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1 Einfdhrung

Die Gemeinde Kranenburg mdchte im Rahmen der Nahmobilitdtsforderung und des Klimaschut-
zes die Nutzung des Fahrrads und das Zuful3gehen attraktiver und sicherer gestalten, um damit
den Anteil der aktiven Mobilitat am Gesamtverkehrsaufkommen zu erhéhen. Im Rahmen des
vorliegenden Leit- und Handlungskonzepts wird zunadchst die Verkehrssicherheit im Rad- und
FuRverkehr anhand einer Unfallauswertung analysiert. Uber die Definition von Netzen fur den
Fu- und Radverkehr werden die vorrangigen Wege fir beide Verkehrsarten festgelegt. An-
schlieRend wird die auf diesen Netzen fir beide Verkehrsarten vorliegende Ausgangssituation
dargestellt und bewertet sowie die zur Verbesserung der Situation und damit der Steigerung des
Nahmobilitatsanteils erforderlichen Mal3hahmen vorgestellt.

Eine das gesamte Gemeindegebiet abdeckende Betrachtung der FuRverkehrsanlagen ist auf-
grund der erforderlichen Kleinteiligkeit der Untersuchung sehr umfangreich. Deshalb wurde zu
Beginn der Bearbeitung der Untersuchungsbereich auf den Ortskern von Kranenburg einge-
grenzt, der der untenstehenden Karten entnommen werden kann. Im weiteren Verlauf der Bear-
beitung wurde die Untersuchung auf die beiden Hauptachsen in Nutterden ausgeweitet. In eini-
gen Punkten ist eine Ubertragung der zu untersuchenden Aspekte und Ergebnisse auf die ande-
ren Ortsteile mdglich.
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Bild 1-1: Untersuchungsbereich FuBverkehr Kranenburg
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Die Untersuchung des Radverkehrs erstreckt sich dagegen auf das gesamte Gemeindegebiet
und bertcksichtigt die Anschlisse an alle benachbarten Gemeindegebiete.

2 Unfallauswertung

Um einen Eindruck Uber die Verkehrssicherheit fir FuRganger und Radfahrer in Kranenburg zu
gewinnen, wurden Unfalldatenlisten der Jahre 2014-2016 gesichtet, die von der Kreispolizeibe-
horde Kleve bereitgestellt wurden. Dabei wurden nur die Unfélle mit Beteiligung von Fuldgéngern
und/oder Radfahrern ausgewertet. Zunachst werden die Daten statistisch aufbereitet, um das
Unfallgeschehen allgemein einschatzen zu kénnen. In einem zweiten Schritt wird eine raumliche
Analyse der Unfalle vorgenommen.
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Bild 2-1: Anzahl der Unféalle in den Jahren 2014 - 2016

Im 3-Jahres-Zeitraum von 2014 bis 2016 ereigneten sich in Kranenburg insgesamt 215 Unfalle,
die von der Polizei registriert worden sind. Gegentiber 2014 hat die Zahl der Unfalle in den Jah-
ren 2015 und 2016 abgenommen.

Von diesen Unféllen fanden 45 Unfalle (20,9%) unter Beteiligung mindestens eines Radfahrers
und 8 Unfalle (3,7%) unter Beteiligung mindestens eines Fuligangers statt. Wahrend es bei den
FuRverkehrsunféllen keine Tendenz im Verlauf der Jahre gibt, hat sich die Anzahl der Radver-
kehrsunfélle stetig erhéht. Aufgrund der gegenlaufigen Tendenz bei der Gesamtzahl der Unfélle
hat sich in Relation hierzu auch die Bedeutung der Radverkehrsunfalle deutlich erhéht. Mittler-
weile findet beinahe jeder dritte Unfall unter Beteiligung eines Radfahrers statt. Der relative An-
teil erhdhte sich von 15,2% im Jahr 2014 auf 27,9% im Jahr 2016.
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2.1 Radverkehrsunfalle

Unfallbeteiligte

Uberwiegend sind es Pkw-Fahrer, die als Unfallgegner von Radfahrern auftreten (66,7%). Zu
zwei Dritteln sind es hierbei die Pkw-Fahrer, die als Hauptverursacher von der Polizei eingestuft
worden sind. Einen groRen Anteil (28,9%) machen aber auch Alleinunfélle von Radfahrern und
Unfalle zwischen Radfahrern aus.
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Bild 2-2: Unfallbeteiligte bei den Radverkehrsunféllen (2014 — 2016; n = 45)
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Bild 2-3: Hauptverursacher bei den Radverkehrsunféallen (2014 — 2016; n = 45)
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Auffallig ist, dass ein Grof3teil der verungliickten Radfahrer 65 Jahre oder alter als ist, was auf
eine starkere Nutzung des Fahrrads im Freizeitverkehr hinweist. Altersgruppen mit h&ufigeren
Radverkehrsunféllen sind zudem die Radfahrer zwischen 25 und 44 Jahre sowie zwischen 45
und 59 Jahre. Erfreulicherweise sind relativ wenige Kinder und Jugendliche an den Radver-
kehrsunfallen beteiligt. Dies kann jedoch auch ein Indiz fir eine relativ geringe Nutzung des
Fahrrads bei diesen Gruppen sein.
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Alter der beteiligten Radfahrer

Bild 2-4: Alter der Radfahrer bei den Radverkehrsunféllen (2014 — 2016; n = 49)

Unfallfolgen

Im Zeitraum von 2014 bis 2016 wurde bei 43 der 45 registrierten Unfélle mit Radfahrerbeteili-
gung mindestens eine Person verletzt. Bei 10 Unféllen (22,2 %) gab es mindestens einen
Schwerverletzten und bei 33 Unféllen (73,3 %) mindestens einen Leichtverletzten. 2 der Unféalle
verursachten keine Verletzungen. Verstorben ist in Folge eines Radverkehrsunfalls erfreulicher-
weise keine Person.

Die Steigerung der Radverkehrsunfélle in den letzten beiden Jahren hatten vor allem leichte
Verletzungen bei Radfahrern zur Folge.

Die geringe Anzahl von Unfallen mit Beteiligten ohne Verletzung ist sehr wahrscheinlich darauf
zurlickzuftihren, dass solche Unfélle kaum gemeldet und damit nicht polizeilich registriert wer-
den. Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass bei Radverkehrsunfallen die Dun-
kelziffer zwischen 70 und 90% liegt.

AB Stadtverkehr
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Bild 2-5: Unfallfolgen bei den Radverkehrsunfallen (2014 — 2016; n = 45)

Unfallzeiten

Der monatliche Verlauf der Radverkehrsunfélle spiegelt das saisonale Radverkehrsverhalten wi-
der. Ein groBer Teil der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung trug sich in den warmen und hellen
Monaten April bis Oktober zu, wahrend in den Wintermonaten (November bis Marz) kaum Unfal-
le mit Radfahrerbeteiligung zu verzeichnen waren. Klar erkennbar ist, dass wahrend der Som-
merferien sich weniger Unfélle ereignen. Da insgesamt nur wenige Kinder und Jugendliche ver-
unfallt sind, ist eher davon auszugehen, dass diese Abnahme der Radverkehrsunfélle im Juli
und August mit dem verringerten Kfz-Verkehrsaufkommen in Verbindung steht.

Betrachtet man die Verteilung der Radverkehrsunfélle auf die Wochentage, fallt auf, dass sich
viele Unfalle am Wochenende und hier vor allem sonntags ereignen. Dies ist im Vergleich zu
anderen Stadten eher aul3ergewdhnlich und spricht dafir, dass der Freizeitverkehr keinen uner-
heblichen Anteil einnimmt.
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Bild 2-6: Radverkehrsunfélle im monatlichen Verlauf (2014 — 2016; n = 45)
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Bild 2-7: Radverkehrsunfélle im Wochenverlauf (2014 — 2016; n = 45)
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Bild 2-8: Radverkehrsunfélle im Tagesverlauf (2014 — 2016; n = 45)

Auch der tageszeitliche Verlauf der Radverkehrsunfalle korreliert in der Regel sehr stark mit dem
tageszeitlichen Radverkehrsverhalten. Die Unfallspitzen zu den spaten Vormittagszeiten und
nachmittags kdnnen dafir sprechen, dass das Fahrrad in Kranenburg besonders zum Einkaufen
und in der Freizeit genutzt wird. Insbesondere nachmittags Uberlagert sich der starkere Kfz-
Feierabendverkehr mit dem Freizeit- und dem Einkaufsverkehr.

100,0%
90,0%
80,0%
70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%
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3
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Bild 2-9: Lichtverhaltnisse zum Zeitpunkt der Radverkehrsunfalle (2014 — 2016; n = 45)

Beinahe alle Radverkehrsunfélle (93,3%) fanden bei Tageslicht statt.
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Unfalltypen

Unfélle lassen sich in verschiedene Unfalltypen einordnen. Der Unfalltyp beschreibt die Konflikt-
situation zeitlich vor dem eigentlichen Unfall, also die Phase des Verkehrsgeschehens, in der ein
Fehlverhalten oder eine sonstige Ursache den weiteren Ablauf nicht mehr kontrollierbar machte.
Folgende sieben Unfalltypen werden unterschieden:

Tabelle 2-1: Unfalltypen

Typ Darstellung Unfalltyp Erlauterung

Verlust der Fahrzeugkontrolle ohne Mitwirkung anderer

£ ATl Verkehrsteilnehmer
2 Abbiegen Ausfahrmandver nach rechts oder links
3 () Einbiegen/Kreuzen Fehler bei diesen Fahrabsichten
4 @) Uberschreiten Fahrbahn tberschreiten oder dort spielen
Verkehrsunfall ausgeldst durch parkende oder auf der
2 o RN VEiEn Fahrbahn haltende Fahrzeuge
. Am Verkehrsunfall sind in gleicher oder entgegengesetzter
@ LEMEEERET Richtung fahrende Verkehrsteilnehmer beteiligt
7 () Sonstiges Unfall, der sich nicht den Typen 1 bis 6 zuordnen lasst
45,0% 19
40,0%
35,0%
30,0%
25,0%
20,0% 7 3
15,0%

(=]
i
I -

5
10,0%
o B
0,0%
S
c
2
=
o
L

o] © © ©
= c E L 2 =
3 2 2 5 : >
2 5 5 > 7 5
% N = S j=2 =2
< e < c | c
~ =] ) o
= o < £ 2]
(3] 2 2 =
& = = g
2 5 5
i =
flacs
[
]
1 2 3 4 5 6 7
Unfalltyp

Bild 2-10: Unfalltypen der Radverkehrsunfélle (2014 — 2016; n = 45)

Uber 42 % der Radverkehrsunfélle in Kranenburg gehéren dem Unfalltyp 3 an und sind dem-
nach auf Fehler beim Einbiegen / Kreuzen zurtckzufihren — die Unfélle ereignen sich also an

AB Stadtverkehr
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Einmundungen / Kreuzungen. Am zweithaufigsten sind Unfélle des Typs 2 ,,Abbiegeunfalle®. Der
insgesamt hohe Anteil an Unféllen im Bereich von Knotenpunkten verdeutlicht, dass offensicht-
lich vor allem im Kreuzungsbereich hoher Handlungsbedarf zur Verbesserung der Verkehrsbe-
dingungen besteht.

Unfallursache

Fur den Grof3teil der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung konnten von den aufnehmenden Polizei-
beamten eine oder mehrere Unfallursachen ermittelt werden. Alle Unfélle sind auf Fehler des
Fahrzeugfuhrers zurtickzuftihren. Unfélle aufgrund fehlender Verkehrstichtigkeit (z.B. Alkohol-
einfluss), technischer Mangel, mangelnder StralRenverhaltnisse oder schlechter Witterungsver-
haltnisse wurden nicht registriert.

Die Unfélle ereigneten sich dabei vor allem aufgrund der Nichtbeachtung von Vorfahrtsregelun-
gen sowie von Fehlern beim Abbiegen oder dem Einfahren in den flieRenden Verkehr.

Eine detaillierte Auflistung der Unfallursachen ist der folgenden Tabelle zu entnehmen:

Tabelle 2-2: Haupt-Unfallursachen der beteiligten Radfahrer und Unfallgegner (2014 — 2016; n = 45)

Radfahrer - Verursacher | Gegner - Verursacher

Unfallursachen . . %der Unfalle %aller

Verkehrstichtigkeit 0,0% 0,0%

Fehler der Fahrzeugfihrer 100,0% 100,0% 100,0%

10-11 Falsche StraBenbenutzung 1 5,6% 2 10,0% 3 7,9% 6,7%
10 falsche (Richtungs-)Fahrbahn 1 5,6% 1 5,0% 2 5,3% 4,4%
11 VerstoR gegen Rechtsfahrgebot 0 0,0% 1 5,0% 1 2,6% 2,2%

24-25 Fehler beim Vorbeifahren o T 0,0% 1 5,0% 1 2,6% 2,2%
25 Nichtbeachten von Nachfolgern 0 0,0% 1 5,0% 1 2,6% 2,2%

0 O%

27-33 Nichtbeachten der Vorrangregelung 4 T 22,2% 10 50,0% 14 36,8% 31,1%
28 Nichtbeachten Vorfahrt regelnder Verkehrszeichen 4 22,2% 10 50,0% " 14 36,8% 31,1%

35-37 Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riuckwartsfahren 4 ¥ 22,2% 3 15,0% 7 18,4% 15,6%
35 Fehler beim Abbiegen 1 5,6% B 15,0% 4 10,5% 8,9%
37 Fehler beim Anfahren oder Einfahren in flieBenden Verkehr 3 16,7% 0 0,0% 3 7,9% 6,7%
49 andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer 9 50,0% 4 20,0% 13 34,2% 28,9%

Techn. Mangel, Wartungsmangel [0] [0] [0

Falsches Verhalten der Ful3ganger 0] 0 0

StraBenverhaltnisse 0 0 0

Witterungseinflisse [0] 0] 0

Hindernisse [0] [0] 0

89 sonstige Ursachen [0] 0

keine Angabe einer Unfallursache 2 7 15,6%

alle Unfalle mit Angabe einer Unfallursache
alle Unfalle

N =
w
NN
N O
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Unfallorte

Die Radverkehrsunfélle fanden tberwiegend entlang von Gemeinde- und Kreisstral3en statt.

= Bundesstralle KreisstraRe = Gemeindestralle

Bild 2-11: StralRengruppe der Radverkehrsunfélle (2014 — 2016; n = 45)

Die Unfalle im AuRRerortsbereich sind Uber das Gemeindegebiet verteilt. Eine gewisse Konzent-
ration von Unféllen gibt es im Kernbereich von Kranenburg und entlang des starker befahrenen
Strallenzugs Nimweger StralRe (K44) — Klever Stral3e (B9).

Auffallige Knotenpunkte mit mehr als einem Radverkehrsunfall zwischen 2014 und 2016 sind:
- Klever Straf3e / Galgensteeg (4 Unfalle)

Grol3en Haag / Parkplatzzufahrten Penny/Rewe (3 Unfalle)

DorfstralRe / Bomshofstral3e (2 Unfalle)

Oode Kleefsebaan / Breiter Weg (2 Unféalle)

AB Stadtverkehr
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Fahrradunfalle

L) Fahrunfall

Abbiege-Unfall

@ Einbiegen/
Kreuzen-Unfall

L) Ruhender Verkehr

@ Unfallim
Langsverkehr

®  Sonstiger Unfall
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Bild 2-12: Lage der Radverkehrsunfalle — Ausschnitt aus der Unfallkarte (2014 — 2016; n = 45)
[Kartengrundlage: openstreetmap]
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2.2 FuRverkehrsunfalle

Aufgrund der geringen Anzahl von Unféllen mit Beteiligung von Ful3gangern besitzt eine statisti-
sche Auswertung eine geringe Aussagekraft. Bei eindeutigen Tendenzen kdnnen jedoch trotz-
dem Rickschliisse auf das Verkehrsverhalten bzw. zukiinftige Ansatzpunkte zur Steigerung der
Verkehrssicherheit getroffen werden.

Unfallbeteiligte

Bei den FulRverkehrsunféllen sind es in der Regel Pkw, die als Unfallgegner auftreten (7 von 8
Unfallen; 87,5%). Im Gegensatz zu den Radverkehrsunféllen, bei denen tberwiegend die Kraft-
fahrer als Hauptverursacher der Unfélle eingestuft worden sind, halt es sich bei den FuRver-
kehrsunfallen die Waage. Ful3ganger und Kraftfahrer werden jeweils zur Halfte als Hauptverur-
sacher statistisch gefuihrt. Unfalle mit Radfahrern haben sich nicht ereignet.

