn es keinerlei Gefahrenpunkte bzw. Sicherheitsmangel gibt. 2 Punkte werden ver-
geben, wenn ein Gefahrenpunkt vorhanden ist. Sind in einem Abschnitt mehr als ein Gefahrenpunkt
oder Sicherheitsmangel vorhanden, so werden 4 Punkte vergeben.

Legende
keine Gefahrenpunkte / Sicherheitsmangel
ein Gefahrenpunkt / leichte Bedenken
=== mehr als ein Gefahrenpunkt / Sicherheitsmangel

Karte 31: Bewertungsmatrix Gefahrenpunkte und Sicherheitsméngel

Insgesamt sind einige Stellen mit Gefahrenpunkten bzw. Sicherheitsmangel zu verzeichnen. Rund
6 km des Erhebungsnetzes weisen mehr als einen Gefahrenpunkt/Sicherheitsmangel auf. Zu nennen
sind hier der Knotenpunkt Castroper Hellweg/ Harpener Hellweg. Hier ist beispielsweise die Flihrungs-
form nicht klar ersichtlich. Der Radverkehr wird vom Mischverkehr auf das Hochbord gefuihrt, dies
geschieht ohne Beschilderung oder hinweisende Markierungen. Auf rund 39 km der Abschnittserfas-
sung sind vereinzelt Gefahrenpunkte vorhanden. Die gré3ten Teile des Erhebungsnetzes sind frei von
Gefahrenpunkten bzw. Sicherheitsmangeln. Dazu zahlen rund 529 km der Abschnitte. Zu den Haupt-
ursachen von Gefahrenpunkten gehoéren in dieser Kategorie beispielsweise unklare Sichtverhaltnisse
zum Kfz-Verkehr.
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Radverkehrsunfélle

Die Kategorie Radverkehrsunfalle gehdért ebenfalls zu den sicherheitsrelevanten Aspekten. Als Grund-
lage dienen die Unfalldaten aus den Jahren zwischen 2017 und 2019. Diese wurden durch die Polizei
Bochum bereitgestellt und kategorisieren die Unfalle nach Art und Schwere. Die Kategorie Radver-
kehrsunfalle wird berechnet durch die Summierung aller Unfalle in einem Abschnitt bzw. dessen Um-
feld. Betrachtet wird hier die Zahl der Unfalle in den Abschnitten pro 100 Meter. Dadurch kénnen
jedoch keine Rickschlisse auf absolute Zahlen geschlossen werden, da Abschnitte teilweise auch
kleiner als 100 Meter sind und hier immer nur der Durchschnitt dargestellt wird. Durch Rundungen
kénnen kleine Abweichungen entstehen. Auch diese Kategorie wird aufgrund der Sicherheitsrelevanz
im Gesamtergebnis starker gewichtet. Folgende Kategorien sind vorhanden: ,keine Unfélle auf 100 m
vorhanden® (0), ,ein Unfall mit Leichtverletzten auf 100 m vorhanden*® (3) und ,2 oder mehr Unfalle auf
100 m vorhanden* (6).

Legende

keine Unfélle auf 100 m vorhanden
ein Unfall mit Leichtverletzten auf 100 m verhanden
= rwei oder mehr Unfille auf 100 m vorhanden

Karte 32: Bewertungsmatrix Radverkehrsunfille auf 100 m

Die Karte 32 veranschaulicht das Unfallgeschehen in Bochum in den Jahren zwischen 2017 und 2019.
Insgesamt sind Unfallhdufungen allen voran an Knotenpunkten zu beobachten. Besonders im Innen-
stadtbereich kam es in diesem Zeitraum zu Unféllen. Bezogen auf die Abschnitte ist die Hans-Bdckler-
StralRe zu nennen. Hier befinden sich als Maximalwert acht Unfélle pro 100 m. Auch die Dorstener
Stralle zwischen Nordring und Feldsieper Stralte weist einen Wert von zwei Unfallen pro 100 m auf.
Ebenfalls ein Abschnitt der Universitatsstrale hat einen Wert von sechs Unféllen pro 100 m. Insge-
samt sind rund 325 Abschnitte vorhanden, die mindestens einen Unfall pro 100 m aufweisen, dies
entspricht rund 213 km des Erhebungsnetzes. Auf rund 7 km der Abschnitte sind aufsummiert mehr
als zwei Unfalle pro 100 m vorhanden, dies umfasst 50 Abschnitte. Gut 339 km des erhobenen Netzes
weisen keine Unfélle in den Jahren 2017-2019 auf.
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Engstellen / Hindernisse

Die Kategorie Engstellen und Hindernisse beschaftigt sich mit Einschrankungen und Fahrkomfortver-
lust fir den Radverkehr entlang der Radverkehrsinfrastruktur. Hierfiir wurden insgesamt 15 Kategorien
von moglichen Engstellen bzw. Hindernissen erstellt (vgl. Kataster Radverkehrsfiihrung). Die Darstel-
lung in Karte 33 bezieht sich dabei auf die Engstellen, die im Durchschnitt pro 100 m im jeweiligen
Abschnitt vorhanden sind. So wird kategorisiert: ,keine Engstelle auf 100 m vorhanden® (0), ,eine
Engstelle auf 100 m vorhanden® (1) und ,mehr als eine Engstelle auf 100 m vorhanden® (2).

Legende
keine Engstelle auf 100m vorhanden
eine Engstelle auf 100m vorhanden
=== rrehr als eine Engstelle auf 100m verhanden

Karte 33: Bewertungsmatrix Engstellen und Hindernisse

Wie bereits in Kapitel 6 deutlich wird, gibt es eine Vielzahl von Engstellen und Hindernissen im Erhe-
bungsnetz. Zu den auffalligsten Engstellen gehéren Oberflachenschaden aller Art inklusive Baumwur-
zelschaden und Kanaldeckel. Weitere Hindernisse sind der Bewuchs im Lichtraum von Radverkehrs-
infrastruktur sowie das Kfz-Parken. Wie in Karte 33 verdeutlicht wird, gibt es eine Vielzahl von Ab-
schnitten, in denen mehr als eine Engstelle auf 100 m vorhanden ist. Aus dieser Karte kann folglich
auch Handlungsbedarf abgeleitet werden.
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Begreifbarkeit durch Schilder und Markierungen

Die Kategorie "‘Begreifbarkeit durch Schilder und Markierungen” wird sowohl durch die detaillierte Fo-
todokumentation, als auch durch den Rickblick auf die Befahrung subjektiv bewertet. In dieser Kate-
gorie werden punktuelle Schwachen entlang der Abschnitte aufgezeigt. Inhalt dieser Bewertung sind
beispielsweise die Orientierung an widersprichlichen oder abgenutzten Schildern sowie Markierungen
oder die Eingliederung der Radfahrenden in den Kfz-Verkehr. Ein Augenmerk liegt hier besonders auf
Stellen, wo sich die Fiihrungsform &ndert. Ist die Anderung der Fiihrungsform fiir die Radfahrenden
nicht ersichtlich, so wird dieser Abschnitt negativ bewertet und erhalt zwei Punkte.

Legende
Radverkehrsfihrung direkt ersichtlich

=== Radverkehrsfihrung nicht ersichtlich

Karte 34: Bewertungsmatrix Begreifbarkeit durch Schilder und Markierungen

In den grolten Teilen des Erhebungsnetzes ist die Radverkehrsfliihrung direkt ersichtlich. Vielfach
schwierig und damit nicht ersichtlich ist die Radverkehrsfiihrung an Stellen, an denen Radfahrende in
den Mischverkehr wechseln mussen. An insgesamt 21 Stellen gibt es hier Schwierigkeiten fur die
Radfahrenden, die Verkehrsfihrung nachzuvollziehen. Dies wird beispielsweise an der Konigsallee
oder auch auf der Castroper Stral3e deutlich. In beiden Fallen ist der Wechsel von der Fuhrungsform
Mischverkehr auf einen Hochbordweg flr die Radfahrenden nicht ersichtlich, dies geht zulasten der
Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden.
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GESAMTERGEBNIS Bewertungsmatrix

Das Gesamtergebnis der Bewertungsmatrix soll aufzeigen, wo Handlungsbedarf besteht. Alle Ergeb-
nisse der einzelnen Bewertungsmatrix-Kriterien werden aufsummiert. Der Handlungsbedarf wird in
25 %-Quantile kategorisiert. Dabei werden 4 Kategorien mit gleich groRer Anzahl an Punkten gebildet.