100,0%
90,0% 7
80,0%

70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
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Bild 2-13: Unfallbeteiligte bei den FuRverkehrsunféllen (2014 — 2016; n = 8)

Auch beim FuRverkehr sind es vornehmlich die mittleren und &lteren Altersgruppen, die haufiger
als FuRganger verunfallen. Eine so deutliche Tendenz wie beim Radverkehr ist nicht zu erken-
nen. Auch hier ist es erfreulicherweise so, dass sehr wenige Kinder, Jugendliche bzw. junge Er-
wachsene verunfallt sind. Dies kann auch den bundesweiten Trend widerspiegeln, dass auf-
grund der Chauffeursdienste von Eltern mittlerweile mehr Kinder als Insassen im Auto verungli-
cken als auf der StralRe, da Kinder immer weniger als Verkehrsteilnehmer bzw. Spielende im 6f-
fentlichen Raum auftreten.
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Bild 2-14: Alter der FulRgénger bei den FuRverkehrsunfallen (2014 — 2016; n = 8)

Unfallfolgen

Aufgrund der Verletzlichkeit von Ful3gangern und der Masse / Geschwindigkeit von Kraftfahr-
zeugen haben Unféalle zwischen Fuf3géangern und Kraftfahrzeugen in der Regel eine Verletzung
oder sogar schwere Verletzung ggf. mit Todesfolge fur die FuRganger zur Konsequenz. In
Kranenburg ist aufgrund von Ful3verkehrsunfallen gliicklicherweise niemand in dem betrachte-
ten Zeitraum verstorben. Der Anteil der Schwerverletzten (37,5%) ist jedoch leicht héher als
beim Radverkehr (22,2%).

Da FuRverkehrsunfélle eher eine Verletzungsfolge aufweisen, ist die Dunkelziffer wahrscheinlich
geringer als beim Radverkehr. Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass Alleinunfélle
von FuRRgangern (z.B. durch mangelhafte Infrastruktur verursacht) in Deutschland nicht polizei-
lich erfasst werden.
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1
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mit getétetem mit schwerveretztem mit leichtverletztem mit unverletztem
Fulganger FuRganger Fulganger FuRganger

Bild 2-15: Unfallfolgen bei den FuBverkehrsunfallen (2014 — 2016; n = 8)
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Unfallzeiten

Beim monatlichen Verlauf der FuB3verkehrsunfalle kann keine Tendenz erkannt werden. Ful3ver-
kehrsunfélle fanden Uber das Jahr verteilt statt. Bei der Verteilung Uber die Wochentage fallt
auch beim FulRverkehr auf, dass sich immerhin 4 von 8 Unféllen an den Wochenenden (jeweils
2 samstags und sonntags) ereigneten, wenn in der Regel ein geringeres Kfz-
Verkehrsaufkommen vorhanden ist.

Der tageszeitliche Verlauf der Fullverkehrsunfalle zeigt auf, dass FuRganger Uberwiegend
nachmittags und abends verunfallen.
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Bild 2-16: FuRverkehrsunféalle im Tagesverlauf (2014 — 2016; n = 8)

Bei Dammerung und Dunkelheit besteht wohl ein erhéhtes Risiko als FulRganger in einen Unfall
verwickelt zu werden. 5 von 8 Unféllen (62,5%) ereigneten sich bei diesen Lichtverhaltnissen.
Immerhin auch bei 3 Unfallen (37,5%) wurde Stral3englatte registriert.
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Bild 2-17: Lichtverhéltnisse zum Zeitpunkt der FuRverkehrsunfalle (2014 — 2016; n = 8)
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Unfalltypen

Die Halfte der FuRverkehrsunfalle wurde dem Unfalltyp 4 ,Uberschreiten-Unfall“ zugeordnet.
Dies waren also Unfélle, bei denen Ful3ganger versucht hatten, eine Fahrbahn zu queren. Ein
Unfall wurde dem Typ 2 ,Abbiegeunfall* zugewiesen, die restlichen Unfélle konnten nicht zuge-
ordnet werden. Zu den verschiedenen Unfalltypen vgl. Tabelle 2-1.
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Bild 2-18: Unfalltypen der FulRverkehrsunféalle (2014 — 2016; n = 8)

Unfallorte

Die FulRverkehrsunfélle fanden Uberwiegend entlang von Gemeinde- und Bundesstral3en statt.

= Bundesstralte Kreisstrale = Gemeindestralle

Bild 2-19: StraRengruppe der FulRverkehrsunfalle (2014 — 2016; n = 8)
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Bei den FuRverkehrsunfallen gibt es keine Haufungen, sie sind Uber das Gemeindegebiet ver-
teilt aufgetreten. Sie ereigneten sich aber Gberwiegend entlang stérker vom Kfz-Verkehr befah-
rener Stral3en.
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Bild 2-20: Lage der FulRverkehrsunfalle (2014 — 2016; n = 8)
[Kartengrundlage: openstreetmap]
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3 Verkehrsnetze

Ein zentraler Baustein dieses Nahmobilitdtskonzepts zur Férderung der Nahmobilitat in Kranen-
burg ist die Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur flir den Fu3- und den Radverkehr. Im
Sinne einer Angebotsplanung kénnen konkrete und zielgerichtete MaRnahmen nur in Kenntnis
der Netzbedeutung und der Nutzungsstarke der einzelnen Streckenabschnitte des Straf3en- und
Wegenetzes erfolgen. Da Uber die Nutzungsstarke beim FuR- und Radverkehr in der Regel kei-
ne Kenntnisse vorliegen, werden als Grundlage fir ortliche Sondierungen und als Vorstufe zur
Entwicklung konkreter Malinahmen daher ein in verschiedene Verbindungsfunktionsstufen
abgestufte FuR- und Radverkehrsnetze konzipiert.

Verkehrsnetzen kommt die Aufgabe der ErschlieRung und Verbindung der raumlichen Struktu-
ren und der hier stattfindenden menschlichen Aktivitaten zu. Sie dienen der Erreichbarkeit von
verkehrlichen Zielen - Arbeitsplatzen, Ausbildungsstellen, Einkaufs- und Versorgungsgelegen-
heiten, Freizeit- und Erholungseinrichtungen.

3.1 Radverkehrsnetz

3.1.1 Aufgaben und Ziele der Radverkehrsnetzplanung

Mit der Planung und Realisierung eines Radverkehrsnetzes wird angestrebt, Radfahrern eine
schnelle und sichere Verbindung zwischen allen relevanten Quellen und Zielen zu ermdglichen.
Im Hinblick auf eine an diesen Qualitatszielen orientierte Ausgestaltung des Verkehrsnetzes ist
es notwendig zu wissen, welche Bedeutung jedes einzelne Netzelement im Verbindungsgeflge
der Raumstrukturen besitzt. Nur so kann in Abwagung mit den Belangen der utbrigen Verkehrs-
trager und den Anspriichen aus dem wegeseitigen Umfeld eine situationsangepasste Ausgestal-
tung der Verkehrsinfrastruktur erfolgen.

Aufgabe der Radverkehrsnetzplanung ist es daher, das System der Radverkehrsverflechtungen
im rAumlichen Verkehrsbeziehungsgefiige transparent zu machen und die daraus resultierenden
Anspriche hinsichtlich der anzustrebenden Verbindungsqualitdten zu definieren. Es resultiert
hieraus ein funktional gegliedertes Netzgefiige, das vom planerischen Anspruch her auf den
verbindungsbedeutsamen Netzabschnitten in hierarchischer Abstufung hohe Verkehrsqualitaten
in Form einer schnellen Zielerreichbarkeit gewahrleistet und in den untergeordneten Abschnitten
mit der ErschlieBung die Anbindung an das Verkehrsnetz sicherstellt. Mit der Planung des Rad-
verkehrsnetzes soll insgesamt also auf eine anspruchsgerechte Wegefilhrung der Radfahrer
hingewirkt werden und dies nicht nur im Bereich der Strecke, sondern auch im Bereich der Kno-
tenpunkte und der Uberquerung starker vom Kraftfahrzeugverkehr befahrener Straen.

3.1.2 Anforderungen an das Radverkehrsnetz

Die an das Radverkehrsnetz in seiner Gesamtheit zu stellenden Anforderungen leiten sich aus
den Ansprichen seiner einzelnen Nutzergruppen und den unterschiedlichen Fahrtzwecken ab.
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Allen Nutzergruppen gemeinsam ist der Wunsch nach mdéglichst verkehrssicheren und beein-
trachtigungsarmen Verkehrsfihrungen. In Anlehnung an das niederlandische Planungsleitwerk
.Radverkehrsplanung von A bis Z* kénnen funf Hauptanforderungen an Radverkehrsnetze defi-
niert werden. Diese sind in der folgenden Tabelle zusammengestellt.

Tabelle 3-1: Hauptanforderungen an ein Radverkehrsnetz

Kriterium Beschreibung der Qualitatsmerkmale

Zusammenhang Die Routen bilden ein zusammenhangendes und dichtes Netz, das keine Licken aufweist
und alle wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs, alle Ortsteile und wichtigen Nach-
barorte verbindet und erschliel3t.

Direktheit Fur den Alltagsverkehr werden immer maoglichst direkte Routen angeboten. Umwege wer-
den minimiert. Innerhalb der Ortslagen wird eine hohe Netzdurchléassigkeit gewahrleistet.

Attraktivitat Die Radverkehrsverbindungen sind so gestaltet, dass sie sich in die Umgebung einpassen
und das Radfahren attraktiv ist. Hierzu zahlen eine geringe Larm- und Abgasbeléastigung
sowie die Fiihrung durch ein méglichst reizvolles stadtebauliches und landschaftliches
Umfeld.

Sicherheit Auf den Radverkehrsverbindungen ist durchgéngig ein hohes Mal3 an Verkehrssicherheit
gewahrleistet. Auf verkehrsarmen Wegen spielt auch der Aspekt der sozialen Kontrolle
eine wichtige Rolle (Fihrung entlang angebauter Straf3en, Beleuchtung, etc.).

Komfort Die Fihrung der Radfahrer ermdglicht einen ziigigen und stérungsarmen Verkehrsfluss,
was insbesondere durch die Minimierung der Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern
und eine anspruchsgerechte Befahrbarkeit (Belagsqualitat) erreicht wird.

Quelle: inhaltlich angelehnt an C.R.O.W. 1994: 7, eigene Darstellung

Im Zuge der Diskussion zu Radschnellverbindungen (fietssnelweg) kam aus den Niederlanden
der Vorschlag (Bendiks/Degros 2013: Fietsinfrastructuur), diese flnf Kriterien um drei weitere
Kriterien zu erweitern:

- Stadtebauliche Integration: Die Routen des Radverkehrsnetzes / Radschnellwege sind
stadtebaulich integriert, sie figen sich in die Bebauung ein und holen die Menschen an
ihren Verkehrsquellen ab.

- Erlebniswert: Die Routen besitzen einen Erlebniswert, so dass bereits der Weg als Ver-
kehrsziel angesteuert wird und einen Beitrag zur Stadt- und Verkehrskultur leistet.

- Soziodkonomischer Mehrwert: Die Routen / Radschnellwege sind derart attraktiv, dass
sich daran entlang neue Unternehmen / Attraktionen ansiedeln, die das Rad als wichti-
ges Element fur Mitarbeiter und Kunden erkannt haben.

Alle aufgefuihrten Kriterien sind als Zielvorstellungen zu verstehen, die in einem stadtischen Um-
feld aufgrund der vielfaltigen Nutzungsiberlagerungen und Nutzungskonkurrenzen nicht von al-
len Netzabschnitten im gesamten Umfang erfullt werden kdnnen.
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Grundsatzlich ist zu beachten, dass die unterschiedlichen Kriterien in Abhangigkeit von Fahrt-
zweck und Entfernung jeweils unterschiedlich stark zu gewichten sind. Unterschiedliche Anfor-
derungen stellen insbesondere der Alltags- und der Freizeitradverkehr:

= Alltagsverkehr: Radfahrer, die sich im Alltagsverkehr bewegen (z. B. auf der Fahrt zur
Arbeit oder der Ausbildungsstétte), erwarten eine méglichst schnelle und direkte Zieler-
reichbarkeit; dies wird erreicht durch umwegarme Radverkehrsfihrungen, eine zigige
Befahrbarkeit der Streckenabschnitte und eine Passierbarkeit von Knotenpunkten und
Uberquerungsstellen ohne langere Wartezeiten;

» Freizeitverkehr: Radfahrer im Freizeitverkehr und insbesondere Radtouristen mdchten
vor allem auf attraktiven Wegen mit reizvollem stadtebaulichem oder landschaftlichem
Umfeld geflihrt werden.

Bei der Ausgestaltung des Netzes sind diese unterschiedlichen Anforderungen entsprechend zu
bertcksichtigen. Besondere Bedeutung kommt darliber hinaus der Sicherung der Verkehrswege
fur Kinder, Jugendliche und &ltere Menschen zu.

3.1.3 Netzkategorien und Anforderungsprofile

Die Strukturierung des Radverkehrsnetzes fir die Gemeinde Kranenburg erfolgt in Anlehnung
an die Empfehlungen der technischen Regelwerke. Das Radverkehrsnetz fir Kranenburg wird in
sieben Netzkategorien eingeteilt:

Tabelle 3-2: Netzkategorien des Radverkehrsnetzes

Nutzungsfunktion Netzkategorie Bezeichnung Netzzuordnung
RA la Hauptverbindung
Alternative Hauptverbindung / Hauptnetz
RA Ib Schnellverbindung /
A Alltagsradverkehr
Veloroute
RA I Verbindung Verbindungsnetz
RA 1l ErschlieBungsweg ErschlieBungsnetz

Vier der Netzkategorien (RA la, RA Ib, RA 1l und RA Ill) sind dem Alltagsradverkehr zugeordnet.
Die héchste Verbindungsfunktionsstufe wurde jeweils mit der Stufe | belegt, hiervon ausgehend
wurde die weitere Hierarchisierung vorgenommen.

Das Alltagsnetz fur den Radverkehr setzt sich aus den Kategorien Hauptverbindungen (RA 1a),
Alternative Hauptverbindungen / Schnellverbindungen / Veloroute (RA Ib), Verbindungen (RA II)
und ErschlielBungswege (RA Ill) zusammen.

Hauptverbindungen (RA la) stellen die Verbindung zwischen Nutzungsschwerpunkten des
Radverkehrs her. Hierzu zahlen in erster Linie die Verflechtungen zwischen den Stadtteilen und
der Innenstadt. Auch wichtige Verbindungen zu den unmittelbar angrenzenden Nachbarorten
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werden dieser Kategorie zugeordnet. Hauptverbindungen sollen einen mdglichst zieldirekten
Verlauf haben und eine komfortable Befahrbarkeit sicherstellen. Oftmals verlaufen sie im Be-
reich der HauptverkehrsstraBen, da diese in der Regel die direktesten Verbindungen zwischen
Quellen und Zielen darstellen. Hauptverbindungen sollen zu jeder Tages- und Jahreszeit eine
sichere und komfortable Befahrung ermaoglichen, dies erfordert die Flihrung entlang von Strafl3en
und Wegen, die eine soziale Kontrolle besitzen, beleuchtet sind und maoglichst haufig und zlgig
gereinigt bzw. geraumt werden.

Alternative Hauptverbindungen / Schnellverbindungen / Velorouten (RA Ib) erfullen die
gleiche Funktion wie Hauptverbindungen; im Unterschied zu diesen verlaufen sie jedoch abseits
der HauptverkehrsstrafRen, in der Regel auf abseits des Kfz-Verkehrs gefihrten Wegen oder im
ErschlieBungsstralennetz. Sie dienen denjenigen Nutzergruppen als Alternativrouten, denen die
Kriterien ,Attraktivitdt der Route” und ,subjektive Verkehrssicherheit (Fihrung abseits des Kfz-
Verkehrs)" wichtiger sind als das Kriterium ,Direktheit*. Entlang dieser Verbindungen kann ins-
besondere die soziale Kontrolle nicht zu jeder Zeit garantiert werden, daher sollten alternative
Hauptverbindungen parallel eine Hauptverbindung aufweisen. Aufgrund der weitestgehend selb-
standigen Fiuhrung kdnnen aber oftmals komfortable Breiten und aufgrund geringerer Wartezei-
ten an Lichtsignalanlagen hohe Reisegeschwindigkeiten erzielt werden.

Alle Hauptverbindungen und Alternativen Hauptverbindungen zusammen bilden ein tbergeord-
netes, lickenloses Hauptnetz.

Verbindungen (RA 1) ibernehmen im Wesentlichen innerhalb der einzelnen Stadtteile die Ver-
kntpfung zwischen den Quellen und Zielen des Radverkehrs. Auch (nachgeordnete) Verbin-
dungen zwischen Stadtteilen und zu Nachbarorten sind dieser Kategorie zuzuordnen. Ein Sys-
tem von Verbindungswegen bildet das Verbindungsnetz, das das Hauptnetz erganzt. Es nimmt
in engmaschiger Verknupfung den Verkehr aus dem ErschlielBungsnetz auf und verbindet ihn
mit dem Hauptnetz. Kirzere Umwege konnen im Verbindungsnetz in Kauf genommen werden.