Legende
0 - & Kein Handlungsbedarf / Ganz geringer Handlungsbedarf
7 - 8 Geringer Handlungshedarf

w— - 13 Mittlerer Handlungsbedarf

m== 14 - 33 Hoher Handlungsbedarf

Karte 35: Bewertungsmatrix Gesamtergebnis

Die Karte 35 verdeutlicht das Gesamtergebnis der Bewertung des Katasters sowie die Kategorisie-
rung. 0-6 Punkte entsprechen dabei keinem Handlungsbedarf bzw. sehr niedrigem Handlungsbedarf.
Geringer Handlungsbedarf ist bei 7-8 Punkten anzunehmen. Mittlere Handlungsbedarf umfasst 9-13
Punkte. Uber 14 Punkte umfasst hohen Handlungsbedarf. Insgesamt rund 117 km des Erhebungsnet-
zes weisen keinen bis geringen Handlungsbedarf auf. Weitere 108 km weisen geringen Handlungs-
bedarf auf. Uber 187 km des Erhebungsnetzes kann in die Kategorie mittlerer Handlungsbedarf ein-
sortiert werden. Abschlielend hat das Erhebungsnetz Uber 145 km, die hohen Handlungsbedarf auf-
weisen. Im Folgenden wird die Bewertung exemplarisch an zwei Abschnitten veranschaulicht.
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Abbildung 76: Beispiel Bewertung Springorumtrasse
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Abbildung 77: Beispiel Bewertung Rottstrale
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Handlungsbedarf im Bestand

Aus dem Ergebnis der Bewertung des Radverkehrskatasters kann der Handlungsbedarf abgeleitet
werden. Durch die Kategorisierung kann ein guter Uberblick tiber die Abschnitte im Erhebungsnetz
und deren spezifischen Handlungsbedarf gegeben werden. Handlungsbedarf im Bestand besteht allen
voran in der Ausbesserung von Oberflachenschaden. Neben Schaden in der Oberflachenbefestigung
zahlen hierzu auch Baumwurzelschaden und Kanaldeckel, die nicht niveaugleich mit der Stralende-
cke oder Pflasterung sind. Weitere wichtiger Handlungspunkt ist eine konsequente Beschilderung der
Radverkehrsanlagen sowie die Beseitigung von Sicherheitsméangeln und Gefahrenpunkten.
Mafnahmen zur Mangelbeseitigung finden sich in Kapitel 12.
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Fahrradabstellanlagenkonzept

Zu einer guten Radverkehrsinfrastruktur gehéren Moglichkeiten, sein Fahrrad abzustellen. Zur Férde-
rung des Radverkehrs sollten diese sicher, komfortabel, gut zuganglich und im ausreichenden Umfang
vorhanden sein. Fahrradfahrende erwarten an bedeutenden Zielen und Freizeiteinrichtungen Abstell-
anlagen, an denen sie ihre Fahrrader an- und abschlielen kénnen. Die Anlagen sollten unkompliziert
zu handhaben, beschadigungs- und diebstahlsicher und am besten witterungsgeschuitzt sein. Beson-
ders der Aspekt der Diebstahlsicherheit ist fur eine Fahrradabstellanlage sehr entscheidend, da die
Fahrrader, insbesondere Pedelecs, einen immer héheren Wert haben. Um ein Fahrrad diebstahlsicher
abstellen zu kénnen, ist mindestens ein Anlehnbiirgel notwendig. Zur Férderung der Sicherheit geho-
ren gut einsehbare Abstellplatze mit Beleuchtung und der Moéglichkeit der Videoliberwachung. Sowohl
die subjektive, als auch die objektive Sicherheit sind bei der Wahl der Abstellanlage entscheidend.
Im Bochumer Stadtgebiet gibt es insgesamt rund 235 Abstellanlagen mit rund 1120 Fahrradbiigel. Das
Kataster der Fahrradabstellanlagen (Kapitel 7) gibt hierzu mehr Informationen.

Das Fahrradabstellanlagenkonzept sieht eine Priorisierung von zukiinftigen Anlagen in der Stadt Bo-
chum vor. Diese gliedert sich in Anlagen an OPNV-Knotenpunkten, an Points of Interest im Innen-
stadtbereich und in Versorgungsbereichen wie beispielsweise Einkaufsmaoglichkeiten und Dienstleis-
tungsangebote. Allen voran sollen nach Méglichkeit die Anlagen, die von der Bevolkerung vorgeschla-
gen wurden, zuerst errichtet werden. In Betracht kommen demnach aktuell 151 neue Orte fiir zukinf-
tige Fahrradabstellanlagen (Karte 36). 26 Anlagen sind Vorschlage der Bevolkerung, 74 Anlagen sind
fir OPNV-Knotenpunkte ohne Abstellanlagen und 19 Anlagen an OPNV-Knotenpunkten mit wenig
Abstellanlagen geplant. An sogenannten Points of Interest werden 16 Anlagen und weitere zehn im
Einzugsbereich von Versorgungsbereichen vorgeschlagen.

Karte 36: Zukiinftige Fahrradabstellanlagen

Eine Konzentration vorgeschlagener zukunftiger Anlagen, vor allem die Anregungen der Bevdlke-
rung, befindet sich im Innenstadtbereich (Karte 37).
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Karte 37: Zukiinftige Fahrradabstellanlagen Innenstadtbereich

Abstellanlagen fir Fahrrader gibt es in vielen verschiedenen Ausfiihrungsformen, je nach Nutzungs-
dauer, Zielgruppe oder Aufstellort. Auch in Bochum gibt es im Bestand schon verschiedene Formen
von Abstellanlagen. Am bekanntesten und in gréReren Stlickzahlen vorhanden ist der ,Bochumer
Lolli“. Wahrend es Varianten gibt, die sich als nicht praxistauglich erwiesen haben, wie etwa der Vor-
derradhalter, umgangssprachlich auch gerne ,Felgenbrecher® genannt, sollen im Folgenden Beispiele
fur Abstellanlagen gegeben werden, die sich an den Leitgedanken Sicherheit, Komfort und Raumnut-
zung orientieren. Die nachstehende Abbildung gibt die Vorlage der anzuwendenden Formen der
Abstellanlagen, welche sich in drei Kategorien aufteilen.

Abbildung 78: Anzuwendende Formen der Abstellanlagen
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Kategorie - a. Fahrradparkhaus, Fahrradkafig

Fahrradparkhauser bzw. Fahrradkafige bieten die Mdglichkeit, viele Fahrrader geschiitzt abzustellen.
Insbesondere bei dieser Form gibt es vielseitige Varianten der Ausgestaltung. Sie lassen sich u.a.
unterteilen zwischen Radstationen, Nachbarschaftsgaragen und offentlichen Fahrradparkhausern.
Unterteilt werden die Fahrradparkhauser nach der anzuwendenden Form in vier unterschiedliche An-
lagen: oberirdisch und Doppelstockparker (Kategorie a.1), unterirdisch und Doppelstockparker (Kate-
gorie a.2), ober- und unterirdisch sowie mehrstéckig (Kategorie a.3) und oberirdisch und mehrstéckig
(Kategorie a.4). Fahrradparkhauser eignen sich vor allem zum Langzeit-Abstellen an OPNV-Knoten-
punkten und Zielorten.

Insbesondere bei groBeren Abstellanlagen, etwa an OPNV-Knotenpunkten, empfiehlt es sich, die An-
lagen unterhalb des Platzniveaus zu senken. So wird wildes Fahrradparken aufterhalb der vorgese-
henen Flachen vermieden.

Fir lang- und mittelfristiges Parken gibt es die Optionen wie z.B. zweischichtiges Abstellen von Fahr-
radern (Abbildung 78). Diese Formen des Fahrradabstellens sind besonders an Orten mit hoher Fre-
quenz, wie z.B. OPNV-Knotenpunkten, vorteilhaft und platzsparend. Bike & Ride Parkplatze oder Rad-
stationen sind hier oftmals im direkten Umfeld zu finden (Abbildung 79 u. Abbildung 80).