ErschlieBungswege (RA l1ll) dienen der Anbindung der einzelnen Grundstiicke und der Sicher-
stellung der Verflechtung mit weiteren potenziellen Zielen des Radverkehrs. Die Fuhrung des
Radverkehrs erfolgt hier standardmafig tber Wohn- und ErschlieBungsstral3en, Bereiche mit
Tempo-30-Zone, verkehrsberuhigte Bereiche oder selbststandig gefiihrte Wege. Explizite Rad-
verkehrsmalRnahmen mussen hier selten getroffen werden. Das Hauptaugenmerk gilt daher e-
her allgemeinen VerkehrsberuhigungsmalRnahmen und der Sicherstellung einer mdglichst ho-
hen Netzdurchlassigkeit auf kleinrdumiger Ebene.

In Kopplung der Einzelelemente ergibt sich so zur Abwicklung des Alltagradverkehrs ein licken-
loses stadtweites Radverkehrsnetz. Neben den schon benannten Aspekten mdglichst wenig
umwegbehafteter und schnell befahrbarer Wegeverbindungen kommt insbesondere der ver-
kehrssicheren Ausgestaltung der Infrastruktur mit Minimierung des Konfliktpotenzials wesentli-
che Bedeutung zu. Die Wegeverbindungen sollten zudem so gefihrt werden, dass ein mdglichst
hoher Schutz vor Ubergriffen gegeben ist: Zu erreichen ist dies in erster Linie durch Ubersicht-
lichkeit, Einsehbarkeit und soziale Kontrolle. Zur Gewahrleistung der Sicherheit im 6ffentlichen
Raum sollten die Wegeverbindungen des Radverkehrs bei Dunkelheit auch ausreichend be-
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leuchtet sein. Vom Fahrtkomfort her ist eine ganzjahrig gut befahrbare Oberflache sicherzustel-
len.

Tabelle 3-3 gibt einen Uberblick tber die Funktionen, Anforderungsprofile sowie mégliche Fiih-
rungsformen der einzelnen Kategorien im Alltagsnetz.

Tabelle 3-3: Netzkategorien, Merkmale und mogliche Ausgestaltungsformen im Alltagsnetz

Kategorie Funktion Anforderungsprofil Anzustrebende

Fihrungsform

zieldirekter Verlauf, komfortable Befahrbarkeit
(Trennung vom FuRverkehr)

vielfach entlang von HauptverkehrsstralRen (direk-
teste Verbindung / soziale Kontrolle)

Wegweisung, Beleuchtung

FahrradstraRen

Radwege

Hauptver- .
bindung - Reinigung, Winterdienst - Radfahrstreifen
- Verbindungen - an Knotenpunkten: optimale Sicht, Aufstellfiadchen; - Schutzstreifen
zwischen Nut- Minimierung der Halte & Wartezeiten; Signalsteue-  _ wischverkehr
zungsschwer- rung
punkten des Rad- )
verkehrs - Oberflache: Asphaltdecke; groRRformatige, ungefas-
te Betonsteine
- Verflechtungen
zwischen Stadt- - Wegeverlauf abseits starker vom Kfz-Verkehr fre-
zentrum. Stadttei- quentierter Stral3en
| d;\l hb - Radschnellwe-
én und Nachbar-— _ komfortable Befahrbarkeit (i.d.R. Trennung vom ge
Alternative gemeinden FuBverkehr)
- FahrradstralRen
Hauptver- - Wegweisung, Beleuchtung
bindung / - Selbststandig
Schnell- - Qualitatskriterium Attraktivitét wichtiger als Direkt- gefiihrte Wege
i heit
verbindun
/Veblor(cj) tg ) _ o - Wirtschaftswe-
L - an Knotenpunkten: optimale Sicht; Minimierung der ge
Halte & Wartezeiten (Bevorrechtigung, planfrei)
- Mischverkehr
- Oberflache: Asphaltdecke; groRformatige, ungefas-
te Betonsteine
- Verknlpfung der - komfortable Befahrbarkeit
Ziele |nnerhalb - kirzere Umwege konnen in Kauf genommen wer- - FahrradstralRen
der Stadtteile den
] Aufnahme des - Schutzstreifen
Verbindung - an Knotenpunkten: optimale Sicht, sofern notwen- .
Verkehrs aus Er- . w - Mischverkehr
. dig Aufstellflachen
schlieBungsnetz
und Verbindung - Oberflache: Asphaltdecke; groRformatige, ungefas-
mit Hauptnetz te Betonsteine
- niedrige Radverkehrsbedeutung
- Anbindung aller - meist T-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche, etc. - Mischverkehr in
Erschlie- Grundstiicke und - ) T-30-Zonen
; - an Knotenpunkten: optimale Sicht
Bungsweg potenziellen Quel- - Selbststandig
len und Ziele - Oberflache: alle Belage moglich gefiihrte Wege

nicht in Karten dargestellt
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3.1.4 Entwicklung des Radverkehrsnetzes — Teilnetz Alltagsradverkehr

Die Entwicklung und Konkretisierung des Netzes fir den Alltagsradverkehr basierte auf folgen-
den Bearbeitungs- und Analyseschritten:

= Analyse der Quell- und Zielstrukturen,
= Erstellung eines Wunschliniennetzes,
» Erfassung der Barrieren und Zwangspunkte,

= Entwicklung eines Vorentwurfs flr das Alltagsnhetz unter Berlicksichtigung bestehender
Netzkonzeptionen,

= Befahren (insbesondere) des Netzes, Abwagung zwischen Alternativen.

Quellen und Ziele des Radverkehrs

Da das spatere Radverkehrsnetz Verbindungen zwischen Quellen und Zielen des Radverkehrs
darstellen soll, wurden mit Hilfe von Internetrecherchen und der Sichtung von Stadtplénen alle
relevanten Quellen und Ziele des Radverkehrs in Kranenburg erfasst. In Abhéangigkeit von der
funktionalen Bedeutung und der Einwohnerzahl wurden die Ziele und Ortsteile verschiedenen
Prioritatsstufen zugeordnet. Zur Vereinfachung wurden die Quellen und Ziele punktuell darge-
stellt, wenngleich es zu beriicksichtigen gilt, dass einige der Quellen und Ziele flachenhafte
Strukturen bilden. Die Punkte wurden jeweils in das Zentrum der flachenhaften Strukturen ge-
setzt, so beispielsweise in den Mittelpunkt eines Gewerbegebiets.
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Bild 3-1: Quellen und Ziele des Radverkehrs [Kartengrundlage: openstreetmap]

Wunschlinien und Umlegung auf das Netz

Durch die Kenntnis der Quell- und Zielstrukturen lassen sich alle wichtigen Quell- und Zielbezie-
hungen identifizieren. Diese sind in der folgenden Abbildung in Form von ,Wunschlinien®, also
den sich zwischen bedeutenden Quell- und Zielpunkten ergebenden Luftlinien, abgebildet.

Wichtige Wegeverbindungen ergeben sich insbesondere zwischen den einzelnen Ortsteilen und
dem Gemeindezentrum, auf das die Uberwiegenden Wunschlinien des Radverkehrsnetzes zu-
laufen. Wunschlinien fur Hauptverbindungen wurden durch die Verbindung des Zentrums mit
Zielen mit hohem Verkehrspotenzial (gréRere Nachbarstadte) identifiziert. Die Wunschlinien far
Verbindungen ergaben sich durch die Verbindung dieser Quellen und Ziele mit weiteren Zielen,
insbesondere Zielen mit mittlerem Verkehrspotenzial sowie Haufungen von Zielen mit niedrigem
Verkehrspotenzial.

Nach Festlegung der idealisierten Wunschlinien wurden diese unter Abwagung verschiedener
Alternativen auf geeignete Stralen und Wege umgelegt. Bei diesem Schritt wurden auch poten-
Zielle Barrieren (z. B. schwer Uberwindbare BundesstrafRen) und deren Zwangspunkte (bei-
spielsweise Unterflihrungen) identifiziert. Die auf das Straen- und Wegenetz umgelegten
Wunschlinien bilden das zukiinftige Radverkehrsnetz fir den Alltagsverkehr, welches unter Be-
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ricksichtigung der Bedeutung der einzelnen Netzelemente in die verschiedenen Netzkategorien
untergliedert wurde. Das ErschlieBungsnetz bleibt in Karten bei Netzdarstellungen ausgespart,
da es sich hierbei um das gesamte restliche Stral3en- und Wegenetz handelt.
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Bild 3-2: Wunschlinien Alltagsradverkehr
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Bild 3-3: Barrieren

3.1.5 Vorhandene Radverkehrsnetze

Um die Ubergabepunkte an angrenzende Radverkehrsnetze an der Gemeindegrenze Kranen-
burg zu ermitteln, wurden die lokalen Radverkehrsnetze der Stadte Kleve und Berg en Dal her-
angezogen. Erganzt wurde die Ermittlung durch die Analyse des niederlandischen Knoten-
punktnetzes.

Daruber hinaus wurden die auf Kranenburger Gemeindegebiet bestehenden Wegenetze fir den
Radverkehr berticksichtigt. Dazu zahlen im Rahmen der Radwegweisung folgende ausgewiese-
ne Routen:

e Radverkehrsnetz NRW

e Knotenpunktnetz der Euregio

e 3 Themenrouten

e In Aufstellung befindliches Knotenpunktnetz Kreis Kleve

Des Weiteren wurde das Wirtschaftswegekonzept der Gemeinde Kranenburg herangezogen.
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Das Radverkehrsnetz NRW, das bestehende Knotenpunktnetz der Euregio und die drei The-
menrouten (2-Lander-Route, NiederRheinroute und Via Romana) sind mit einer wegweisenden
Beschilderung ausgestattet und dienen hauptsachlich dem Freizeitverkehr in Kranenburg. Aus
ihnen wurde unter Bericksichtigung der aktuellen Planungen zur Weiterentwicklung des Kno-
tenpunktsystems und dem Wirtschaftswegekonzept die Grundstruktur des Alltagsnetzes abgelei-
tet.

Radverkehrsnetz & Themenrouten
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Bild 3-4: Vorhandene Radverkehrsnetze (ohne Wirtschaftswegenetz)
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3.1.6 Alltagsnetz Radverkehr

Der Karte 1 kann das Radverkehrsnetz flr den Alltagsradverkehr in Kranenburg entnommen
werden. Wahrend die eRad-Bahn zukunftig das Ruickgrat des uberdrtlichen Radverkehrs zwi-
schen Groesbeek und Kleve darstellt, soll parallel eine Hauptverbindung entlang der B9 und der
K44 bestehen, um eine direkte Anbindung der beiden Ortskerne Nitterden und Kranenburg zu
gewabhrleisten. Erganzt wird das Hauptverbindungsnetz durch eine Nord-Sid-Route in Richtung
Goch, wodurch alle wichtigen Ziele tber Hauptverbindungen miteinander verknipft sind.

Die nordlich gelegenen Ortsteile Zyfflich, Niel und Mehr werden an den Hauptort, die Nachbar-
kommunen, sowie untereinander Uber Verbindungen verknipft. Neben der Fihrung Uber die be-
stehenden KreisstraRen soll ein Angebot alternativer Verbindungen tber das Wirtschaftswege-
netz entwickelt werden.

Auch die sudlich gelegenen Ortsteile werden Uber Verbindungen an den Hauptort und unterei-
nander angebunden. Weitere Verbindungen fuhren in Richtung Kleve, Millingen Beek und Gro-
esbeek.

3.1.7 Freizeitnetz Radverkehr

Zur Entwicklung des Netzes fur den Freizeitradverkehr in Kranenburg wurden die bereits ge-
nannten bestehenden Routen bericksichtigt. Neben dem Ulber die Radwegweisung ausgewie-
senen Radverkehrsnetz NRW wurde vor allem der Verlauf der Themenrouten integriert.

Fir den Freizeitradverkehr existiert auf Basis der vorhandenen touristischen Routen bereits ein
abgestuftes Netz, sodass hier keine differenzierte Netzbildung erforderlich ist. Es setzt sich i.W.
aus den genannten durch das Gemeindegebiet fiuhrenden Radrouten zusammen. Aufgrund ihrer
jeweiligen Funktionen wurde die eRadbahn der Kategorie der Radfernwege RF | und die Routen
des Radverkehrsnetzes NRW der Kategorie RF Il zugeordnet. Ergénzt wird das Freizeitnetz
durch zahlreiche abseits der Hauptverkehrsstralen gefiihrte Wegeverbindungen, insbesondere
Uber Wirtschafts- und Forstwege. Insgesamt werden mit dem Freizeitnetz die freizeitrelevanten
Ziele wie Freizeiteinrichtungen, Naherholungsmdglichkeiten, Sportanlagen, sowie touristische
Anziehungspunkte wie Sehenswiurdigkeiten erschlossen und touristische Gebiete und Regionen
miteinander verbunden.

Das Freizeitnetz kann der folgenden Karte 2 entnommen werden.

AB Stadtverkehr



NSG Dueffel
i = xe’ 5

NSG Dueffe
— -Kellener
| | Altrhein—
und Flussmarsi




7~y
P
’
-
8 >
7
./‘
g // '%,
NSG Dueffel
& - Kellener
“Altrhein
S q UNNElussgacme
oS :
B | h“ — N5G Dueffe =
 ARIE - Kellener !
d Altrhein
NSE gueﬁ‘en‘ ke und Flussmarschen
- Kellener. g,
{1
Altrhein P
und Flussmarschen I
|
|
il
| | Lhe

Kffnenburg

N3G Kranenburger
Bruch

De Bruuk

Stoppelber:

Fréllenberg

1

Reichswald

sja i
i
Tt
Rt
o e, s Zandwinning
z “tisan ” De Bonen
1 "Dabasn
-1
of.,w,dq”
F""'N’ o
%

&

Langenes

13




Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 34

3.2 FuRverkehrsnetz

Eine Netzentwicklung fur den FuRverkehr gestaltet sich generell schwieriger als bei den Fahr-
verkehren, da innerortlicher FuRverkehr sehr kleinteilig ist, flachendeckend stattfindet und eher
selten stark ausgepréagte Hauptachsen ausbildet.

Wie auch bei den Fahrverkehren bildet die Festlegung der funktionalen Beziehungen innerhalb
der Gemeinde bzw. innerhalb von Quartieren auch die Grundlage der Netzentwicklung fiir den
FuRverkehr. Hierfir werden die Quellen und Ziele systematisch verortet, um daraus die
wesentlichen Netzelemente Uber Verbindungsfunktionsstufen abzuleiten.

Gebiete, in denen sich besonders viele Ziele des FulRverkehrs bundeln (Zielbereiche wie z.B. die
Altstadt) sind oftmals als Ziel-Cluster fu3gangerrelevanter Ziele durch ein tberdurchschnittlich
hohes FulRverkehrsaufkommen gekennzeichnet und stellen damit wichtige ,Knoten® im
Hauptwegenetz des FulRverkehrs dar.

Durch die Verbindung von Quellen und Zielen des FulRverkehrs und unter Berlcksichtigung der
jeweiligen Funktion im Netz koénnen Bereiche und Routen identifiziert werden, die fur den
FuRverkehr eine Ubergeordnete Bedeutung besitzen bzw. ein erhebliches Potenzial aufweisen.
Hieraus wird ein hierarchisch abgestuftes FuBwegenetz abgeleitet. Bei der Kleinraumigkeit und
Vielfalt des FuRverkehrs ist es jedoch wenig zielfihrend, jedes Netzelement — vom
stralRenbegleitenden Gehweg bis zum Weg durch eine Griinanlage — einer starren Hierarchie
unterordnen zu wollen, wie das fur den Kfz- oder Radverkehr Giblich und sinnvoll ist.

Ein FuBverkehrsnetz kann sich aus den folgend aufgefiihrten Netzkategorien zusammensetzen:
= Zentraler Bereich,

= FuRwegeachse,

= HauptfulRweg und

=  Anbindungsweg.

Bei den zentralen Bereichen handelt es sich um Gebiete mit einer herausragenden Bedeutung
fur den FuRverkehr, welche insbesondere dadurch bedingt ist, dass sich dort verschiedenste
Nutzungen (z. B. Einkauf, Freizeit, Arbeit) Uberlagern.

Neben den zentralen Bereichen sind fur den FuRverkehr vor allem die Verbindungskategorien
FuBwegeachse und HauptfuBweg relevant. Die Differenzierung zwischen diesen Kategorien
erfolgt Uber die Verbindungsbedeutung sowie das funktionale  Merkmal der
Aufenthaltsbedeutung. Wahrend den Ful3gdngerachsen - vergleichbar den ,Zentralen
Bereichen® — neben einer wichtigen Verbindungsfunktion auch eine erhebliche
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Aufenthaltsfunktion zugeschrieben wird, ist diese entlang der HauptfuBwege deutlich geringer.
Diese dienen dem FuRverkehr Giberwiegend zur Verbindung und Erschliel3ung.

Das ubrige Netz wird weiter differenziert in die Kategorie Anbindungsweg. Diese Netzkategorie
dient der flachenmafigen Erschliel3ung.