Abbildung 79: Bike & Ride, Hamburg Abbildung 80: Radstation Bochum

Abstellanlagen an Mobilitatsstationen stellen eine besondere Form dar, da hier die Mdglichkeit der
Verknupfung zwischen verschiedenen Modalitaten besteht. Neben der Verknupfung des Fahrrads mit
dem OPNV/SPNV kann hier beispielweise auch ein Car-Sharing Angebot etabliert werden. Darlber
hinaus kdnnen hier Méglichkeiten zur Ladung von Elektrofahrradern geschaffen werden. Die Vielzahl
an Nutzungen kann an Mobilstationen gebiindelt werden. Attraktive und vielseitige Abstell- und Um-
steigemdglichkeiten steigern den Einzugsbereiche insbesondere im Umkreis von OPNV Halte- und
Knotenpunkten. Insgesamt steigern Mobilitatsstationen die Intermodalitat. Die Ausgestaltung von Mo-
bilstationen ist abhangig von der Lage, dem Bedarf und dem Platzangebot.

Vollautomatische Fahrradabstellméglichkeiten wie VeloMinck in Minster (Abbildung 81) ibernehmen
fur den Nutzerin bzw. Nutzer den kompletten Parkvorgang automatisiert. Das Fahrrad wird ebenerdig
in die Vorrichtung geschoben und anschlielend senkrecht in den Parkumlauf gezogen. Der Umlauf
kann sowohl oberirdisch als auch unterirdisch installiert werden. Nutzende mussen fir den Parkvor-
gang einen geringen Betrag bezahlen. Diese Form der automatisierten Abstellung gewinnt mittlerweile
mehr an Aufmerksamkeit, da sie in der Praxis auf Grund der einfachen Bedienung als praktikabel und
sehr sicher angesehen werden.
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Abbildung 81: VeloMinck, Miinster

Neben der Neueinrichtung von Fahrradparkhausern besteht auch die Mdglichkeit der Umnutzung von
Bestandsflachen beispielsweise im Erdgeschold von Geschaften bzw. Etagen von Parkhausern des
MIV. Wiinschenswert ist die Ausstattung mit einer Videolberwachung aus Griinden der Sicherheit.

Kategorie - b. Fahrradschliefacher, Fahrradboxen

Fahrradschliel3facher und Fahrradboxen sind weitere Moglichkeiten des Fahrradparkens im &ffentli-
chen Raum. Fahrrader lassen sich in diesen Anlagen entweder horizontal (Kategorie b.1), oder vertikal
(Kategorie b.2) abstellen. Die Anlagen eignen sich vor allem zum Langzeit-Abstellen und sind Uber-
wiegend an OPNV-Knotenpunkten zu installieren. In Bochum sind mit ,DeinRadschloss* (Abbildung
82) bereits einige solcher Fahrradboxen im Bestand vorhanden. Sie bieten sich insbesondere fir Pen-
delnde und langere Abstellvorgange sowie in Umfeldern, in denen vermehrt Vandalismus auftritt, an.

Abbildung 82: Bahnhof, Bochum Langendreer
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Neben den oben gennannten Beispielen kdnnen Formen wie Fahrradboxen und FahrradschlieRfacher
in kleinerer Form auch in Wohngebieten umgesetzt werden. Hier werden andere Anspriche an das
Abstellen von Fahrradern gestellt. Anwohnende und Besuchende méchten Fahrrader méglichst nahe
am Ziel abstellen. Geeignete Formen des Fahrradabstellens sind beispielsweise die Fahrradtrommel
oder das Fahrradhuschen.

In einer Fahrradbox (Abbildung 83) im privaten Raum kann das Fahrrad sicher und wettergeschutzt
aufbewahrt werden.

Abbildung 83: Fahrradbox (Velo-Boxx) Miinster

Das Fahrradhauschen (Abbildung 84) hat ein Fassungsvermdgen von rund 12 Fahrréadern und steht
in zentraler Lage einer Strale bzw. Quartier zumeist auf einem umgebauten Parkplatz. Fir Nutzende
der Fahrradhauschen fallt eine feste Nutzungsgebuihr pro Fahrrad an, sodass nur die Nutzenden Zu-
gang zu den Fahrradern haben.

Das Abstellen von Fahrradern in Wohngebieten hangt stark von der Art der Umgebung und deren
Bewohnerschaft ab. Aus diesem Grund wird empfohlen, die Parkbediirfnisse und Parkprobleme in den
jeweiligen Quartieren zu untersuchen, bevor Mallnahmen zur Parklésung umgesetzt werden. Viel-
mehr ist darauf zu achten, dass auch fur Fahrrader ausreichend Parkflachen vorgehalten werden.
Hierdurch werden beispielsweise mit Fahrradern beparkte Gehwege wieder besser nutzbar. Weiterhin
kénnen geordnete Fahrradparkplatze den Zugang zum eigenen Rad erleichtern, wenn es ansonsten
im Keller oder der Wohnung geparkt werden muss. Das Fahrradparken in Wohngebieten ist damit ein
Schlusselfaktor fiir die Verkehrswende.
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Abbildung 84: Fahrradhdauschen Dortmund

Kategorie - ¢. Fahrradbugel

Im offentlichen Raum gibt es vielseitige Fahrradabstellmdglichkeiten. Als effiziente Nutzung des 6f-
fentlichen Raums haben sich Fahrradbligel (Abbildung 85) etabliert. Diese kénnen auch wie in Bo-
chum ublich als ,Bochumer Lolli“ ausgebildet werden. Je nach Nutzungsabsicht und Parkdauer wer-
den die Fahrradbiigel uniiberdacht (Kategorie c.1) oder tiberdacht (Kategorie c.2) gebaut.
Unuberdachte Fahrradblgel eignen sich besonders zum Kurzzeitparken, z.B. in Versorgungsberei-
chen. Aufgrund der im Vergleich platzsparenden Bauweise kommen unuberdachte Fahrradbiigel auch
in Wohngebieten vor.

Abbildung 85: Bochumer Lolli Abbildung 86: Bahnhof, Borken

Fir lang- und mittelfristiges Parken gibt es die Optionen des iberdachten Abstellen von Fahrradern
(Abbildung 86). Diese Form des Fahrradabstellens ist besonders an Orten mit hoher Frequenz, wie
OPNV-Knoten vorteilhaft. Geplant sind Fahrradbiigel je nach Ausfiihrungsform zudem an wichtigen
Zielorten.
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Insgesamt erfiillen Abstellanlagen mit Anlehnhalter die Grundanforderungen am besten, da beispiels-
weise ein sicherer Stand des Fahrrads ermdglicht wird. An einen Anlehnblgel kénnen in der Regel
zwei Fahrrader angelehnt werden. Durch diese Form ist ein guter Diebstahlschutz gewahrleistet, da
die Fahrrader mit dem Rahmen und mindestens einem Rad am Anlehnhalter anschlief3bar sind. Vor-
derhalterungen erflillen die Anforderungen nicht und werden deshalb nicht empfohlen. Zu den bekann-
testen Ausfuhrungsformen gehdren der Bochumer Lolli sowie der Rhein-Ruhr-Bugel (s. Kapitel 6).

Abbildung 87: FahrradstraBBe, Miinster Abbildung 88: VeloHUB [24]

In diesem Kontext muss auch das Thema der Lastenfahrrader bedacht werden, da in Zukunft die
Anzahl an Lastenfahrradern zunehmen wird und auch hierfir geeignete Abstellflachen im &6ffentlichen
Raum geschaffen werden mussen. Am einfachsten eignen sich auch hierfir Fahrradbligel, welche je
nach Ort Uberdacht sind. Zu beachten gilt es hier, dass Lastenfahrrader mehr Platz benétigen als
herkdbmmliche Fahrrader (Abbildung 87). Dies gilt sowohl fir den Zugang zur Abstellanlage, als auch
der Abstellorte an sich. Zielorte von Lastenradern sind z.B. Kindertagesstatten oder Einkaufsmaoglich-
keiten. Eine weitere Moglichkeit ist, Abstellanlagen auch mit sozialen Gemeinschaftsflachen zu bin-
deln. Der sogenannte VeloHUB der danischen Unternehmens Designit ist ein skalierbares und viel-
seitig konfigurierbares Modulsystem, welches nachhaltiger Mobilitat Raum gibt. Hierzu gehdren neben
Flachen fir die Abstellung von Fahrradern, auch Ladestationen fur Pedelecs, eine Reparaturstation
wie auch Aufenthaltsflachen zum Verweilen.