3.2.1 Bestimmung eines Fullwegenetzes

Ausgangspunkt der Netzentwicklung ist die Betrachtung der Nutzungsstruktur und hier
insbesondere die Verteilung der fulgéangerrelevanten Quellen und Ziele. Hinsichtlich der Ziele
ist grundsatzlich zu differenzieren zwischen

=  Flachenzielen (Ziele-Cluster) und
=  Einzelzielen.

Vordergriindig ergibt sich die Notwendigkeit zur Klassifizierung der Ziele entsprechend der vor-
geschlagenen Systematik aus pragmatischen und darstellerischen Griinden. Mit der Einfihrung
von Flachenzielen als Kategorie wird dem Umstand Rechnung getragen, dass diese Ziele eine
relativ groRe raumliche Ausdehnung besitzen und teilweise sogar Uber ein eigenes, offentlich
zugangliches Stral’en- und Wegenetz verfigen (z.B. Park- oder Klinikanlagen). In diesen Féallen
sind die Flachenziele Uber mehrere Punkte an das ubrige Wegenetz angebunden und
entsprechend auch vom Ful3verkehr aus mehreren Richtungen erreichbar.

Auf Grundlage der Auswertung von Stadtplanen wurden ful3géngerrelevante Ziele ausgesucht
und in einer Netzkarte verortet. Als besonders relevant werden OPNV-Haltestellen und groRere
Parkplatze angesehen. Auch Einzelhandelsladen und offentliche Einrichtungen besitzen eine
grolle Fulverkehrsrelevanz. Auf besondere Zielgruppen ausgerichtete Ziele, wie
Bildungseinrichtungen und Einrichtungen fir Senioren spielen ebenso eine grof3e Rolle.
Wahrend Bildungseinrichtungen insbesondere unter dem Verkehrssicherheitsaspekt zu
betrachten sind, kommt im Umfeld von Senioreneinrichtungen noch der Aspekt der
Barrierefreiheit in besonderer Weise hinzu.

3.2.2 FulRwegenetz Ortskern Kranenburg

Das FuBwegenetz in Kranenburg wird vom zentralen Bereich dominiert, der bereits Standorte flr
Einzelhandel, historischen Ortskern, wichtige Parkplatze und 6ffentliche Einrichtungen vereint.
Innerhalb des zentralen Bereichs sind zwei Hauptachsen entlang von GroR3er Straf3e und Bahn-
hofstral3e definiert, die die Anschliisse an das ubrige Fu3wegenetz gewahrleisten. Alle tbrigen
Wege im zentralen Bereich werden als gleichwertig wichtig eingestuft und daher nicht einzeln
dargestellt.
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Die HauptfuRwege bilden ein Netz um den zentralen Bereich entlang der Kfz-Hauptstraf3en, da
hier neben der direkten Anbindung der Wohnbereiche und der Nahversorgung auch die soziale
Kontrolle am besten besteht. Erganzend wird der Draisinenbahnhof mit der Tourist Information
aufgrund seiner Bedeutung Uber das HauptfuBwegenetz angeschlossen.

Die dargestellten AnbindungsfuRwege dienen zur Verdichtung des Netzes und als alternative
Wege abseits des StralRennetzes. Sie fuhren haufig Gber nicht befestigte und teilweise unbe-
leuchtete selbstandige Wege abseits des Kfz-Verkehrs.

Das Fuliwegenetz fur den Ortskern Kranenburg kann der Karte 3 entnommen werden.

3.2.3 FuRwege Nutterden

Aufgrund der bestehenden Quell- /Zielstruktur und der Definition des Untersuchungsbereichs
wird fur den Ortsteil Nitterden kein selbsténdiges FulRverkehrsnetz entwickelt. Hier gentgt die
Betrachtung der beiden Hauptachsen entlang der B9 (Ost-West-Richtung) und Antoniusweg —
Hoher Weg (Nord-Sid-Richtung) mit den jeweiligen Einmiindungen.
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4 Bestandsaufnahme und —analyse

Die Bestandserhebungen (Befahrungen und Begehungen der Untersuchungsbereiche) fanden
im August 2017 und 2018 statt. Die dabei jeweils erhobenen Kriterien sind den Abschnitten zum
FuR3- bzw. Radverkehr zu entnehmen.

Die Bewertung der bestehenden Infrastruktur erfolgt auf der Grundlage der geltenden techni-
schen Regelwerke der FGSV?, wie z.B. ERA 20102, EFA2 und der StVO mit der konkretisieren-
den VwWVO StVO. Beurteilt wird die bestehende Situation neben der Regelkonformitat auch hin-
sichtlich der Verkehrssicherheit, Verkehrs- und Infrastrukturqualitat und dem Komfort der jeweili-
gen Anlagen fir den Ful3- und Radverkehr.

4.1 Radverkehr

Grundlage fur die Bewertung der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur bilden systematische
Befahrungen mit dem Fahrrad. Befahren wurde das in Kapitel 3.1.6 dargestellte Alltagsnetz. Je
nach Fuhrungsform des Radverkehrs und Knotentyp wurden die straRenrdaumlichen Situationen
durch Fotos mit Digitalkamera oder wahrend der Fahrt durch Videoaufzeichnung mit einer am
Fahrrad montierten Action-Kamera erfasst.

In Abhangigkeit von der Art der Fiuhrungsform und den Knotentypen wurden weitere Kriterien
der Verkehrs- und Infrastrukturqualitat sowie der Netzzusammenhang erfasst. Fur die Strecken-
abschnitte des Radverkehrsnetzes sind dies neben der Breite von Radverkehrsanlagen unter
anderem alle Mangel der Befahrbarkeit (z.B. Oberflache) oder der Fiihrung (z.B. Versatz in der
Fuhrung). An den Knotenpunkten wurden Mangel der Verkehrsqualitéat (z.B. fehlende oder um-
standliche Abbiegebeziehungen, insbesondere Linksabbiegen) sowie der Verkehrssicherheit
(z.B. Einschrankungen der Sicht) und der Infrastruktur bertcksichtigt.

Konkret erfasst wurden:

¢ Allgemein geltende Verkehrsregelungen (Geschwindigkeit, Parken, etc.),
e Fihrungsform des Radverkehrs,

e Lage des Streckenabschnitts (inner- oder aul3erorts),

¢ Breite der Radverkehrsanlage,

e Art und Zustand der Oberflache der Radverkehrsanlage,

e Mangel in Fihrung und Komfort an Knotenpunkten,

1 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e.V.
2 Empfehlung fur Radverkehrsanlagen 2010 (FGSV, Frankfurt, 2010)
8 Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen (FGSV, Frankfurt, 2002)
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¢ Sicherheitsabstande zu Fahrbahnen und ggf. Parkstanden,
e Sichtverhdltnisse,

e Ausgestaltung von Fihrungswechseln.

4.1.1 Radverkehrsinfrastruktur

Als Fuhrungsformen des Radverkehrs konnten die folgenden vier Hauptformen ausgemacht
werden. Erganzend bietet die Karte 4 einen Uberblick (iber die bestehenden Radverkehrsfiih-
rungen im Alltagsnetz Kranenburg.

e Fuhrung auf Zweirichtungsradwegen gemeinsam mit dem Ful3verkehr parallel zu Haupt-
verkehrsstral3en (innerorts und aul3erorts),

e Mischverkehrsfiihrung mit Kfz-Verkehr innerorts bei zuldssiger Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h,

e Mischverkehrsfiihrung mit Kfz-Verkehr auf3erorts bei zulassiger Hochstgeschwindigkeit
von 70 - 100 km/h,

e Mischverkehrsfiihrung mit ausnahmsweise zugelassenem Kfz-Verkehr (iberwiegend au-
Berorts) auf fir Kfz-Verkehr gesperrten Strecken (Wirtschaftswege).

Erganzend bestehen in Einzelfallen die folgenden Fihrungsangebote:
e FuUr den Radverkehr freigegebene Gehwege (z.B. Hettsteeqg),
e nicht benutzungspflichtige Radwege (z.B. Mehr),
¢ Tempo-30-Zonen mit Mischverkehrsfihrung im ErschlieRungsstraiennetz,
e Verkehrsberuhigte Bereiche im ErschlieRungsstralennetz.

Als Hauptachse des Radverkehrs wird zurzeit die eRad-Bahn auf der alten Bahntrasse zwischen
Groesbeek und Kleve gebaut, die zwischen Groesbeek und Kranenburg bereits als gemeinsa-
mer Geh-/Radweg fertiggestellt ist und genutzt wird. Der Abschnitt zwischen Kranenburg und
Kleve soll zukinftig vor allem dem Radverkehr zur Verfiigung stehen. Insgesamt ist der Weg
nahezu durchgehend in 3,00m Breite parallel zur Draisinenstrecke angelegt und wird an den
Knotenpunkten Uberwiegend bevorrechtigt gegentber dem Kfz-Verkehr. Diese Achse ist auf-
grund der bestehenden Bahnubergénge sehr gut an das bestehende Alltagsnetz angebunden.
Eine zusatzliche Anbindung an den Driller Weg im Bereich des Bahnhofs Kranenburg wurde
bereits realisiert.

Weitere Fuhrungsformen werden im Folgenden erlautert und in ihrer Ausgestaltung in Kranen-
burg bewertet. Eine Analyse der erhobenen Radverkehrsinfrastruktur kann der Karte 5 enthom-
men werden.

AB Stadtverkehr



NSG Dueffel
- Kellener
% “Altrhein
8
N
A
S
>,
o3 NSG Dueffel
/ - Kellener.
P Altrhein
und Flussmarschen
&
Graisent
I randentiery
Jnenber
( Rolfiogt
_ ;
L g
/ ntse
2 851
2%
Herterk:
Hur bel
Hatber
Reichswald

by

Zandwinning
Ringbagy

De Banen

NSG Dueffe

- Kellener
Altrhein

NSG Kranenburger
Bruch

und Flussmarscllen

¥
' -
’
/ NSG Geldenberg

i

Lok

.
or

l,’
4
', .

L4484

$}"

© OnenStreetMan (and) cont

l'-l"l






Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 42

Zweirichtungsradwege

Die bestehenden einseitigen Zweirichtungsradwege (gemeinsam mit dem Ful3verkehr) bestehen
vor allem entlang des klassifizierten Stral3ennetzes und an den Kfz-Vorrangrouten. Die meisten
dieser Wege erfillen mit mind. 2,40 m Breite die Vorgaben der StVO und RAL*, jedoch nicht un-
bedingt der ERA 2010, die auf3erorts mindestens 2,50m, innerorts sogar 3,00m fordert. Die er-
hobenen Wege weisen Uberwiegend einen guten Belagszustand auf, der Weg entlang der Kle-
ver StraRe wurde erst im Sommer 2017 fertig gestellt.

Als problematisch sind an vielen Knotenpunk-
ten entlang dieser Wege die Ausgestaltung
und teilweise die Beschilderung anzusehen.
Haufig fehlen die Furtmarkierungen oder die
Piktogramme mit Richtungspfeilen an den
Einmundungen oder sind abgefahren, so dass
der Vorrang des FulR- und Radverkehrs nicht
eindeutig erkennbar wird. Bei teilweise fehlen-
der Beschilderung, vor allem fur den links fah-
renden Radverkehr, entstehen nach Regelaus-
legung Abschnitte, die nicht fir den Radver-
Bild 4-1: fehlende Piktogramme und Beschilde-  kehr freigegeben sind und demzufolge den
rung Einmundung Galgensteeg Radfahrer auf die Fahrbahn zwingen, wahrend
die bauliche Ausgestaltung diesen Zwang nicht verdeutlicht. Dieser bestehende Widerspruch
zwischen Ausgestaltung und Beschilderung der Radverkehrsanlage kann zu Verwirrung bei

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Radfahrern und daraufhin zu Einschrankungen in der Verkehrssicherheit fiihren.

Grundsatzlich empfehlen die ERA 2010 Zweirichtungsradwege fur den AuRRerortsbereich, wah-
rend sie innerorts aufgrund der vielfaltigeren Wegebeziehungen als konflikt- und unfalltrachtig zu
bewerten sind und daher benutzungspflichtig nur im Falle von auRergewdthnlicher Gefahrenlage
fur den Radverkehr auszuweisen sind. Im Zuge der klassifizierten Ortsdurchfahrten kann diese
Gefahrenlage ggf. aufgrund des Kfz-Verkehrsaufkommens und der teilweise Uberhdhten Kfz-
Geschwindigkeiten gesehen werden, entlang der Achse Hettsteeg-Elsendeich-Galgensteeg-
Scheffenthum besteht sie nicht.

4 Richtlinie fur die Anlage von LandstraRen (FGSV, Frankfurt, 2012)

AB Stadtverkehr



Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 43

Die ERA 2010 fordern fir Beginn und Ende
von Zweirichtungsradwegen gesicherte
Querungsangebote fur den Radverkehr. Sie
gewahrleisten dem Radfahrer im Wechsel
zwischen den einseitigen Anlagen und dem
Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr, die An-
lagen sicher zu erreichen oder zu verlassen.
Ein Angebot von sicheren Querungsstellen
ist aber auch im Zuge von einseitigen Zwei-
richtungsradwegen an fur den Radverkehr
wichtigen Zufahrten oder bedeutsamen
Knotenpunkten erforderlich. Vor allem in
Bild 4-2: fehlende Querungsstelle ber B9 im Zuge den Abschnitten innerorts fehlen diese An-
der Radwegweisung Einmindung Bomshofstrale  gebote haufig. An mehreren vorfahrtgere-
gelten Knotenpunkten bestehen zusatzlich querende Wegebeziehungen, die nicht ausreichend
gesichert sind. Nur vereinzelt bestehen an der grof3en Ost-West-Achse Wyler-Kranenburg-
Nutterden Mittelinseln zum queren, deren Anzahl im Zuge des Stral3enausbaus 2017 wenigs-
tens erweitert wurde. An der RomerstraBe (K15) und im Zuge der Verbindung Elsendeich-
Galgensteeg-Scheffenthum fehlen sichere Querungsangebote.

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Netzlicken — fehlende Wege

Streckenabschnitte, die keine explizite Radverkehrsfihrung aufweisen, jedoch aufgrund der Kfz-
Verkehrsbelastung und der zulassigen Kfz-Geschwindigkeiten fur eine Radverkehrsfuhrung im
Mischverkehr nicht infrage kommen, werden als Liicken im Radverkehrsnetz benannt. Eine sol-
che Netzlicke kann am Frasselter Weg identifiziert werden. In diesem Zusammenhang wird
auch die Strecke entlang der KreisstraRe zwischen Kranenburg und Niel als Netzliicke definiert,
da hier keine Alternativroute fir den Radverkehr besteht und entlang der Kreisstral3e der Kfz-
Verkehr mit sehr hohen, teilweise Giberhthten Geschwindigkeiten fahrt.

Ebenso werden zwischen bestehenden Netzabschnitten Netzliicken definiert, wenn die beste-
henden Wege fur den umwegempfindlichen Radverkehr zu deutlich langeren Wegestrecken fih-
ren.

Mischverkehr auR3erorts

Vor allem im ndrdlichen Gemeindegebiet bestehen in der Anbindung der Ortsteile an den
Hauptort und Nutterden aufgrund Uberhohter Kfz-Geschwindigkeiten und teilweise enger Stra-
Ben bei gleichzeitig teilweise engem Bewuchs in Kurvenlagen Abschnitte, die in der Charakteris-
tik Netzlicken gleichen. Hier fehlen fur den Radverkehr auch subjektiv sicher zu befahrende
Streckenabschnitte zur Verdichtung des Netzes. Obwohl die bestehenden KreisstraRen auf-
grund ihrer Kfz-Verkehrsstarken in Kombination mit den zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
nach den Regelwerken nicht der Anlage einer separaten Radverkehrsfiihrung bedtrfen, weisen
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Hinweise der Radfahrer vorort als auch das erfasste Kfz-Verkehrsverhalten in Bezug auf gefah-
rene Geschwindigkeiten, Sichtbeziehungen und Spurtreue darauf hin, dass MaRhahmen zur Si-
cherung des Radverkehrs erforderlich sind.

Auch die befahrenen Nebenstrecken, die neben dem Radverkehr nur fir land- und forstwirt-
schaftlichen Verkehr freigegeben sind, weisen neben deutlich engeren Stra3enquerschnitten
teilweise hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr auf.

4.1.2 Fahrradparken

Das Angebot zum Fahrradparken in den beiden Hauptorten Kranenburg und Nutterden wurde
rein qualitativ erfasst. Das bedeutet, dass die Standorte der Abstellanlagen, deren Anlagentyp
und Nutzung erfasst wurden, die Anzahl der Stellplatze und deren Auslastung aber nicht quanti-
fiziert wurden.

Neben den beiden Hauptorten wurden wahrend der Befahrungen an einigen Bushaltestellen
Fahrradabstellanlagen beobachtet. Inwieweit die Schulen ausreichend Abstellanlagen aufwei-
sen, konnte im Zuge der Beobachtungen nicht abschlieBend geklart werden.