Temporare Anlagenformen

Als Provisorium bzw. zum Versuch eignet sich die Mdglichkeit der Pop-Up Abstellanlage (Abbildung
89). Hierbei handelt es sich um zeitlich begrenzte Anlagen/Bereiche, die durch Zaune abgesperrt wer-
den kénnen. Besonders geeignet ist diese Anlage bei Veranstaltungen, um kurzfristig eine hohe Ka-
pazitat an Abstellanlagen anzubieten, oder in Bereichen, wo sonst kein dauerhaftes Fahrradparken
erwunscht ist. AuBerdem kénnen hiermit potenzielle Standorte fur neue Anlagen erprobt werden.

Abbildung 89: Temporéares Parken - HorsterstraBe Miinster
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Schulwegplane

Im Zusammenhang mit dem Radverkehrskonzept sollen die Schulwegplane von sechs weiterflihren-
den Schulen, eine pro Stadtbezirk, erstellt werden. Eine gezielte Férderung der Fahrradmobilitat an
Schulen ist insbesondere wichtig, da sich das Mobilitadtsverhalten von Kindern und Jugendlichen in
den letzten Jahrzehnten stark verandert hat. In den 70er Jahren gingen noch 90% der Kinder zu Ful}
zu Schule, heute sind es nur noch 37% [19]. Alternativ werden Kinder immer haufiger mit sogenannten
,Elterntaxis® zur Schule gebracht, die nicht nur einen negativen Umwelteinfluss haben, sondern auch
zu einem Verkehrschaos vor Schulen fiihren und eine Gefahr fiir anreisende Schiler und Schlerin-
nen darstellen. Weitere Nachteile des Trends, die Kinder zur Schule mit dem Auto zu bringen, sind die
Auswirkungen auf die Koordinations- und korperliche Leistungsfahigkeit von Kindern, eine geringere
Anzahl an sozialen Interaktionen und Sozialkontakten, sowie der Mangel an Selbstbestimmung. Daher
ist es wichtig, dass Kinder und Jugendliche bereits in der Schulzeit lernen, sich sicher im Stralenver-
kehr zu verhalten und dadurch ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten annehmen.

Die Schulwegplane stellen einen Beitrag zur Férderung des FulR- und Radverkehrs als Verkehrsmit-
telpunkt Bochums dar. Das dazugehdérige Dokument besteht aus zwei Teilen: Einer Karte mit den
empfohlenen Schulrouten und einer Informationsseite mit Hinweisen zum sicheren Verhalten im Stra-
Renverkehr. Die Routenfilhrung wurde auf Basis der Ergebnisse von Expertenworkshops und der EI-
ternumfrage, als auch basierend auf den gesammelten Eindriicken einer Ortsbesichtigung erstellt.
Zusatzlich zu den Schulwegplanen wurden auch die Fahrradabstellmoéglichkeiten auf dem Schulge-
lande bezlglich der Anzahl, Ausfiihrungsform und Auslastung untersucht.

Analyse

Zur Feststellung der Ist-Situation der Verkehrsmittelwahl, also wie Schiiler und Schilerinnen zur
Schule zu kommen, wurde eine an die Eltern gerichtete Umfrage erstellt. Die gestellten Fragen waren
sowohl auf die derzeitige Transportwahl gerichtet als auch auf die Griinde, die gegen alternative
Transportoptionen sprechen. Die Umfrage hatte insgesamt 472 Riickmeldungen. Bei der Frage nach
den Verkehrsmitteln hat sich gezeigt, dass die Anreise zu Fuf}, unabhangig von Sommer und Winter,
konstant bleibt, wahrend es einen erkennbaren Einbruch der fahrradfahrenden Schuler und Schile-
rinnen im Winter gibt. Diese scheinen sich dann gleichmaRig auf die anderen Verkehrsmittel zu ver-
teilen. Das Fahrrad als Verkehrsmittel verliert also vor allem im Winter an Attraktivitat.

Abbildung 90: Frage: Wie kommt Ihr Kind normalerweise zu Schule? (378 Antworten)
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Bei der Frage nach dem Hauptargument gegen das Fahrrad als Verkehrsmittel gaben 75% der Teil-
nehmenden fehlende Fahrradwege als Grund an und knapp 80% schatzen den Anfahrtsweg als zu
unsicher ein.

Abbildung 91: Ergebnisse zur Frage: Was spricht gegen die Verkehrsmittelwahr Auto/Fu/Fahrrad/OPNV? (342 Ant-
worten)

Dass die vorhandenen Radwege fiir ungeniigend eingeschatzt werden, zeigt auch die Frage nach
dem grofdten Verbesserungspotenzial. Fir 80% der Teilnehmenden kann die Qualitat der Radwege
durch sichere und abgetrennte Radwege verbessert werden und weniger als 60% sind zufrieden mit
der Qualitat der Radwege.
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Abbildung 92: Ergebnisse zur Frage: Was ist lhrer Meinung nach natwendig, damit die Qualitat der Radwege in Bochum
verbessert wird? (371 Antworten)
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Abbildung 93: Ergebnisse zur Frage: Wie schitzen Sie die Qualitit der Radwege in Bochum ein? (371 Antworten)

Auftaktworkshop

Neben dem Input der Eltern sollten auch die Expert*innen ihr Feedback und Wissen in den Prozess
mit einbringen. Am 22.04.2021 fand daflir der Auftaktworkshop mit den wichtigsten Beteiligten statt,
bei dem die Schulen, die Schulverwaltung, der Elternbeirat und die Projektleiter der Stadtverwaltung
vertreten waren. Zu jedem Schulgebiet konnten die Teilnehmenden Anmerkungen zu den infrastruk-
turellen und verkehrstechnischen Gegebenheiten machen. Die Anmerkungen wurden direkt auf einer
Karte des Schulgebietes festgehalten. Ein Beispiel, wie die Karte mit Anmerkungen am Ende des
Workshops aussah, zeigt die Karte der Graf-Engelbert-Schule.

Abbildung 94: Beispiel einer Karte als Workshopergebnis
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Analyse

Bei der Erstellung der Schulrouten wurden auch die Wohnorte der Schiler und Schilerinnen berlick-
sichtigt. Die Routenflihrung wird entscheidend vom Wohnort beeinflusst. Mithilfe der durchgefiihrten
Stern-Analyse konnte dargestellt werden, aus welchen Gebieten Schiiler und Schiilerinnen anreisen.
Dadurch konnte sich im weiteren Prozess auf die meistbefahrenen Routen zu den jeweiligen Schulen
konzentriert werden. Die Sternanalyse zeigt den direkten Weg zu den Schulen. In der Praxis wahlen
Kinder die Route nach Unmittelbarkeit, Komfort und Sicherheit. Im zweiten Schritt wurden anhand
dieser drei Prinzipien die méglichen Schulwege festgelegt. Exemplarisch werden auch hier die Ergeb-
nisse der Graf-Engelbert-Schule gezeigt.

Abbildung 95: Stern-Analyse — Wunschlinien Schule Heimat
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Wohnstandort — Graf-Engelbert-Schule

Abbildung 97: Wohnstandorte und Distanzen Abbildung 97: Wohnstandorte und Distanzen
(Ubersichtskarte) (Detailkarte)

Stern-Analyse: Kurzester Wege Schule (Graf-Engelbert-Schule) - Heimat

Abbildung 99: Kiirzeste Wege Schule - Heimat Abbildung 99: Kiirzeste Wege Schule - Heimat
(Ubersichtskarte) (Detailkarte)
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Gefahrenstellen-Analyse

In der Elternumfrage wurde aul’erdem nach der Einschatzung von Gefahrenstellen gefragt. Bei den
Befragten der Graf-Engelbert-Schule haben tiber 70% Gefahrenstellen auf dem Schulweg identifiziert.
Bei der anschlieBenden Frage bezliglich der ndheren Definition der Gefahrenstelle, wurden als Ant-
worten insbesondere Kreuzungen und das Fehlen von Radwegen benannt.

Abbildung 100: Ergebnisse zu den Fragen: Gibt es lhrer Meinung nach Gefahrenstellen auf dem Schulweg?
Falls ja, welche? (Antworten 165)

Um zu erkennen, welche Strecken und Kreuzungen inbesondere eine Gefahrdung darstellen, wurden
auch die Radunféalle in den jeweiligen Schulgebiet berlicksichtigt. Die folgende Karte zeigt die Unfalle,
in die Radfahrer im Schulgebiet der Graf-Engelbert-Schule involviert waren.

Abbildung 101: Unfalle mit Fahrradbeteiligung im Schulgebiet
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Vor Ort Besichtigung

Basiereden auf diesen unterschiedlichen Informationen wurde ein erster Entwurf der jeweiligen
Schulwegeplane erstellt. Es gab zwei Ortstermine, am 29-30.07.2021 und dem 11.10.2021, an denen
die Schulwegrouten abgefahren und evaluiert wurden. Bei dem Abfahren der Routen wurden kritische
Stellen fotografisch festgehalten, ahnlich wie die Beispielbilder auf der Schulroute zur Graf-Engelbert-
Schule. Durch die Ortstermine konnten weitere kritische Stellen definiert werden. Die Eindriicke dien-
ten auch als Grundlage fir die Erarbeitung der SofortmalRnahmen fur die jeweiligen Schulen.

Abbildung 102: Fotos von der Besichtigung
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11.2. Ergebnisse

Nach griindlicher Analyse wurden verschiedene Routen zur Schule festgelegt, die auf einer Karte im
Schulwegplan dargestellt wurden. Neben den Routen sind auf der Karte auch die Haltestellen des
OPNV eingezeichnet, sowie die Ampeln, die sich auf den jeweiligen Routen befinden. Gefahrenstellen
sind mit einem Ausrufezeichen markiert. Im Informationsteil auf der Rickseite der Karte wird eine
Handlungsempfehlung fur diese kritischen Stellen gegeben. In dem Informationsteil wird zuséatzlich
Uber die Gefahr des ,Dooring“ und des toten Winkels hingewiesen, es werden die Handzeichen flr
das sichere Abbiegen dargestellt und die Verhaltensregeln fir Fahrradfahrende aufgelistet. Beispiel-
haft wird die Vor- und Riickseite des Schulwegplans der Graf-Engelbert-Schule dargestellt.

Abbildung 103: Vorder- und Riickseite vom Schulwegplan
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Der Schulwegplan ist ein beidseitig bedrucktes Dokument, welches eine Anleitung zur richtigen Fal-
tung zur Verflgung stellt.

Abbildung 104: Falteinleitung Schulwegplan

Bedarf an Fahrradparkplatzen

Die Empfehlung zur Anzahl der Fahrradparkplatze basiert auf der von Mobycon durchgefiihrten Um-
frage bezuglich der Anreise der Schiler und Schilerinnen. Wie in Abbildung 105 zu sehen, ergab die
Umfrage, dass insgesamt 25% der Schiler*innen zu Fufd zur Schule gehen, 27% besitzen eine Schi-
lerkarte fiir den OPNV, 13% werden mit Auto zur Schule gebracht, 22% der Schiiler und Schiilerinnen
fahren mit einem eigenen Fahrrad zur Schule, wahrend 6% als Beifahrer auf dem Fahrrad mitfahren.

Abbildung 105: Ergebnis zur Frage: Kénnen Sie angeben, wie lhr Kind normalerweise zur Schule kommt?
(941 Antworten)

Daraus lasst sich schlieen, dass an den Schulen ein Bedarf an Fahrradparkplatzen von 25% der
Gesamtanzahl an Schulkindern besteht. Die Stellplatzsatzung der Stadt Bochum [20] geht fiir weiter-
fuhrende Schulen sogar von einem Bedarf von 33% der Schulkinder aus. In dem Dokument wird fur
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eine Grundschule ein Fahrradstellplatz fiir je 4 Schulkinder und flr weiterfiihrende Schulen 1 Fahrrad-
stellplatz je 3 Schulkinder empfohlen, mit je einem Besucheranteil von 10%. Fir die zukiinftige Ent-
wicklung ist ein Anstieg des Bedarfs auf 50% der Gesamtanzahl an Schulkindern realistisch. Eine
jahrliche Kapazitatsanalyse der Abstellanlagen sollte durchgefiihrt werden, um die die Entwicklung der
Auslastung zu beobachten und bei Bedarf entsprechend zu erhéhen. Die Empfehlungen der Park-
platzanzahl basiert auf der Anzahl von Schulkindern, die dem Schulwegweiser Bochum entnommen
wurde. [21]

Bei den Ortsbegehungen der Schulen wurde festgestellt, dass die jetzige Qualitat der Fahrradparkan-
lagen ausbesserungsbediirftig ist. Abbildung 106 zeigt beispielhaft die Abstellanlage an der Heinrich-
Boll-Schule.

Abbildung 106: Fahrradparkanlage an der Heinrich-B6ll-Schule

Neben dem unzureichenden Komfort bieten die vorhandenen Parkmdoglichkeiten nur eine geringe
Maoglichkeit der Ankettung und damit auch nur einen geringen Diebstahlschutz. Als Alternative werden
Anlehnbugel oder Gabelhalter empfohlen, um den nétigen Abstand einzuhalten und den Komfort zu
verbessern. Beispielhafte Male fir Abstellanlagen finden sich in der nachfolgenden Abbildung.
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Abbildung 107: AusmaRe von Anlehnbiigeln und Gabelhaltern [22]

Fir jede Schule werden mindestens zwei MalRnahmenvorschldge beschrieben, die schnell und kos-
tenglnstig implementiert werden kénnen und die Verkehrssicherheit verbessern. Zuséatzlich zu den
genannten MafRhahmen sind noch weitere Anpassungen notwendig, um die Routen zu optimieren.
Die MaRnahmenvorschlage sind dem Anhang zu entnehmen.
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Handlungskonzept

Aus der Bestandanalyse gehen bauliche und beschilderungstechnische Mangel hervor. Es werden
allgemeine Malinahmen erarbeitet und dazu konkrete Anwendungsfalle aufgefiihrt, um fir die Rad-
fahrenden ein attraktives Verkehrsnetz zu entwickeln. Die Grundsatze einer klaren und schnell be-
greifbaren Radverkehrsfiihrung werden beachtet. Die MalRnahmenvorschlage betreffen nicht nur stad-
tische Stral’en, sondern auch Landes- und Bundesstra’en, so dass der Strallenbaulasttrager teil-
weise der Landesbetrieb Stralkenbau Nordrhein-Westfalen (Strallen.NRW) ist. Eine stadtische Rad-
verkehrsférderung ist als umfassendes System zu verstehen. Sie erstreckt sich nicht nur auf infra-
strukturelle MaRnahmen im Radwegenetz oder an Knotenpunkten, sondern es miissen auch weiche
MaRnahmen zur Radverkehrsforderung erarbeitet werden. Hierzu zahlen die Bereiche Fahrradabstel-
lanlagen, Serviceangebote und Dienstleistungen, Organisation sowie Offentlichkeitsarbeit.

MaRnahmensteckbriefe
* Fahrradabstellanlagen
* Infrastruktur
* Organisatorische Malnahmen
» Serviceangebote
+  Offentlichkeitsarbeit

Fir jede einzelne Kategorie wurden Malinahmensteckbriefe erarbeitet. Die nachfolgenden Tabellen
zeigen ubersichtlich die entwickelten MalRnahmen sowie den Umsetzungshorizont und die Prioritat.
Die MaRnahmen missen anschlielRend auf konkrete Machbarkeit Gberprift sowie detaillierter ausge-
arbeitet werden. Fur einzelne Mal3nahmen bietet es sich an, diese im Rahmen von Verkehrsversuchen
zu testen und bei Erfolg dauerhaft umzusetzen.