Kranenburg

Im Hauptort Kranenburg werden vor allem dezentral kleinere Anlagen entlang der Grol3en Stra-
3e, und groRRere Anlagen am Draisinenbahnhof, am Rathaus und dem Marktplatz angeboten.
Wahrend in der GroRRen StralRe sowohl in als auch auRerhalb der Anlagen mit attraktiven An-
lehnbiigeln Rader vereinzelt vor Geschéften abgestellt werden, befindet sich mit der Backerei
am Marktplatz ein zentraler Anziehungspunkt des Radverkehrs. Die hier seitlich zur Verfligung
stehenden Abstellanlagen (mit E-Bike-Ladestation) mit Vorderradhaltern werden jedoch nicht
genutzt. Stattdessen wird eine GrofRzahl an Radern frei gegentber der Backerei vor dem Brun-
nen abgestellt, wodurch sowohl der Ful3gangerlangsverkehr als auch die Atmosphare um den
Brunnen beeintrachtigt werden.

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-3: Abstellanlagen in der GroRRen Stral3e / am Markt
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Am Draisinenbahnhof befinden sich Abstellanlagen im hinteren Bereich an der Fahrradver-
leihstation. Im Bereich des Bahnhofsvorplatzes bestehen fir die Besucher der Tourist Informati-
on 4 Anlehnbigel, wahrend die Bewohner des benachbarten Traktes ihre Rader frei vor dem
Bahnhofsgebaude abstellen.

Auf der Ruckseite des Bahnhofs im ehemaligen Bahnsteigsbereichs werden keine Abstellanal-
gen angeboten, die Besucher lehnen die Rader hier vor allem an die Hauswand.

Die Anlagen am Rathaus waren gut genutzt aber nicht Uberlastet und scheinen der Nachfrage
Zu entsprechen.

Keine o6ffentlichen Abstellanlagen wurden im Bereich des Einkaufszentrums erfasst.

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-4: Abstellanlagen am Draisinenbahnhof

Nutterden

Am Dorfplatz am Hohen Weg befindet sich eine kleine Abstellanlage mit Anlehnbtgeln, die wah-
rend der Erhebung zwar nicht genutzt wurde, aufgrund ihrer Lage jedoch als angemessen anzu-
sehen ist.

Neben dem Hauptknoten an der B9 befinden sich an der Bushaltestelle in Richtung Kranenburg
Abstellanlagen, die neben einem kleinen Platz mit Banken angelegt sind. Eine Nutzung der An-
lage wurde nicht beobachtet.
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Bildquelle: AB Stadtverkehr
Bild 4-5: Abstellanlagen in Nitterden

Am Sportzentrum in Nitterden besteht eine Abstellanlage mit Gabelhaltern am Zugang Hafer-
kamp.

An der Grundschule, der Bibliothek, am Friedhof und der Kirche bestehen keine Abstellanlagen.
Zur Forderung der Nahmobilitat sollte hier ein kleines Angebot mit attraktiven und sicheren An-
lehnbligeln geschaffen werden.

4.1.3 Starken, Schwéachen und Potenziale im Radverkehrssystem

Tabelle 4-1: Starken, Schwachen und Potenziale im Radverkehr

Radverkehr

- Nahezu lickenloses Netz
- Gute Oberflachenqualitat der bestehenden Radwege
. - Kontinuierliche Fuhrung entlang der Hauptachse in Ost-West-Richtung
Starken - Meist gutes Angebot alternativer Wege zum klassifizierten Straennetz
- Uberwiegend geringe Kfz-Verkehrsstarken

- Wenige Steigungen und hoher Komfort auf den Netzabschnitten

- Uberhohte Kfz-Geschwindigkeiten, teilweise mit Barrierewirkung
- Unzureichende Querungsangebote
Schwéchen i i -
- Unzureichende Furtausgestaltungen im Zuge der Zweirichtungsradwege

- Teilweise enge StralRenquerschnitte mit Mischverkehrsfuhrungen Kfz-, Rad- und FulRverkehr

Potenzial - Starkung der Vertraglichkeiten mit anderen Verkehrsarten
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4.2 FuRverkehr

4.2.1 Verkehrsregelungen, Fiihrungsformen und Breiten

Auch im Rahmen der FuRverkehrsuntersuchung wurden die in den beiden Untersuchungsgebie-
ten geltenden Verkehrsregelungen und Fuhrungsformen des FulRverkehrs erfasst, weil sich dar-
aus erste Aspekte zur Verkehrssicherheit des FulRverkehrs sowie zu den Vertraglichkeiten der
verschiedenen Verkehrsarten ableiten lassen. Desto héher das Geschwindigkeitsniveau und das
Kfz-Verkehrsaufkommen auf der Fahrbahn liegen, desto schwieriger wird das Queren der Fahr-
bahn fur den Ful3génger und desto wichtiger werden ausreichende Breiten fir den Langsver-
kehr. Wohingegen die Einschrankung und Verlangsamung des zulassigen Kfz-Verkehrs zu einer
Verkehrsberuhigung fiihrt und das Fahrbahnqueren aul3erhalb von Knotenpunkten (lineares
Queren) erleichtert.

Zu den erhobenen Verkehrsregelungen zahlen

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit,

e Verkehrsbeschrankungen (z.B. Z 250, Z 260),
e Sackgassenbeschilderung,

e Vorrangregelungen.

Als Fuhrungsformen stral3enbegleitender Gehwege wird zundchst zwischen einseitiger oder
beidseitiger FulRverkehrsfiihrung unterschieden sowie die ggf. bestehende Radverkehrsflihrung
im Seitenraum (getrennt / gemeinsam) miterfasst. Fur die Attraktivitat sowie die Sicherheit der
FuRverkehrsanlagen sind vor allem die Breiten und damit der Raum, der dem FuRverkehr zur
Verfligung gestellt wird, entscheidend. Die erfassten Breiten der Gehwege wurden in die vier
folgend aufgefiihrten Kategorien eingeteilt und in den Karten dargestellt.®

Tabelle 4-2: Gewahlte Breitenkategorien zur Einteilung von Gehwegen / Gehbereichen

Kategorie ‘ Breite Bemerkung

- < 0,80 m | Netzliicke — der Weg ist nicht nutzbar

I 0,80 m - <1,00m | Kein Begegnungsfall méglich. Menschen mit Rollstuhl kénnen
den Weg nur unter Nutzung der Sicherheitsrdume befahren.
Breite Rollstiihle kdbnnen den Weg nicht nutzen.

I 1,00 m-<1,80 m | Begegnung nur (stark) eingeschrankt mdglich, die von den
Regelwerken vorgegebene Standardbreite von 2,50m wird
deutlich unterschritten, eine Begegnung ist in den meisten Fal-
len nur mit Ausweichen maglich.

Il 1,80 m —< 2,50 m | Unter Verzicht auf Abstande zu Gebdudewéanden und ggf. zur
Fahrbahn sind Begegnungsfalle mdglich.

v = 2,50 m | Begegnungsfalle moglich.

5 Erfasst worden ist der befestigte Verkehrsraum inkl. der Sicherheitsraume zu angrenzenden Nutzungen.
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Punktuelle Engstellen von max. 1,00m Breite, die eine Begegnung ausschlieBen und ein Aus-
weichen vor oder nach der Engstelle erfordern, werden erganzend in den Karten dargestellt.

Engstelle GroRe Stral3e, Kranenburg Engstelle Hoher Weg, Niitterden

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-6: Beispiele Engstellen

Kranenburg

Entlang der Kfz-Vorrangrouten verlauft der FulBverkehr i.d.R. auf einseitigen gemeinsamen
Geh-/ Radwegen im Zweirichtungsbetrieb mit Uberwiegend 2,50m plus mind. 0,50m Sicher-
heitsraum Breite, so z.B. Klever StralRe, Nimweger Stral3e, Willemsestral3e, Elsendeich, Tiggel-
straRe und nordliche Umgehung. Da am Hettsteeg nicht genitigend Flachen im Seitenraum zur
Verfligung stehen, ist der einseitige Gehweg fir den Radverkehr freigegeben, aber nicht ver-
pflichtend zu benutzen. Willemsestral3e und Elsendeich weisen erganzend auf der gegenuber-
liegenden Stral3enseite einen Gehweg in 1,50m Breite auf.

Die von WillemsestralRe und Elsendeich abgehenden StichstralRen weisen keine expliziten Ful3-
verkehrsfiihrungen auf, die bauliche Ausgestaltung entspricht der in verkehrsberuhigten Berei-
chen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wird jedoch nicht durch eine zusatzliche
Beschilderung reduziert.

Fast alle dieser Stichstral3en sind Sackgassen und Uber ein Netz selbstandiger
Gehwege verknipft und erschlieBen gleichzeitig den Freizeitbereich und den
Spielplatz westlich des Walls bis hin zu Anschliissen an den Wall. Sie bieten
damit fir den Ful3verkehr ein sehr durchlassiges Netz abseits des Kfz-Verkehrs.
Allerdings sind diese Wege mit 1,00 — 1,20m sehr schmal und weisen nur unbe-
festigte Oberflachen (wassergebundene Decke) auf. Haufig sind diese Wege gar nicht beschil-
dert oder aufgrund des engen Querschnitts als Gehweg mit Z 239 ausgewiesen. Einige dieser
Wege sind beleuchtet.

AB Stadtverkehr



Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 49

Andere selbstandig gefuhrte Wege, vor allem entlang des Walls, im Bereich um
die Kirche und in der Verbindung zwischen Uitweg und GroR3e Stral3e, sind als
gemeinsame Geh- / Radwege angeordnet und bieten meist eine attraktive
Breite von 2,10 - 2,50 m. Selbstandige Wege bieten aufgrund des fehlenden
Kfz-Verkehrs meist eine hohe Verkehrssicherheit und Bewegungsfreiheit fir den
FuRverkehr, verfigen daflr aber haufig nicht Gber die gewlinschte soziale Kontrolle in den dunk-
leren Tageszeiten.

Verbindungsweg Waschwall

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-7: Beispiele fur selbsténdig gefluihrte Wege

Entlang der Hauptachse Grof3e Stral3e, die als verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich ausge-
wiesen ist, wird der FuR3verkehr in wechselnden Breiten von 1,00m — 4,00m getrennt vom Kfz-
Verkehr und dem Radverkehr gefiihrt. Neben der baulichen Trennung durch Richtungsanderung
des Pflasters, die nur schwer erkennbar ist, wurden zusétzlich durchgehend Poller zwischen
Fahrbahn und Gehweg gesetzt. So sollen Konflikte zwischen Kfz- und FulRverkehr vermieden
werden.

Bereiche, in denen der FulRverkehr bevorrechtigt gefuihrt wird, wie z. B. in verkehrsberuhigten
Bereichen (Mischverkehr mit dem Fahrverkehr) bieten fur den Fullverkehr sehr angenehme
Verhéltnisse und meist attraktive Verkehrsrdume. Innerhalb des Walls wird der FuRverkehr in
den verbleibenden Stral3enrdumen des historischen Ortskerns auf diese Weise gefiihrt.
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Nutterden

Auf der Ost-West-Achse wird der FuRBverkehr Uberwiegend auf einem einseitigen gemeinsamen
Geh-/Radweg im Zweirichtungsbetrieb mit Gberwiegend 2,50m Breite (+Sicherheitstrennstreifen)
gefuhrt. Zwischen dem Netto und dem Antoniusweg wird diese Fihrung durch einen zweiten
unbefestigten Gehweg in 1,20m Breite auf der noérdlichen StraRenseite erganzt.

Die Nord-Stid-Achse ist fast durchgehend als Tempo-30-Zone ausgewiesen und bietet durchge-
hend 2 Gehwege, die jedoch in ihrer Breite von Uberwiegend 1,00 — 1,50m deutlich zu schmal
sind. Dies ist vor allem vor dem Hintergrund, dass diese Achse der Hauptschulweg zur Grund-
schule in Nitterden ist, als kritisch zu werten.

Konflikte und Fehlverhalten aufgrund zu geringer | Nordlicher Gehweg B9
Breiten im Seitenraum

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-8: Beispiele fiir Gehwege in Niitterden
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4.2.2 Infrastruktur fur den FuRgéngerlangsverkehr

Fehlende Verkehrsflachen fiir den FuRverkehr

Wahrend z. B. in verkehrsberuhigten Bereichen der Ful3verkehr im Mischverkehr gefuhrt wird
und damit Gehwege nicht erforderlich sind, sollten an StraBen des Vorbehaltsnetzes fur den Kfz-
Verkehr in der Regel beidseitig Gehwege angelegt sein. Lediglich in Ausnahmen kann das Feh-
len von Gehwegen akzeptabel sein, wenn die Stral3enseite z. B. anbaufrei ist und sichere Que-
rungen an den Knoten das Erreichen des einseitigen Gehwegs ermdglichen.

Das Fehlen von beidseitigen Gehwegen kann schon beim Beginn der Wegekette vor der eige-
nen Haustur die Verkehrsmittelwahl deutlich beeinflussen, wenn die Mdéglichkeit des sicheren
zu-Ful-Gehens durch fehlende Infrastruktur nicht gegeben ist.

Entlang der Ortsdurchfahrten von Klever Stral3e und Nimweger Stral3e besteht nur ein einseiti-
ger gemeinsamer Geh-/Radweg, der von der gegentberliegenden bebauten Stra3enseite nur an
vereinzelten Querungsstellen sicher zu erreichen ist. Damit steht den Anliegern der ndrdlichen
Stral3enseite keine durchgehende Gehweganbindung zur Verfiigung, was gerade aufgrund des
Geschwindigkeitsniveaus und der teilweise leicht erhdhten Lage der Fahrbahn als kritisch anzu-
sehen und als Netzliicke zu werten ist. Ebenso fehlt am Kreisverkehr Nimweger Tor und an der
Tiggelstral3e bis zur Hoteleinfahrt ein Gehweg auf der nordwestlichen Stral3enseite.

Ahnlich stellt sich die Situation an der Ost-West-Achse in Nitterden dar. Entlang der Linden-
straBe und im westlichen Abschnitt der Dorfstrale werden die nérdlichen Grundstiicke nicht
durch einen Gehweg erschlossen.

Entlang der GrofRen StraRe auf Hohe des Marktes besteht fir den FuRverkehr das Problem,
dass der sudliche Gehweg nur umwegig und eng tber die Terrasse der Backerei fuhrt. Gleich-
zeitig fehlt auf der noérdlichen Seite ein eindeutiger Gehweg, da hier Fahrbahn, Bushaltestelle,
Brunnenanlage und potenzieller Gehbereich ineinander tbergehen. In Kombination mit der
Parkplatzzufahrt und dem umfangreichen Fahrradparken entstehen hier teilweise fur den Ful3-
verkehr untbersichtliche Situationen.

Der fehlende Gehweg in der Bahnhofstral3e vor dem Seniorenheim fihrt dazu, dass es sowohl
Besuchern als auch Bewohnern des Heims kaum madglich ist, das Gelande auf geschitzten We-
gen zu verlassen bzw. zu erreichen. So entsteht eine Insellage des Ful3verkehrs, die gerade im
Seniorenbereich, in dem es um Mobilisierung im Alter geht, als Einschrankung anzusehen ist.

Im ErschlieBungsstralRennetz bestehen Streckenabschnitte (z.B. Tulpenweg, Klostergarten, Be-
gonienweg und Rosenweg, Barbaraweg, Bischof-Gottau-Weg, etc), die wie verkehrsberuhigte
Bereiche im Mischverkehrsprinzip ausgestaltet sind, als QuerstraRen des Vorbehaltsnetzes aber
nicht als solche beschildert sind. Hier besteht damit eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h, die zu Konflikten mit Fu3géangern fihren kann. Auch die Stral3e In der Hand weist eine
Mischverkehrsfuhrung in einer fir den Kfz-Verkehr-Durchgangsverkehr gesperrten Tempo-30-
Zone auf. In diesen Abschnitten fehlen aufgrund der stralRenverkehrsrechtlichen Ausweisung
Gehwege.
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Bahnhofstral3e vor Seniorenheim Nimweger Stral3e

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-9: Beispiele fir Netzlicken / fehlende Gehwege

Oberflachen und Gestaltung

Der Zustand und die Oberflachenqualitat der Wege entscheiden neben dem Komfort und der At-
traktivitat auch dartber, inwieweit die Wege von mobilitatseingeschrankten Personen sowie von
sehbehinderten oder blinden Menschen gefahrlos genutzt werden kdnnen.

Als Oberflachenmangel wurden z.B. kaputte oder lose Gehwegplatten und Pflastersteine, wie
z.B. in der GroRRen Stral3e, oder Wurzelaufwiirfe wie am Hohen Weg in Nutterden erfasst. Als
problematisch sind auch unebene oder nicht eingefasste Ubergange zwischen Baumbeeten und
Gehwegpflasterung, wie z.B. in der BahnhofstralRe, sowie langere Kopfsteinpflasterstrecken wie
in der Kranengasse oder der Grof3en Stral3e am Markt anzusehen.