Tabelle 9: MaBnahmen - Fahrradabstellanlagen

Nummer MaRnahme Umsetzungshorizont | Prioritét
11 Schaffung von Fahrradparkplatzen nach Prioritat mittelfristig hoch
1-2 Fahrradparkplatze fiir Lastenrader mittelfristig mittel
1-3 Weitere Stationen metropolradruhr mittelfristig mittel
1-4 Weitere Stationen DeinRadschloss mittelfristig mittel
1-5 Weitere Radstation langfristig hoch
1-6 Fahrradgarage im Leerstand od(?r einem bestehenden Parkhaus mittelfristig hoch

etablieren
1-7 Fahrradparkplatze (Anlehnbiigel) in den Wohngebieten Kurzfristig hoch
Tabelle 10: MaBnahmen - Infrastruktur

Nummer MaBnahme Umsetzungshorizont | Prioritét
2-1 Roteinfarbung von Radfahrstreifen und Furten kurzfristig hoch
2-2 Weiterentwicklung und Umsetzung der Netzhierarchie Hauptroute langfristig hoch
2-3 Weiterentwicklung und Umsetzung der Netzhierarchie Veloroute mittelfristig hoch
2-4 Einrichtung von Fahrradstral’en mittelfristig hoch
2-5 Beseitigung von baulichen Mangeln von Radwegen Sofortmallnahme hoch
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2-6 Beseitigung von unklaren Verkehrsfiihrungen kurzfristig hoch
2-7 Luckenschlisse (fehlende Radverkehrsfiihrung) mittelfristig hoch
2-8 Wirtschaftswege fir Fahrrader freigeben langfristig niedrig
2-9 Beleuchtung von Radwegen zur Verkniipfung von Ortsteilen mittelfristig mittel

2-10 Reduzierung von Angstraumen durch Beleuchtungskonzepte kurzfristig hoch
2-11 Abbau von Umlaufsperren SofortmalRnahme hoch
2-12 Schaffung neuer Radwege abseits vom Kfz-Strallennetz langfristig hoch
2-13 Verbesserung der Sichtverhaltnisse an Querungsstellen mittelfristig hoch
210 e o vorer oo en | ittt | oo
2-15 Beseitigung von radverkehrsunfreundlichen Fiihrungsformen mittelfristig hoch
2-16 MaRnahmen fir Knotenpunkte mit hdherem Unfallaufkommen kurzfristig hoch
2-17 Lésungen flr unebene Bordsteinabsenkungen mittelfristig hoch
2-18 falscher/ube}:f?[jr;zli(gt;:rr/?srfltee:g:rdg;schiIderung kurzfristig hoch
2-19 Radverkehrsfiihrung an Baustellen Daueraufgabe hoch
2-20 Grinpfeil zum Rechtsabbiegen kurzfristig niedrig
2-21 Radflow mittelfristig niedrig
2-22 Trittbretter mittelfristig niedrig
Tabelle 11: MaBnahmen - Organisation
Nummer MaBnahme Umsetzungshorizont | Prioritét
3-1 Ladezonen / Kurzzeitparken fiir den Kfz-Verkehr Sofortmallnahme mittel
3-2 Entwicklung von weiteren Schulwegplanen Mittelfristig mittel
3-3 Verkehrsiiberwachung Daueraufgabe hoch
3-4 Zahlstellen im Radverkehr kurzfristig niedrig
3-5 Aufbau Verkehrsmodelles fiir den Radverkehr Daueraufgabe hoch
3-6 Verkehrsberuhigung kurzfristig hoch
3-7 Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes Daueraufgabe hoch
3-8 Plakate "Was ist eine Fahrradstrale" Sofortmaflnahme hoch
3-9 Winterdienst auf Radwegen Daueraufgabe hoch
3-10 Lastenradférderung kurzfristig mittel
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Tabelle 12: MaBRnahmen - Serviceangebote

Nummer MaRnahme Umsetzungshorizont | Prioritat
Fundrader an Personen ohne Zugang .
41 zu Fahrradern verschenken Daueraufgabe mittel
4-2 Reparaturstationen und Servicekooperationen kurzfristig mittel
4-3 Einrichtung eines Scherbentelefons Daueraufgabe mittel
Tabelle 13: MaRnahmen - Offentlichkeitsarbeit
Nummer MaRnahme Umsetzungshorizont | Prioritat
5-1 Praventionsmaflnahmen gegen Fahrraddiebstahl Daueraufgabe mittel
5-2 Aufklarungsarbeit bei Arbeitgebern Daueraufgabe hoch
5.3 Teilnahme an & Durchfuhrungnb:r;/v. Unterstitzung von Kampag- Daueraufgabe mittel
5.4 Informationsmaterial Uber Diebstahlschutz, Aktionstage, Radkauf Daueraufaabe niedri
oder Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel 9 9
5-5 "Tag des Fahrrades" Daueraufgabe hoch
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Wirkungskontrolle und Qualitatssicherung

Die Evaluation der Radverkehrsférderung ist ein Element der Wirkungskontrolle fiir Malinahmen, die
in der Vergangenheit ergriffen wurden. So kann festgestellt werden, ob durch eine umgesetzte Mal3-
nahme Erfolge erzielt werden konnten. Die Evaluation erfolgt riickblickend Uber Veranderungen im
Verkehrsgeschehen. Infolgedessen kdnnen Schwachstellen, Gefahrenstellen oder Mangel im Radver-
kehrsnetz festgestellt und anschlielRend darauf reagiert werden. Zu der Wirkungskontrolle zahlen Un-
fallanalysen, Zahlungen oder Mobilitatsbefragungen.

Durch das Qualitatsmanagement sollen die Standards eingehalten werden. Ziele des Qualitatsmana-
gements sind beispielsweise eine hohe Verkehrssicherheit, gute Befahrbarkeit, geringe Umwege und
Zeitverluste, geringe Steigungen und ein guter Betriebszustand. Die gewlinschte Qualitat muss vor,
wahrend und nach einer MaBnahme Uberpriift werden. Dadurch soll eine dauerhafte Férderung des
Radverkehrs gewahrleistet und eine mdglichst positive Entwicklung festgestellt werden.

Unfallanalysen

Die Grundlage fir Unfallanalysen kann die Unfalltypen-Steckkarte von der Polizeibehérde Bochum
sein. Daruber kénnen die Unfalle fiir das gesamte Stadtgebiet von Bochum in unterschiedlichen Zeit-
raumen verglichen und Auffalligkeiten herausgearbeitet werden. In Abhangigkeit von der Radver-
kehrsstarke konnen Unfallraten ermittelt werden, um die Anzahl an Unfallen trotz unterschiedlicher
Radverkehrsstarken zu vergleichen.

Wenn in der Stadt Bochum spezielle MaBnahmen, die fir den Radverkehr relevant sind, umgesetzt
werden, sollten die Unfalle vor und nach der Malinahme verglichen werden. Um die Auswirkungen
einschatzen zu kbénnen, sollte ein Zeitraum von mindestens 3 Jahren betrachtet werden.

Zahlungen

Bei einer wiederholten turnusmafigen Zahlung an den gleichen Querschnitten kdnnen Entwicklungen
in der Radverkehrsnutzung abgeleitet werden. Es sollten nicht nur vereinzelte Zahlstellen in die Be-
wertung einbezogen werden, sondern mehrere Zahlungen, die rdumlich verteilt liegen. Verlagerungen
von Routen, die im Verlauf der zeitlichen Entwicklung zwischen den Erhebungszeitrdumen entstehen,
mussen dabei berlcksichtigt werden. Als Zeitspanne zwischen den Erhebungen sollte ein mehrjahri-
ger Zeitraum, zum Beispiel von 5 Jahren, gewahlt werden. Saisonale Unterschiede mussen, wie bei
einer Befragung, bericksichtigt werden. Deshalb sollten fiir die Erfassungen jeweils der gleiche Monat
und vergleichbare Witterungsbedingungen vorliegen. Die Zahlungen kénnen manuell oder durch au-
tomatisierte Zahlgerate erfolgen. Ebenfalls ware eine dauerhafte Radverkehrszahlstelle mit oder ohne
eine sichtbare Anzeigesaule denkbar. Die ersten Zahlstellen in Bochum wurden ohne Anzeigesaule
ausgestattet. In Einzelfallen kdnnen diese Saulen nachgeristet werden.

Neben der beschriebenen Querschnittszahlung kénnen Z&hlungen der abgestellten Fahrrader an be-
deutsamen Zielen, wie Bahnhdéfen oder Freizeiteinrichtungen, in Frage kommen. Auch bei diesen Zah-
lungen handelt es sich um Teilaspekte der Radnutzung, die lokale Bedeutung besitzen. Bei Zahlungen
der abgestellten Rader wird beispielsweise der Auslastungsgrad der vorhandenen Stellplatze ermittelt.
Vergleiche kénnen mit vorab durchgefiihrten identischen Erhebungen erfolgen. Ein Quervergleich zu
anderen Untersuchungsmethoden sollte nicht durchgefiihrt werden.

Mobilitatsbefragungen

Auch Befragungen zur Verkehrsmittelwahl sind ein weiteres Instrument zur Feststellung von Veran-
derungen im Verkehrsgeschehen im Laufe einer Zeitspanne. Dies ist besonders wichtig, da sich das
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Verkehrsgeschehen immer wieder verandert und weiterentwickelt. Bedingt wird dies unter anderem
durch den demografischen Wandel und einen Wertewandel der Bevolkerung.

Eine periodische Erhebung in einem zeitlichen Abstand von 6 bis 8 Jahren wird durch das Bundesmi-
nisterium Verkehr und digitale Infrastruktur unterstitzt und durch das Institut fur angewandte Sozial-
wissenschaft (infas) durchgefiihrt. Diese grofite bundesweite Erhebung Mobilitédt in Deutschland (MiD)
soll demografische, sozio6konomische und regionale Mobilitdtsmuster aufzeigen. [23]

Als weitere Erhebung wird durch die TU Dresden regelmaRig die Haushaltsbefragung Mobilitét in
Stéadten (SrV) durchgefiihrt, um gesicherte Erkenntnisse zu Entwicklungen in Stadten zu erlangen. Ein
Vorteil ist die Moglichkeit des Vergleichs der Ergebnisse von Stadten mit einer ahnlichen Stadt- und
Bevolkerungsstruktur. Die Teilnahme an dieser Erhebungsmethode ist fiir die Stadte kostenpflichtig.
An dieser Erhebung nimmt die Stadt Bochum bereits teil. Die Erhebungsmethode stellt ein geeignetes
Instrumentarium dar, um das Mobilitatsverhalten zu erfassen. Diese kénnen im Vergleich zur jeweili-
gen Vorerhebung eine Entwicklung im Radverkehr dokumentieren. Dabei sollten nur Fragen mit dem
gleichen Hintergrund verglichen werden. [3]

Befragungen kénnen aulRerdem auf verschiedene Zielgruppen abgestimmt sein, wie Schulkinder, Ein-
zelhandelskundschaft oder Mobilitdtseingeschrankte, um Verbesserungspotenzial zu ermitteln.

ADFC-Fahrradklima-Test

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad Club (ADFC) hat einen Klimatest entwickelt, in dem neben der
Radverkehrsinfrastruktur und dem Service fur Radfahrende auch das Sicherheitsempfinden der Teil-
nehmenden abgefragt wird. Unterstitzt wird der Test von dem Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur. Er wurde bereits zum neunten Mal durchgefiihrt und im Jahr 2020 haben insge-
samt 1.024 Stadte und Gemeinden daran teilgenommen. Dadurch kénnen die teilnehmenden Stadte
mit einer ahnlichen Bevdlkerungszahl verglichen und in ein Ranking eingeordnet werden. Die positiven
wie negativen Unterschiede werden plakativ dargestellt. Wahrend Erhebungen zur Mobilitat das tat-
sachliche Verkehrsverhalten an einem Stichtag dokumentieren, basiert der Fahrradklima-Test auf der
Einschatzung und Bewertung von Radfahrenden sowie Ubrigen Verkehrsteilnehmenden. Dies kann
mitunter von den tatsachlich messbaren Qualitatskriterien, wie Lange des Radwegenetzes, Ausbau-
zustand oder der Anzahl an Abstellplatzen, abweichen. Es spiegelt die Wirkung von bisher umgesetz-
ten MalRnahmen auf die Verkehrsteilnehmende wider und gibt Hinweise auf Barrieren zur Radver-
kehrsnutzung sowie Ansatzpunkte flir die Radverkehrsforderung. Fir die Evaluation der Malinahmen
zur Fahrradférderung werden die Teilnahme der Kommune am Fahrradklima-Test, die Werbung fir
die Abstimmung durch die Bevdlkerung und die Berlcksichtigung der aktuellen Ergebnisse in der Pri-
orisierung von MaRnahmen empfohlen.

Fortschreibung

Die gesetzlichen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen fur die Férderung und Nutzung des
Radverkehrs und der dazugehérigen Infrastruktur andern sich fortlaufend. Aufgrund der im vorliegen-
den Konzept veranschaulichten MaRnahmen ist mit einer deutlichen Zunahme des Radverkehrs zu
rechnen, die aufgrund der allgemeinen gesellschaftlichen Mobilitdtswende auch dartber hinaus weiter
ansteigen wird. Dies wird sich auch zukunftig auf bestehende Regelwerke wie etwa die ERA auswir-
ken, die den neuen Gegebenheiten angepasst wird und dann hohere Anforderungen an die Infrastruk-
tur stellen wird. Um diesen Entwicklungen Rechnung zu tragen, ist auch eine turnusmagige Fortschrei-
bung des Radverkehrskonzeptes der Stadt Bochum notwendig. Dies beinhaltet eine fortlaufende Ak-
tualisierung des Katasters der Radverkehrsfiihrung und der Abstellanlagen. Auflerdem sollte eine kon-
zeptionelle Uberarbeitung und Anpassung der Ziele und des Handlungskonzeptes alle 10-15 Jahre
erfolgen. Diese sollte politisch beschlossen und von der Stadtverwaltung konsequent umgesetzt wer-
den.
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14. Fazit

Im Rahmen dieses Radverkehrskonzepts wurde die aktuelle Situation des Radverkehrs in Bochum in
2021 untersucht und bewertet. Der im Vergleich zu anderen Stadten geringe Radverkehrsanteil macht
deutlich, dass das Fahrrad noch einen geringen Stellenwert in der Stadt Bochum hat. Dies liegt zum
Teil daran, dass die Topografie mit Gefallestrecken bzw. Steigungen eine Nutzung unattraktiv macht.
Mit der dynamischen Verbreitung von Pedelecs &ndert sich dies grundlegend. Daraus und aus der
Grundlagenanalyse des Stadtgebietes ergeben sich fir die Zukunft Potenziale zur Ausweitung des
Radverkehrs. Aufterdem sollten nachhaltige Verkehrsmittel wie der Radverkehr vor dem Hinblick sich
andernder Mobilitatsbedirfnisse und der allgemeinen Verkehrswende starker gefordert werden.

Fir die Stadt Bochum wurden Ziele fiir den zukiinftigen Radverkehr festgelegt. Der Radverkehr in
Bochum soll fiir alle Bevolkerungsschichten zuganglich gemacht werden. Insgesamt soll der Radver-
kehrsanteil bis 2030 auf 15 % ansteigen. Zukunftig ist ein Radverkehrsanteil von 25 % das Ziel. Wei-
tere Ziele sind beispielweise die Verbesserung der Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, der Innenstadt
sowie von Schulen und Hochschulen.

Zum Erreichen der Ziele ist eine einheitliche Gestaltung von vergleichbaren Situationen anzustreben.
Fir die Stadt wurden deshalb Gestaltungsmdglichkeiten fir Querschnitte und Knotenpunkte aufge-
stellt, die als Leitfaden fiir zukiinftige Malknahmen dienen sollen.