Die Beschaffenheit einiger selbstandig gefuihrter Wege, vor allem westlich des Walls zwischen
Spielplatz und Sackgassen entspricht nicht den Anforderungen an komfortable Gehwege. Sie
sind nicht dauerhaft befestigt und weisen unkomfortable Oberflachen auf, die nicht barrierefrei
sind, nach Niederschlagen matschig werden und wenig Trittsicherheit bieten. Durch diese man-
gelhafte Oberflachenbeschaffenheit entstehen auch in den Anschlissen der Verbindungswege
Auswaschungen, so dass die Borde Uber das anschlieRende Gehwegniveau herausragen (Stol-
perkanten).

Punktuelle Méangel

Im Verlauf einzelner FulRwege wurden auf3erhalb der Knotenpunkte punktuelle Méngel festge-
stellt, die zu Beeintrachtigungen des Fullverkehrs fiihren. Hindernisse wie Pfosten, Poller und
Umlaufschranken, wie z.B. an der Uitstral3e, verursachen fur Fugénger Slalomlédufe und flhren
nicht selten zu Engstellen im Gehbereich, die fir Menschen mit Kinderwagen oder Rollstuhlnut-
zende nicht mehr zu passieren sind und zu Ausweichverkehren auf die Fahrbahn fuhren.
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Ebenso wurden punktuelle bauliche Engstellen von unter 1,00m Breite in Gehwegen erfasst,
die durch Baume, vorspringende Gebaude, Versatze oder andere bauliche Situationen entste-
hen. Derartige Engstellen wurden in Kranenburg entlang der GroRen Stral3e - verursacht durch
Geschéftsauslagen, wechselnde Gehwegbreiten sowie die nachtraglich montierten Poller — und
an der BahnhofstraRe dokumentiert. In Nutterden bestehen Engstellen entlang des Hohen
Wegs, vor allem auf H6he der Grundschule.

Umlaufsperre Uitweg Engstelle Bahnhofstral3e

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-10: Beispiele fur Hindernisse im Verkehrsraum des FuBverkehrs

Aufgrund geringer Héhenunterschiede sind einige StraRen, Wege und Platze mit Treppen ver-
bunden. Auf diese Weise werden zusatzliche Verbindungen geschaffen, die jedoch von mobili-
tatseingeschrénkten Personen nicht oder nur erschwert genutzt werden kénnen. Vor allem im
Umfeld der Kirche und in der Anbindung einer Ful3gangerbricke sind einzelne Stufe bzw. kleine
Treppen vorzufinden, die jedoch Uberwiegend durch alternative Strecken umgangen werden
koénnen.

4.2.3 Infrastruktur fir den FulRgangerquerverkehr

Gesicherte Querungen

In Abhéangigkeit von FulRverkehrsaufkommen, Kfz-Belastung und der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit schlagen die Empfehlungen fir FuRBverkehrsanlagen (EFA, FGSV 2002) unter-
schiedliche Querungshilfen vor. Zu den gesicherten Querungen gehdoren:

e FuBgangeriiberwege (FGU) und
e Querungen mit Absicherung durch Lichtsignalanlagen (LSA).

Derzeit sind im Untersuchungsgebiet Kranenburg keine Knoten signalisiert. Die beiden beste-
henden Kreisverkehre weisen bis auf eine Ausnahme nicht die nach den Regelwerken vorgese-
hene Sicherung der Querungen mit FGUs fiir innerortliche Kreisverkehre auf. Lediglich eine
Knotenzufahrt vor dem Rathaus ist mit einem FGU gesichert, der durch farbige Pflasterwechsel
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ausgestaltet ist. Die fehlende Sicherung der Ubrigen Knotenzufahrten sowie die fehlenden Que-
rungsangebote am Kreisverkehr Nimweger Tor fuhren zu sicherheitsrelevanten Mangein.

In Nitterden wird am Knoten der beiden Hauptachsen eine Querung durch eine FuRganger-LSA
gesichert. Der Kreisverkehr am Schaafsweg bedarf aufgrund der Aul3erortslage keiner gesicher-
ten Querungen.

Vorgezogene Seitenraume, Mittelinseln und Gehweguberfahrten

Das Queren erleichtern sollen zudem ungesicherte Querungshilfen, indem sie Querungswege
verklrzen, den Hohenunterschied zwischen Gehweg und Fahrbahn reduzieren (damit ggf. dem
FuRverkehr Vorrang einrdumen) und die Sichtverhéltnisse verbessern. Sie kdnnen sowohl an
Knotenpunkten als auch im Streckenverlauf das Queren verbessern.

Gehweglberfahrten verbinden die Infrastrukturvorteile der gleichbleibenden Hohe des Weges
mit der verkehrsrechtlichen Bevorrechtigung gegeniber allen Kfz-Fahrtrichtungen. Gleichzeitig
Uben sie einen bremsenden Effekt auf den Kfz-Verkehr aus. Entlang der Willemsestral3e besteht
eine Gehweguberfahrt im Anschluss eines selbstandigen Gehwegs. Ansonsten bestehen in den
Untersuchungsgebieten keine Gehwegtberfahrten. Entlang der Ost-West-Achse Klever Stra-
Be — Nimweger Strale waren sie nach ERA 2010 zur Sicherung der Furten des gemeinsamen
Geh-/ Radwegs angehoben erforderlich.

Vorgezogene Seitenrdume verkirzen die Querungslange der zu querenden Fahrbahn, was vor
allem in Abschnitten mit Parken am Fahrbahnrand zur Sicherung des FulRverkehrs beitragt. Sie
bestehen in Kranenburg vor allem im Zuge der Kfz-Vorrangrouten an Hettsteeg und Willem-
sestral3e, wo das Parken auf der Hohe gegeniiberliegender Einmindungen unterbrochen wird,
um den Ubergang zwischen dem gemeinsamen Geh-/Radweg und der ErschlieRungsstralie zu
gewahrleisten. Am Elsendeich, dessen Ausgestaltung alter ist, besteht kein vorgezogener Sei-
tenraum.

In Nutterden bestehen vor der Grundschule am Hohen Weg zwei vorgezogene Seitenrdaume zur
Verkirzung der zu querenden Fahrbahnbreite. Aufgrund der sehr schmalen Ausgestaltung und
unzureichend breiter Aufstellflachen in Kombination mit unginstigen Sichtverhéltnissen durch
Baume auf den vorgezogenen Flachen und Wurzelaufwiirfen weisen diese vorgezogenen Sei-
tenraume nur eine mangelhafte Qualitat auf und tragen nicht zur Sicherung der Querung bei.
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WillemsestralRe Hoher Weg

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-11: Beispiele fur vorgezogene Seitenrdume

Mittelinseln ermoglichen die richtungsgetrennte Querung der Fahrbahn in zwei Zigen. In Ab-
schnitten mit Parken am Fahrbahnrand kénnen sie mit vorgezogenen SeitenrAumen kombiniert
werden, um die Querungslange zusatzlich zu verkirzen und die Sichtbeziehungen zu verbes-
sern. Sie werden in sehr unterschiedlichen Ausfihrungen angeboten, altere Inseln mit kontrast-
armer Gestaltung und eher kurzen Aufstellflachen bis hin zu Inseln in aktueller Bauausfiihrung
inkl. barrierefreier Querungen mit differenzierter Bordsteinhdhe (0 cm und 3/6 cm). Sie bestehen
vor allem entlang der Klever, der Nimweger Stral3e und der Dorfstral3e, um die nérdlichen Zu-
fahrten, Bushaltestellen und Grundstiicke zumindest punktuell an den sidlich verlaufenden ge-
meinsamen Geh-/Radweg anzubinden.

Klever StralRe; doppelte Querung Nimweger Stral3e

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-12: Beispiele Mittelinseln
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Bordabsenkungen

Nicht nur fUr Rollstuhinutzende unerlasslich, sondern auch fir Menschen mit Kinderwagen sowie
Rad fahrende Kinder komfortabel sind Bordabsenkungen an den Querungsstellen, um maoglichst
eben auf und von der Fahrbahn zu rollen. Diese Absenkungen sind nicht nur erforderlich, um
entlang einer StralBe die Einmiindungen zu passieren, sondern auch, um aus der Nebenstral3e
den gegeniberliegenden Gehweg zu erreichen. Um aber auch Sehbehinderten und blinden
Menschen den Bordverlauf zu verdeutlichen, sollen Bordabsenkungen nur auf Null abgesenkt
werden, wenn daneben ein Hochbord taktil erkenn- und erreichbar eingerichtet ist. Ansonsten
sollten Borde auf max. 3,00cm abgesenkt werden.

Im Zuge der bestehenden stralRenbegleitenden Gehwege sind an nahezu allen Knoten und
Einmundungen Bordabsenkungen, aber auch Flachborde zu begutachten. Die Einmindungen
an Klever und Nimweger Straf3e sind Uiberwiegend ohne Borde ausgestaltet, was fir den durch-
rollenden Radverkehr sehr vorteilhaft ist, fir Sehbehinderte und blinde Menschen jedoch die Er-
kennbarkeit der Querungssituation deutlich erschwert. (vgl. auch Kapitel 4.2.4)

Fehlende und eingeschrankte Querungen

Bei den Begehungen wurden einige Situationen erfasst, an denen heute noch keine Querungs-
hilfen angeboten werden, gleichzeitig jedoch aufgrund von erhéhtem Ful3verkehrsaufkommen,
dem bestehenden Querschnitt oder dem Kfz-Verkehrsaufkommen Querungshilfen erforderlich
waren. In folgenden Situationen wurde das Fehlen einer Querungshilfe bestimmt:

o Kreisverkehr Nimweger Tor, in Kombination mit fehlendem umlaufenden Gehweg,
o TiggelstralRe auf Hohe der Parkplatzzufahrt und der Feuerwehr,
e GroRRen Haag auf Hohe Einkaufszentrum aufgrund hohem FulRverkehrsaufkommens,

o Nimweger Stral3e und Klever Stral3e zur besseren Anbindung der ndrdlichen Stral3ensei-
te,

e Elsendeich im Zuge des alternierenden Parkens,
¢ Nitterden: westliche Knotenzufahrt am Knoten B9 — Hoher Weg,

e Ndutterden: B9 - Bomshofstrale.

FuRgangerbricken

Um das Querungsangebot an Barrieren zu verbessern, werden im Zuge des Walls Ful3génger-
briicken Uber den Groesbeeker Bach und die Steinwasserung angeboten. Diese Brucken sind
auch fur den Radverkehr freigegeben, jedoch vom Winterdienst ausgeschlossen. Sie sind aus-
reichend breit und weisen verhaltnismaiig komfortable Rampen auf. Sowohl in ihrer Funktion
als auch in ihrer Gestaltung sind sie eine gute Ergdnzung zum bestehenden Ful3verkehrsnetz.
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Lineare Barrieren

HauptverkehrsstraRen sowie StralRen mit hohem Verkehrsaufkommen stellen fir den FuRver-
kehr schwer Uberwindbare Barrieren dar, die meist nur an den Knotenpunkten sicher gequert
werden konnen und sollen. Diese linearen Barrieren verursachen meistens lange Umwege. Eine
solche Barrierewirkung entsteht auch, wenn Grunstreifen zwischen Gehweg und Fahrbahn ver-
laufen, der nur unkomfortabel und fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen kaum zu queren
ist. Nicht immer ist im Verlauf dieser Barrieren die zur Verfligung gestellte Anzahl an Querungs-
moglichkeiten ausreichend. Werden die Abstéande zwischen den Querungstellen zu lang, fuhrt
dies zu gehauften verkehrsgefahrdenden Querungsvorgangen zwischen den gesicherten Que-
rungsstellen. Aber auch topografische Gegebenheiten, wie z.B. Wasserlaufe oder Hangkanten
kénnen solche Barrieren darstellen.

In Kranenburg wirken zunachst Klever und Nimweger Stral3e, sowie die Anfange der Ortsumfah-
rung mit TiggelstralRe und Grofl3en Haag als solche linearen Barrieren. Aber auch die den Orts-
kern durchlaufenden Wasserlaufe von Groesbeeker Bach und Steinwasserung sind Barrieren.
Wahrend die Wasserlaufe Uber diverse Briicken gequert werden kénnen, ist das Querungange-
bot an den genannten Straf3en zu verbessern.

4.2.4 Barrierefreiheit

Mit dem 8§ 4 des Behindertengleichstellungsgesetzes NRW wird der Begriff ,Barrierefreiheit* de-
finiert als die ,,...Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der gestalteten Lebensbereiche
fur alle Menschen. ...“. Aus dieser Definition wird deutlich, dass es keine unterschiedliche Be-
handlung von Menschen mit verschiedenen korperlichen und psychischen Einschrankungen ge-
ben darf.

Bei der Ausgestaltung des StraRenraums muss also einerseits auf die Bedurfnisse von Men-
schen, die auf einen Rollstuhl oder Rollator angewiesen sind, Ricksicht genommen werden. So
ist es notwendig Borde abzusenken und damit leichter Uberrollbar zu machen. Fir blinde und
sehbehinderte Menschen ist dagegen an Uberquerungsstellen der Seitenbereich durch eine
tastbare Kante von der Fahrbahn zu trennen. Dies wird benétigt, um den Ubertritt auf die Fahr-
bahn zu erkennen, aber insbesondere auch, um sich daran auszurichten damit der gegenuber-
liegende Gehweg gefunden wird.

Eine der Anforderungen an die Barrierefreiheit betrifft das sog. Zwei-Sinne-Prinzip, das aussagt,
dass bei allen wesentlichen Informationen immer zwei der drei Sinne Horen, Sehen und Tasten
angesprochen werden mussen. Fir die bauliche Ausfiihrung von Verkehrsanlagen bedeutet dies
vornehmlich, dass z. B. funktionale Zuordnungen und die Ausstattung der StralRenrdume gene-
rell visuell und haptisch kontrastreich gestaltet sein missen. In diesem Sinne sind Ausstattun-
gen, die sich farblich nicht ausreichend von der Umgebung abheben, fiir sehbehinderte Men-
schen nicht ausreichend erkennbar.

Aus Sicht der Barrierefreiheit ist daher die Ausgestaltung der GrofRen Stral3e als problematisch
anzusehen, da hier die Trennung vom Kfz-Verkehr nicht durch ausreichend starke Kontraste fir
Sehbehinderte erkennbar ist.
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Als problematisch ist auch die Situation vor dem Gasthaus an der DorfstralBe in Nitterden
(H6he Hoher Weg) anzusehen, an der es keine bauliche Trennung zwischen dem abmarkierten
Geh-/ Radweg und der Fahrbahn gibt und keine Sicherheitstrennstreifen bestehen.

Rollatorfahrerin am Hohen Weg Ungesicherter Gehweg DorfstralRe

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-13: Beispiele Mangel Barrierefreiheit

Die Gehwege am Hohen Weg in Nitterden oder der Waldstra3e sind aufgrund der geringen
Breite fur mobilitdtseingeschrankte Personen mit Rollatoren oder Rollstihlen Uber lange Ab-
schnitte nicht sicher nutzbar. Sie weisen neben der geringe Breite an den Knoten haufig sehr
starke Querneigungen auf.

Haltestellen

Neben der Barrierefreiheit ist eine komfortable Ausstattung der Haltestellen ein Kriterium, um die
Nutzerzahlen im OPNV zu erhéhen und damit auch den FuRverkehr in den Quell- und Zielgebie-
ten zu starken.

Die Haltestellen der Schnellbuslinie 58 zwischen Nimwegen und Kleve sowie der Buslinie 57
nach Nimwegen sind in Kranenburg bis auf die beiden in der Grol3en StralRe liegenden Halte-
stellen alle barrierefrei mit einem Hochbord ausgebaut. Ergédnzend verfugen die auf der sudli-
chen StralRenseite (Klever StralRe, Nimweger StraRe) befindlichen Haltestellen iiber eine Uber-
dachung mit Sitzgelegenheiten. Die Haltestellen auf der nordlichen Stralenseite weisen dage-
gen nur erhohte Bussteige auf. Die Haltestellen in der GroRRen Stral3e sind zunachst aufgrund
der Stadtgestaltung nicht mit Hochbord angelegt worden. Zuséatzlich ist noch nicht abschlieRend
geklart, ob der Busverkehr auch zukinftig die Grof3e Stral3e durchqueren wird.

Die Haltestelle Nitterden Kirche und Bomshof sind auf der stidlichen StraRenseite nicht barrie-
refrei angelegt. An der Kirche ist die Begrenzung des Wartebereichs fur Blinde nicht zu ertasten
und geht nahtlos in die Fahrbahn Uber.
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Die zusatzlichen Haltestellen des kommunal organisierten Birgerbusses, die von kleineren
Fahrzeugen angefahren werden, bieten in der Regel keinen besonderen Ausbau sondern sind
nur Uber die Beschilderung am Stralenrand gekennzeichnet. Sie sind nicht barrierefrei.