Der Stellenwert des Radverkehrs und Erkenntnisse bezlglich des Radwegenetzes sowie der ange-
botenen Dienstleistungen konnten durch die Mobilitatsuntersuchung ,Mobilitdt in Stadten und durch
die selbst durchgefiihrte Radverkehrsbefragung erfasst werden. Neben der Bevdlkerung wurden auch
viele Trager offentlicher Belange, Vereine und Verbande wie der ADFC, die Radwende oder die Ver-
kehrswacht Bochum beteiligt. Mit diesen wurden in Workshops gemeinsam Probleme identifiziert und
Lésungsmaoglichkeiten erdrtert und festgehalten. Weiterhin fanden Gesprache mit den Nachbarstadten
Bochums statt. Die Unfallstatistik zeigt Auffalligkeiten im Innenstadtbereich sowie in einigen Stadttei-
len wie beispielsweise Riemke oder Langendreer. Insgesamt sind bei den Unfallen im Zusammenhang
mit Radfahrenden haufig Unfalle mit leichten und schwerverletzten Personen zu verzeichnen. Diese
Bereiche werden bei dem Handlungsbedarf besonders berlcksichtigt.

Das vorliegende Radverkehrskonzept zeigt den kommunalen Verantwortungstragern aus Politik und
Verwaltung, aber auch Unternehmen und anderen Beteiligten auf, wo Schwachstellen der Radver-
kehrsinfrastruktur sowie bei den Fahrradabstellanlagen liegen, zu denen bauliche Mangel und Ver-
kehrssicherheitsprobleme gehoéren. Zur Erfassung der bestehenden Radverkehrsfiihrung auf wichti-
gen Strecken und an Knotenpunkten wurden diese im Untersuchungsgebiet mit dem Fahrrad abge-
fahren und die jeweiligen Verhaltnisse mittels Videokamera dokumentiert. Die Auswertung des Bild-
materials sowie weiterer Messungen wie Wegebreiten erlaubt, die bestehende Situation und Mangel
zu verorten und detailliert zu benennen. Das so entstandene GIS-gestiutzte Kataster ermdglicht auch
zukUnftig eine dauerhafte Pflege des Zustandes der Bochumer Radverkehrsinfrastruktur. Durch Kom-
bination der verschiedenen erhobenen Parameter wurde fur jeden der betrachteten Abschnitte indivi-
duell der Handlungsbedarf ermittelt.

Fir die Stadt Bochum wurde ein Radverkehrsnetz erarbeitet, welches gut sichtbare Verbindungen
beinhaltet. Zukiinftig soll das Haupt- und Nebenroutennetz um Velorouten bzw. den Radschnellweg
erganzt werden. Im Zielzustand soll durch die Gestaltung des Radkreuzes Bochum auch in der Innen-
stadt eine geeignete Radverkehrsflihrung angeboten werden.

Auf der Grundlage der Grundlagenermittlung und der erarbeiteten Netzhierarchie wurden konkrete
Optimierungsmafnahmen fir die értliche Infrastruktur und Fahrradabstellanlagen vorgeschlagen, die
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eine intensivere Nutzung des Fahrrades férdern sollen. Mit den ausgearbeiteten MalRnahmensteck-
briefen wurden Verbesserungsvorschlage fur Situationen mit baulichen und beschilderungstechni-
schen Mangeln aufgezeigt. Hinzu kommen Anséatze zur Radverkehrsforderung z.B. im Bereich Ser-
viceangebote, Offentlichkeitsarbeit oder organisatorische MaRnahmen. Dieser Katalog schafft eine
handlungsorientierte Perspektive fur kurz-, mittel- und langfristige MalRnahmen.

Zum weiteren Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur kdnnen beispielsweise Fahrradstralen einen
wertvollen Beitrag leisten und mit Gberschaubarem Aufwand realisiert werden. Diese Moglichkeit bietet
den Radfahrenden ein hochwertiges Angebot und kann sich positiv auf die Nutzer- / Pendlerstréme
auswirken. Aufierdem ist es wichtig, bauliche Mangel, unklare Verkehrsfiihrungen und Liicken-
schlisse im Radwegenetz zu beseitigen. Weiterhin sollten modernere, sichere Abstellanlagen ge-
schaffen werden. Dazu zdhlen beispielsweise liberdachte Abstellanlagen und auch Lastenradstell-
platze.

Fir eine erfolgreiche Férderung des Radverkehrs sind nicht nur infrastrukturelle Malinahmen, sondern
auch MaRnahmen im Bereich Organisation, Serviceangebote sowie Offentlichkeitsarbeit notwendig.
Zu den organisatorischen MaRnahmen zahlen Ladezonen und Verkehrsiiberwachung, um Radver-
kehrsinfrastruktur von Falschparkern freizuhalten, Plakate zur Erklarung von FahrradstralRen oder der
Aufbau eines Verkehrsmodells fir den Radverkehr. Als Serviceangebote kénnten 6ffentliche Luftpum-
pen eingerichtet oder ein Service-System zur Bereitstellung von Werkzeugen, Luftpumpen und Fahr-
radschlduchen aufgebaut werden. Des Weiteren kdnnten verstarkt Fundrader aufbereitet und an
Schilerinnen und Schiler verschenkt werden, die kein eigenes Fahrrad besitzen.

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Offentlichkeitsarbeit, um das Thema Radverkehr im Bewusstsein
der Burger zu verankern. Gezielte Kampagnen, Marketing und Mobilitatserziehung sollen dabei helfen,
Zugangsbarrieren aufzuheben. Durch spezielles Informationsmaterial oder Angebote, beispielsweise
zum Thema Elektromobilitat, kbnnen neue Nutzer fir das Fahrrad als umweltfreundliches Verkehrs-
mittel gewonnen werden.

Fur sechs weiterfihrende Schulen wurden Schulwegpléne erarbeitet. In der Bestandsanalyse wurden
Erhebungen vor Ort sowie eine Umfrage durchgefiihrt. Zu den Schulwegplanen wurden MaRnahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Umfeld der Schule aufgestellt. Die Mallhahmen umfassen
zum Beispiel Bremsschwellen im Nebennetz oder Ergédnzung von zusatzlicher Beleuchtung in Unter-
fuhrungen. Bei den sechs Schulen handelt es sich vorerst um eine priorisierte Auswahl. Zukunftig
sollen nach und nach fiir alle Schulen inklusive der Grundschulen Schulwegplane erarbeitet werden.

RegelmaRig sollten Wirkungskontrollen und bei der Umsetzung Qualitatssicherungen durchgefuhrt
werden. Alle vorgeschlagenen MalRnahmen sollten unter Beriicksichtigung der Dringlichkeitsreihung
und Bewertung sukzessiv umgesetzt werden. Durch die Férderung des Radverkehrs kann ein Beitrag
zur Reduzierung von Staus und Larm, zur Verringerung des Flachenverbrauchs fur Verkehrsflachen
sowie zur Gesundheitsférderung geleistet werden. Um diese Ziele auch in Zukunft weiter zu vertiefen
und zu konkretisieren, ist eine Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes notwendig. Insgesamt wird
die Stadt durch eine geringere Luftverschmutzung, weniger Strallenlarm, geringeren Flachenver-
brauch, StralRen mit hoherem Griinanteil und einem hohen Radverkehrsanteil zu einer lebenswerteren
Stadt.

Wer mit dem Rad fahrt, nimmt seine Stadt auf ganz andere Weise wahr als aus dem Auto heraus.
Dies fihrt zu einer besseren Identifikation der Bevélkerung mit ihrer Umgebung, zu mehr Wertschat-

zung und damit letztlich zu einer besseren Lebensqualitat fur Alle in Bochum.

Muinster, 15.12.2022
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Abkurzungsverzeichnis

BOGESTRA = Bochum-Gelsenkirchener Strallenbahnen

DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres, [Kfz/24 h]
DTVw = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen, [Kfz /24 h]

FSA = Fuldverkehrsschutzanlage

Kfz = Kraftfahrzeuge (auch als Einheit oder Index)

LSA = Lichtsignalanlage

Lkw = Lastkraftwagen (auch als Einheit oder Index)

Pkw = Personenkraftwagen (auch als Einheit oder Index)

QsVv = Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

RVR = Regionalverband Ruhr

SV = Schwerverkehrsfahrzeuge (auch als Einheit oder Index)
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