4.2.5 Nutzungskonflikte

Neben den bisher beschriebenen Infrastrukturméangeln kénnen durch die Flacheninanspruch-
nahme unterschiedlicher Nutzungsanspriiche und Funktionen im StraRenraum Konflikte flr den
FuRverkehr entstehen. Diese werden beispielhaft im folgenden Abschnitt erlautert.

Radverkehr

Wird der Radverkehr im Seitenraum gefihrt, treten immer dann Konflikte fur den Ful3verkehr
auf, wenn die nach ERA 2010 und EFA erforderlichen Breiten fir beide Verkehrsarten nicht zur
Verfligung stehen oder die Wege massive Oberflachenschaden aufweisen. Bei der gemeinsa-
men Fihrung von Rad- und FulRverkehr im Seitenraum sowie auf selbstandigen Wegen entste-
hen - neben der Problematik der zu geringen Breiten - haufig Konflikte durch nicht angepasste
Geschwindigkeiten und zu knappe Uberholvorgange des Radverkehrs.

In der GroRRen Strafl3e wurde in den Bereichen mit breiteren Gehwegen Konflikte beobachtet, da
Radfahrer wegen potenzieller Konflikte mit dem Kfz-Verkehr abschnittsweise auf die Gehwege
ausweichen, wenn die Flachen ausreichen.

Am Hettsteeg werden der Ful3- und Radverkehr aufgrund von Flachenengpassen einseitig ge-
meinsam geflhrt, wobei hier wegen unzureichender Breite der Radverkehr dem FuRRverkehr un-
tergeordnet ist (Gehweg, Rf. frei). Da der Hettsteeg gleichzeitig die direkte Verbindung zwischen
dem Bahntrassenradweg und der Ortsmitte darstellt, ist hier aufgrund des erhdhten Radver-
kehrsaufkommens mit Konflikten zu rechnen.

Auch die gemeinsame Zweirichtungsfiihrung von Fuf3- und Radverkehr im Kreisverkehr Birger-
meisteramt ist konflikttréchtig, da hier zu den teilweise engen Breiten in den Kurven ungunstige
Sichtverhaltnisse durch zu hohe Hecken kommen.
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Radfahrer auf Gehweg GroRe Stralze Fehlende Sicht und widerspriichliche bauliche
Ausgestaltung

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-14: Beispiele fur Nutzungskonflikte mit dem Radverkehr

Kfz-Verkehr

Nutzungskonflikte mit dem flieBenden Kfz-Verkehr auRerhalb verkehrsberuhigter Bereiche ent-
stehen immer dort, wo

e keine ausreichenden Abgrenzungen, wie z. B. Borde oder bauliche Trennstreifen, zwi-
schen Gehweg und Fahrbahn bestehen, oder

¢ die bestehenden abgetrennten Gehwege deutlich zu schmal sind, so dass Ful3ganger die
Fahrbahn nutzen, oder

¢ in Mischverkehrsbereichen, in denen keine getrennten Gehbereiche bestehen und die
gefahrenen Geschwindigkeiten zu hoch sind.

Diese Problematik ist vor allem aufgrund der dann mangelnden Verkehrssicherheit wichtig. Sie
wurde wahrend der Erhebungen besonders in der WaldstralRe verzeichnet, wo die Gehwege
nicht ausreichend breit sind und die zulassige Hochstgeschwindigkeit bei 50 km/h liegt. Auch die
von der Willemsestrale abgehenden Stichstrallen weisen diese zuladssige Héchstgeschwin-
digkeit auf, die jedoch aufgrund von Streckenlange, Charakter und Ausgestaltung nicht gefahren
wird. Die StralRe In der Hand, auch wenn nur fiir Anlieger freigegeben, weist bei vergleichbarer
Ausgestaltung ohne Gehwege und einer streckenmittig liegenden Absperrung durch Poller die
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h auf. Hier besteht ein Widerspruch zwischen funk-
tionaler Ausgestaltung und stralRenverkehrsrechtlicher Ausweisung.

Hohere als die zulassigen Geschwindigkeiten und damit ein Gefahrenpotenzial fir den Ful3ver-
kehr wurden am Uitweg und der Grof3en Stral3e festgestellt.

Nutzungskonflikte mit dem ruhenden Kfz-Verkehr wurden neben dem Bereich vor dem Fried-
hof am Antoniusweg ausschlieflich in der GrofR3en Stral3e und am Marktplatz erfasst, da hier die

AB Stadtverkehr



Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 63

abgestellten Fahrzeuge teilweise in die Gehbereiche hineinragen und damit fur temporére Eng-
stellen sorgen. Damit werden die Flachen fir den FuRBverkehr deutlich verknappt, Begegnungs-
verkehre und Ausweichen im FuRverkehr meist behindert oder Durchgénge komplett versperrt.

Sonstige Nutzungskonflikte

Weitere Nutzungskonflikte treten aufgrund zu geringer Flachenverfligbarkeit innerhalb des multi-
funktionalen StraBenraums der GroRRen StraRe auf. Hier Uberlagern sich die reinen Verkehrs-
und ErschlieBungsfunktionen mit zusatzlichen Nutzungsanspriichen an den 6ffentlichen Raum
durch die verschiedenen Randnutzungen. Vor den Einzelhandelsgeschaften entstehen zum Tell
Hindernisse und Einengungen der Gehbereiche durch Geschéftsauslagen, bei den Gastrono-
miebetrieben durch AulRenbewirtschaftungen. In diesen Bereichen ist eine klare Trennung zwi-
schen Gehbereichen und Wirtschaftsbereichen im Seitenraum erforderlich, so dass ein durch-
gehender Gehbereich immer von Hindernissen freigehalten wird.

AuRRengastronomie Geschaftsauslagen und Parken

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-15: Beispiele fiir sonstige Nutzungskonflikte

4.2.6 Ausstattungen des Strallenraums

Neben der reinen Verkehrsinfrastrukturqualitat wird die Qualitét fur den Ful3verkehr auch durch
stadtgestalterische Aspekte und ergdnzende Ausstattungen im offentlichen Raum bestimmt.
Menschen laufen lieber in abwechslungsreichen, stadtgestalterisch ansprechenden und attraktiv
begriinten Bereichen. Die Attraktivitat und Ausstattung der StralRenrdume wurde nicht gemessen
bzw. quantifiziert, es erfolgte bei den Erhebungen eine subjektive Einschatzung.

Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat der StralRenziige

Die Attraktivitat und Aufenthaltsqualitdt von StralRenraumen und Gehwegen spielt nicht nur bei
der Wahl der Verkehrsart und der Entscheidung zum Zufu3gehen eine Rolle, sondern erstreckt
sich auch auf das subjektive Sicherheitsempfinden. Vernachlassigte und unsaubere Bereiche
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sowie Stral3enabschnitte mit mehreren leerstehenden Gebauden oder Ladengeschaften wirken
unbelebt und bieten keine gute Aufenthaltsqualitat. Stattdessen werden die Bereiche eher ge-
mieden, oder schnell durchschritten. Dagegen wirken begriinte StraRenabschnitte, die auch in
den verschiedenen vertikalen Ebenen Abwechslung bieten, in den Proportionen von Fahrbahn-
breite zu Gehwegbreite harmonisch wirken und mit Mauerchen oder Banken zum Verweilen ein-
laden sehr viel lebendiger. Des Weiteren wirken sich auch die Infrastrukturqualitdt und die An-
zahl der Nutzungskonflikte auf die Attraktivitat eines Straf3enraums aus.

So weisen die ErschlieBungsstraRen im sidlichen historischen Ortskern aufgrund des Oberfla-
chenbelags, der angemessenen Begriinung und des Wechselspiels der Materialien, aber auch
aufgrund der Proportionen eine sehr angenehme Atmosphére auf. Eine angepasste Anzahl be-
reitgestellter Kfz-Stellplatze, die nicht den StralRenraum dominieren, sowie die Erhaltung der ur-
sprunglichen StralRenraumaufteilung zwischen Geh- und Fahrbereich tragen zur hohen Aufent-
haltsqualitat bei.

Abschnitte des Uitwegs sowie einige Verbindungswege zwischen Uitweg und Grol3e Stral3e wir-
ken dagegen eher vernachlassigt und ungepflegt. Hier besteht eher ein Hinterhofcharakter mit
Garagenzufahrten, einigen Milltonnen, Gberfullten Abfallbehéltern und einem geringeren subjek-
tiven Sicherheitsgefihl.

Die GrolR3e Stral3e ist auch aufgrund der diversen sich teilweise widersprechenden Funktionen in
ihrer Aufenthaltsqualitét in einigen Abschnitten stark eingeschréankt und wird zuweilen stark vom
Kfz-Verkehr dominiert. Vor allem im dstlichen Abschnitt, in dem nur wenig Stral3enraumbegru-
nung besteht und einige Gebaude- bzw. Geschéftsleerstinde festgestellt wurden, wirkt der
StraRenraum, auch aufgrund des einheitlichen Pflasterbelags, eher monoton und langweilig. Der
westliche Abschnitt weist durch diverse Baum- und Pflanzbeete, abwechslungsreichere Méblie-
rung und Querschnittsgestaltung einen lebendigeren Charakter auf.

GrolRRe StralRe WanderstralRe

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-16: Beispiele fir RAume mit niedriger und hoher Aufenthaltsqualitat
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C')ffentliche Toiletten

NETTE

TOILETTE

Die regelmafige Bereitstellung offentlicher Toiletten ist
gerade fur altere Menschen, aber auch Familien mit klei-
neren Kindern ein wichtiges Kriterium, sich zu Ful3 im 6f-
fentlichen Raum zu bewegen. Dabei machen die Nutzer
keinen Unterschied, ob die Toiletten von der Stadt als
Solitdranlagen angeboten werden oder in gastronomi-
schen Betrieben oder offentlichen Geb&uden integriert
sind. Wichtig ist nur, dass die Anlagen mdéglichst gut er-
kennbar, unkompliziert zuganglich und sauber sind.

Die Gemeinde Kranenburg bietet auRerhalb des Rathau-
ses selbst keine offentlichen Toiletten an, beteiligt sich
aber an dem Konzept ,Nette Toilette* mit mehreren Gast-
ronomiebetrieben. Dieses Prinzip wird auch in den o6ffent-
lichen Schaukasten zur Information ausgehangt.

Bildquelle: Gemeinde Kranenburg

Bild 4-17: Aushang zur , Netten Toilette"

Sitzgelegenheiten

Gerade fur altere oder mobilitdtseingeschréankte Personen aber auch fir Kinder definiert die
Lange einer zu Ful3 zurlcklegbaren Strecke den personlichen Aktionsradius. Mit der Mdglich-
keit, diese Wege durch Sitzpausen zu unterbrechen, kann die Streckenlange héufig deutlich ver-
langert werden und damit Menschen wieder starker in das soziale Leben ,vor der Haustir* zu-
ruckbringen. Auf3erdem beleben sitzende Menschen im Stral3enbild die Ebene auf ,halber H6-
he“. Sitzgelegenheiten schaffen Atmosphare, bieten Gelegenheiten zu Gesprachen und Innehal-
ten und erzeugen eine Belebung der StralRenrdume. Aus diesen Griinden ist die Ausstattung der
offentlichen Raume mit Sitzgelegenheiten in regelmaligen Abstanden eine Notwendigkeit bei
der FulRverkehrsférderung. Dabei geht es nicht nur um die Ausstattung der zentralen Bereiche
und Naherholungsgebiete, sondern ebenso um Angebote entlang von ErschlieBungsstrafien
und an wichtigen Fullverkehrsverbindungen zwischen zentralen Bereichen und Wohngebieten.
Es geht bei der Ausstattung mit Sitzgelegenheiten auch nicht nur um Banke, sondern auch um
Einrichtungen und Einbauten, die vielleicht nur auf den zweiten Blick zum Sitzen einladen, wie
z.B. Mauerchen oder Moblierungen, die ebenfalls von Kindern zum Spielen genutzt werden kon-
nen.

Die bestehenden Sitzgelegenheiten wurden nicht quantitativ erhoben, vielmehr wurde entspre-
chend der Charakteristik der Raume die Notwendigkeit von Sitzgelegenheiten eingeschatzt.

Der Untersuchungsraum in Kranenburg verfligt Uber ein sehr umfangreiches Angebot an Sitzge-
legenheiten, da entlang von Rutterswall und Waschwall als auch in der GroRen Stral3e zahlrei-
che Bénke in kurzen Abstanden angeboten werden. Die Platze vor dem Museum, dem Bahnhof,
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am Burgermeisteramt und am Markt bieten einige Sitzgelegenheiten in angenehmer Atmosphé-
re und ergédnzen das Angebot.

In Nitterden weisen der Platz an der Kirche und der Rastplatz hinter der Bushaltestelle an der
DorfstraRe Sitzgelegenheiten auf. Am Dorfplatz am Hohen Weg wurden neben dem Eiscafé kei-
ne expliziten offentlichen Sitzgelegenheiten erfasst, allerdings kann hier z.B. der Rand des
Brunnens zum Sitzen genutzt werden.

Viele Bushaltestellen sind mit Sitzgelegenheiten ausgestattet. Allerdings fallt auf, dass die Hal-
testellen in Richtung Nimwegen Uberwiegend keine Banke aufweisen.

Grole StralRe Ritterswall

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 4-18: Beispiele fiir Raume mit niedriger und hoher Aufenthaltsqualitat

Miulleimer

Ein regelmaRiges Angebot 6ffentlicher Milleimer gehoért in Zeiten von ,Fastfood” und ,,Coffee to
go“ nicht nur zum Komfort von Gehwegen, sondern stellt ein Muss flr ein sauberes Ortsbild dar.
Das Angebot von regelmaRig geleerten Mulleimern sollte auch an den wichtigen FulRwegever-
bindungen zwischen Schule, Bahnhof, zentralem Bereich und deren Quell-Wohngebieten vor-
gehalten werden. Mulleimer wurden nicht quantitativ erfasst, jedoch das Auftreten Uberflllter
Mulleimer registriert.

Nahezu alle Banke im Untersuchungsgebiet sowie die Parkplatzzugange sind mit Mulleimern
ausgestattet, so dass eine hohe Behalterdichte im Untersuchungsgebiet, vor allem an der Gro-
Ben StralRe und entlang des Walls besteht. Die Achse zwischen Bahnhof und GroRRer Straf3e
bietet am Platz vor dem Museum Abfallbehalter sowie einzelne Anlagen am Mihlenturm und
den Parkplatzzugangen. Lediglich am Bahnhofsvorplatz wurden keine Abfallbehdlter erfasst. Die
Mulleimer am Parkplatz am Uitweg (héhe Grundschule) waren Uberfillt und es wurde im be-
nachbarten Grinstreifen einiger Mull verbreitet.
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Kinderwege

Im Untersuchungsbereich besteht ein grol3er Spielplatz westlich des Walls. Ansonsten bestehen
im StraBen- und Wegeraum keine alternativen Angebote, die Kinder einladen, entlang des Wegs
zu klettern oder zu balancieren.

Entlang der im Schulwegplan dargestellten Wege zur Grundschule sind die empfohlenen Que-
rungsstellen mit gelben Punkten auf dem Straf3enbelag markiert, was eine gute Wiedererkenn-
barkeit fir die Kinder gewahrleistet. Problematisch ist dabei, dass die Querung der Grof3en
StralRe kurz vor dem Loweng&f3chen in einem Bereich empfohlen wird, in dem auf beiden Stra-
Benseiten Engstellen durch Hindernisse bzw. AulRengastronomie im Seitenraum bestehen.
Kommen die Kinder in Gruppen an, ist der Aufstellbereich nicht grold genug, was zu unkontrol-
liertem Betreten der Fahrbahn fihren kann.

Die Wege zur und vor der Grundschule Nutterden entlang des Hohen Wegs sind in ihrer Breite
nicht fir das Ankommen in Gruppen ausgelegt und weisen nicht die Bewegungsraume auf, die
Kinder fur ihren Schulweg bendtigen. Auch die Ausgestaltung des StraRenraums vor der Schule
ist verkehrstechnisch dem Ankommen von Bussen angepasst, entspricht aber nur begrenzt den
Anforderungen von zufu3gehenden Kindern.
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4.2.7 Starken, Schwachen und Potenziale im FulRverkehrssystem

FuBverkehr

Starken

Nahezu liickenloses Netz
Viele attraktive und ansprechend gestaltete Wege, auch abseits des Kfz-Verkehrs
Viele verkehrsberuhigte Bereiche im Ortskern Kranenburg

Viele Sitzgelegenheiten in Kombination mit Mulleimern

Schwachen

Nur einseitige Fuhrung an Klever, Nimweger und Dorfstraf3e mit zu wenigen Querungen
Ungesicherte Querungen an Kreisverkehren
Konflikttrachtige Fihrung im Kreisverkehr am Biurgermeisteramt

Nutzungskonflikte mit Radverkehr im Rahmen benutzungspflichtiger Wege ohne auRerordentli-
che Gefahrenlage

Zu schmale Gehwege an WaldstraRe und Hoher Weg
Widerspruche zwischen baulicher Ausgestaltung und straBenverkehrsrechtlicher Ausweisung

FuRgéangerunfreundliche Ausgestaltung der Anschliisse im Einzelhandelsgewerbestandort

Potenzial =

Steigerung der Vertraglichkeit mit anderen Verkehrsarten bis hin zur Bevorrechtigung aufgrund
bestehender baulicher Ausgestaltung

Steigerung der Attraktivitat fir den FuBverkehr, vor allem entlang der zentralen Achsen
Verbesserung der Anbindung des Einkaufzentrums

Verbesserung der Anbindung der Grundschule in Nitterden
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5 Gesamtstrategie zur Forderung der Nahmobilitat

5.1 Grundlagen einer ganzheitlichen Férderung

Die Verkehrsmittelwahl und damit auch die Entscheidung mit dem Fahrrad zu fahren oder zu
FuRR zu gehen, wird durch zahlreiche EinflussgréRen bestimmt. Einerseits wirken sich die objek-
tiven Verkehrsangebote wie das Vorhandensein von Rad- und FuRverkehrsanlagen auf die Nut-
zung aus. Andererseits wird die Verkehrsmittelwahl durch die perstnlichen Einstellungen und
Empfindungen der Verkehrsteilnehmer beeinflusst.

Um die Nahmobilitat effizient und bestmdglich fordern zu kénnen, ist es daher erforderlich, sie
»als System®, zu férdern, in dem die Bereich Infrastruktur, Service, Kommunikation und Informa-
tion ineinandergreifen.

Die Infrastruktur soll sichere und komfortable Wege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad ermdglichen.
Sie umfasst zunachst Elemente der Stral3en- und Wegeinfrastruktur, zu denen beispielsweise
Gehwege, Radwege und Markierungen auf der Fahrbahn, aber auch Regelungen wie die Off-
nung von Einbahnstraf3en fir den gegenlaufigen Radverkehr oder die Ausweisung verkehrsbe-
ruhigter Bereiche z&ahlen. Erganzend beinhaltet die Radverkehrsinfrastruktur Fahrradparkanla-
gen, die wirksam und sicher vor Diebstahl und Vandalismus schitzen und eine Fahrradwegwei-
sung, die Radfahrer auf mdglichst verkehrsarmen Routen entlangfuhrt. Zur FuBverkehrsinfra-
struktur werden zusatzlich Ausstattungselemente wie Sitzgelegenheiten und z.B. eine Wegwei-
sung zu barrierefreien Routen gezahilt.

Der Servicebereich umfasst Dienstleistungsangebote, die die Attraktivitdt des Fahrradfahrens
und ZufuRgehens steigern sollen. Hierzu zahlen beispielsweise Angebote der Toilettennutzung,
Leih- und Mietfahrrader, Ladestationen, Fahrradstationen oder Reparaturdienste. Zahlreiche
Serviceangebote beziehen sich auch auf die Verkniipfung mit dem offentlichen Verkehr.

Mit den Bausteinen , Information” und ,Kommunikation* soll insbesondere tiber Mdglichkei-
ten zur Nutzung der Nahmobilitat informiert und dafir geworben werden, um ein Ful3ganger-
und fahrradfreundliches Klima zu erreichen. Hierzu bietet es sich beispielsweise an, Informati-
onstage und -stande anzubieten oder Broschiren und nahmobilitdtsspezifische Stadtplane zu
veroffentlichen. Weitere Moglichkeiten der Forderung aus den Bereichen Information und Kom-
munikation sind die Organisation von Birgerveranstaltungen und die Einrichtung eines kontinu-
ierlichen Arbeitskreises zum Thema Nahmobilitat.

5.2 Strategie fur Kranenburg

Das Hauptziel fur Kranenburg sollte es sein, den Rad- und FulRverkehrsanteil am Gesamtver-
kehrsaufkommen zu erhdhen, in dem deutlich mehr Wege — vor allem innerhalb, aber auch zwi-
schen den Ortsteilen und in der Verbindung nach Kleve und Groesbeek, zu Ful3 oder mit dem
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Rad zurlickgelegt werden. Dies ist nicht nur aus Griinden des Klimaschutzes anzustreben, son-
dern tragt auch zu einer Reduzierung der Larmbelastungen bei. Dazu ist es erforderlich ein
nahmobilitatsfreundliches Klima zu schaffen. Das Anstreben der folgenden Leitziele soll zum Er-
reichen des Hauptziels fuhren.

Leitziel 1: Gewahrleistung der Mobilitat fir alle Menschen unter Berlicksichtigung des
Planungs- und Gestaltungskonzepts , Design fur Alle"

Es soll angestrebt werden, dass die raumliche Mobilitat fir alle Menschen gewahrleistet wird.
Die Gestaltung des StralRenraums und der Verkehrsinfrastruktur durfen nicht zu einem Aus-
schluss an der Mobilitdt und damit dem sozialen Leben von bestimmten Personengruppen fih-
ren, die korperlich oder geistig beeintrachtigt sind. Es wird das Konzept ,Design fiur Alle* und
damit eine ganzheitlich wirksame Barrierefreiheit mit durchgéngig barrierefreien Wege- und Mo-
bilitatsketten verfolgt. Da in Kranenburg bereits zahlreiche Schritte hinsichtlich einer barrierefrei-
en Ausgestaltung der Verkehrswege getan sind (beispielsweise durch eine niveaugleiche Ge-
staltung der Stra3enraume), geht es in erster Linie darum, die barrierefreie Ausgestaltung unter
Weiterverfolgung der bisherigen Strategien in einem flachendeckenden Ansatz weiter zu opti-
mieren, indem auch die Prinzipien Linierung, Kontrastierung und Zonierung starker bertcksich-
tigt werden.

Mit dieser Herangehensweise an alle Planungen werden nicht nur die Verkehrsverhaltnisse fur
behinderte Menschen verbessert, sondern auch fir alle Menschen in ihren unterschiedlichen
Lebensphasen (Senioren, Kinder, Eltern mit Kinderwagen) und Menschen mit zeitweiliger koér-
perlicher Einschréankung (Krankheit, Unfall).

Die Berucksichtigung der Belange alterer Menschen erweist sich gerade vor dem Hintergrund
der demografischen Entwicklungen als sehr bedeutend. Hinzu kommt, dass altere Menschen
bedingt durch zunehmende EinbuRRen hinsichtlich der kdérperlichen und psychischen Leistungs-
fahigkeit spezifische Anforderungen an den Stralenraum stellen und es somit fiir diese Ziel-
gruppe spezieller Hilfestellungen bedarf, sich im StraRenraum komfortabel bewegen zu kdénnen.
Im Zusammenwirken mit barrierefreien Raumen erweisen sich MalBhahmen aus dem Bereich
Schulung, Beratung und Information als wirkungsvoll, mit denen altere Menschen unterstiitzt
werden, sich moglichst lange selbststandig im 6ffentlichen Raum bewegen zu kdnnen.

Auch die Zielgruppe ,Kinder" stellt spezifische Anspriiche an den Stral3enraum, die im Rahmen
der Forderung der Nahmobilitdt zu beriicksichtigen sind. Ganz entscheidend gehdrt hierzu fir
diese junge Zielgruppe die Erzielung einer hohen Verkehrssicherheit, wozu gute Sichtverhaltnis-
se zwischen zu Ful3 gehenden oder Rad fahrenden Kindern und den motorisierten Verkehrsteil-
nehmern sowie ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau wesentlich beitragen (vgl. auch Leitziel
2). Da sich insbesondere Kinder und Jugendliche im Stra3enraum nicht nur zu Fuld und mit dem
Fahrrad, sondern oftmals auch mit Inlinern, einem Roller oder dem Skatebord bewegen, sollte
an geeigneten Stellen fir die Austibung dieser Bewegungsarten geniigend Raum zur Verfligung
stehen.
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Leitziel 2: Schaffung einer hohen (Verkehrs-) Sicherheit

Zentraler Aspekt ist die Gewahrleistung einer hohen Verkehrssicherheit. Hierzu sind in sorgfalti-
ger Abwagung der einzelnen Nutzungsanspriche Fuhrungsformen und Stralenausgestaltungen
mit geringem Unfallrisiko und Beeintrachtigungspotenzial zu wéhlen. In der konkreten Planungs-
situation ist jeweils die Kernfrage zu beantworten, ob eher eine Mischung oder eher eine Tren-
nung der Verkehre (zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr sowie zwischen
dem Rad- und dem FuRverkehr) in Frage kommt und in welcher Form eine stral3enverkehrs-
rechtliche Anordnung erfolgt.

Die Steigerung von Vertraglichkeiten sowie die Verbesserung von Sichtbeziehungen tragen we-
sentlich zur Verbesserung der Sicherheitsbedingungen im Verkehr bei. Hierzu z&hlen eine ,Ver-
langsamung“ der Verkehre und eine ,Vereinfachung“ des StralRenraums (,lesbare StraRe*). Wo-
bei in der Regel das Prinzip der ,Einheit von Betrieb und Bau“ verfolgt werden sollte.

Fur FuRganger und Radfahrer sollten mdglichst immer alternative Verbindungswege entlang von
StraRen mit ausreichender sozialer Kontrolle vorhanden sein. Potenzielle Angstrdume sollten
vermieden (Abbau von Verstecken, Griinschnitt) und ausreichend gut ausgeleuchtet werden.

In Ergénzung zu den infrastrukturellen Moglichkeiten zur Erhdhung der Verkehrssicherheit ist
unterstitzend das breite Spektrum der MaBhahmen zur gezielten Veranderung des Verhaltens
der Verkehrsteilnehmer zu nutzen (Zielgruppenarbeit, Offentlichkeitsarbeit, etc.).

Leitziel 3: Gewahrleistung einer guten Erreichbarkeit der Verkehrsziele fur alle Verkehrs-
teilnehmergruppen

Damit sich Menschen im Rahmen der unterschiedlichen Aktivitadten viel und gerne zu Fuld oder
mit dem Fahrrad bewegen, ist es notwendig, dass wichtige Verkehrsziele wie Arbeitsstatten,
Einkaufsmaoglichkeiten, Dienstleistungsangebote, Schulen und Freizeiteinrichtungen gut und
schnell mit nichtmotorisierten Verkehrsmitteln erreicht werden kénnen. Dies setzt ein zusam-
menhangendes, dichtes und umwegarmes Stral3en- und Wegenetz fur den Fuf3- und Radver-
kehr voraus.

Kranenburg verfugt bereits Gber ein engmaschiges Ful3- und Radverkehrsnetz mit nur wenigen
Netzliicken. Entscheidend wird es also darum gehen, die Qualitat des Wegenetzes mit dem
Ausbau komfortabler und zieldirekter Verbindungen weiter zu verbessern.

Neben den sicherlich im Mittelpunkt stehenden Verbesserungen im Bestand bietet sich im Rah-
men von Neuplanungen (z. B. bei Siedlungsentwicklungen) die grof3e Chance, von Anfang an
fuRganger- und fahrradfreundliche Strukturen zu schaffen.

Leitziel 4: Schaffung attraktiver und komfortabler StraRenraume mit hoher Aufenthalts-
und Bewegungsqualitat

Zur Férderung des nichtmotorisierten Verkehrs sind die StralRenrdume so zu gestalten, dass sie
eine hohe Aufenthalts- und Bewegungsqualitét aufweisen. Hierzu sind dem nichtmotorisierten
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Verkehr geniigend ,Platz* zur Verfiigung zu stellen und der Strallenraum mit Elementen auszu-
statten, die den Komfort bei der Bewegung im Stra3enraum erhéhen.

Die Querschnittsausbildung von Straf3enrdumen soll sich an dem Prinzip der ,stadtebaulichen
Bemessung® orientieren. Hierbei wird der Strallenraum vom Rand aus geplant, um in erster Li-
nie die Belange des FulRverkehrs aber auch des Radverkehrs zu beriicksichtigen.

Die Funktionalitat der StralRe ist mit einer hochwertigen Stralenraumgestaltung zu verknipfen.
Funktion und Gestaltung werden als Einheit betrachtet. Hierzu zahlt unter anderem auch die
Starkung der Aufenthaltsfunktion entlang von Straf3enziigen, indem beispielsweise ausreichen-
de Sitzgelegenheiten angeboten werden. Solche MaRnahmen fihren zu einer Vergréf3erung des
Bewegungsradius von mobilitdtseingeschrankten Menschen und zu einer Belebung von Stra-
Benraumen (soziale Kontrolle).

Ein positives Erscheinungsbild durch Begrinung der Stra3enraume tréagt wesentlich zu einer
Steigerung der Aufenthalts- und Bewegungsqualitat bei. Strallenbdume besitzen aber zukiinftig
bei Veranderung der stadtklimatischen Verhéltnisse (Steigerung der Temperaturen), die Aufga-
be, die stadtische Durchschnittstemperatur zu senken und als Schattenspender fir Fuldgénger
zu dienen.

Zur bestmoglichen Erreichbarkeit dieser Ziele sollte die Nahmobilitatsférderung in Kranenburg
nach dem oben beschriebenen ganzheitlichen Ansatz erfolgen. In Tabelle 5-1 sind Handlungs-
schwerpunkte, die zur Forderung der Nahmobilitat in Kranenburg als besonders relevant er-
scheinen, aufgelistet. Auf viele dieser Handlungsschwerpunkte wird in den folgenden Kapiteln
naher eingegangen.
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Tabelle 5-1: Handlungsschwerpunkte der Radverkehrsforderung in Kranenburg

Themenbereich

Handlungsschwerpunkte Radverkehr

Handlungsschwerpunkte FuBverkehr

Infrastruktur

Netzzusammenhang herstellen, Netzlu-
cken schlieRen

Fuhrungskontinuitét herstellen

Angebot regelkonformer / komfortabler
Radverkehrsanlagen

Verbesserung der Vertraglichkeiten mit
dem Kfz-Verkehr und dem Ful3verkehr

Benutzungspflicht Radwege innerorts
Uberprufen

Maoglichkeiten der Fahrbahnfiihrung in-
nerorts einrichten

Sichere Fihrungen auf3erorts entwi-
ckeln

Fiihrungen an Knoten und in Ubergén-
gen verbessern

StrafBenverkehrsrechtliche Verbesse-
rungen (Reduzierung Hochstgeschwin-
digkeiten, Freigabe von Einbahnstrafl3en,
Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche)

Netzzusammenhang und Fihrungskon-
tinuitat herstellen

Gewabhrleistung der Barrierefreiheit (Hin-
dernisse, Kontraste, Engstellen)

Verbesserung und Ergédnzungen von Que-
rungsangeboten

Uberpriifung straRenverkehrsrechtlicher
Ausweisungen

Erreichbarkeit und Barrierefreiheit von
Bushaltestellen

Umgang mit historischen Belagen

AB Stadtverkehr



Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 76

Themenbereich Handlungsschwerpunkte Radverkehr  Handlungsschwerpunkte FulRverkehr

- Gewadhrleistung der Begeh- und - Ausstattung mit Sitzgelegenheiten, Was-
fahrbarkeit / Betrieb (Winterdienst, serangeboten, Milleimern
Herbstlaub, Grinschnitt, sichere Fiuhrung
an Baustellen)

- Angebote von Toiletten

- Uberpriifung der FuRgéangerwegweisung,

- Freizeitangebote / touristische bzw. der unterschiedlichen Zielausweisun-
Angebote verbessern, Rastplatze gen

- Radparken ausbauen (u.a. Verknipfung . \vegweisung barrierefreie Wege
OPNV) .

. . - Uberarbeitung von Schulwegeplanen

- Erganzungen im Radparken (Werk- (Aufzeigen sicherer Schulwege, Hinweise
zeug, Schlauchomat) auf Gefahrenstellen)

- Radverleih ausbauen (E-Bikes) - Schaffung attraktiver StraRenraume

) - Einbindung der Arbeitgeber
Service (Arbeitgeber dazu motivieren,
Radfahrern z. B. Abstellanlagen,
Umkleidemdglichkeiten, gut nutzbare
Waschraume bereitzustellen und
Werbung fir Wege mit dem Rad zur
Arbeit zu machen)

- Bereitstellung von Ladestationen fiir E-
Bikes

- Bereitstellung weiterer Serviceangebote
wie Gepéckschlie3facher, eines
Reparaturservice

- Nutzung moderner Medien (z. B.
.Nahmobilitatsapp*“ fiir Kranenburg oder
Kreis Kleve)
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Themenbereich Handlungsschwerpunkte Radverkehr  Handlungsschwerpunkte FulRverkehr

- RegelmaRige Treffen eines Arbeitskreises zum Thema Nahmobilitat (dort z. B. Auswahl
und Organisation von Aktivitaten aus den Handlungsfeldern Information, Kommunikation
und Service)

- Organisation von Events / Veranstaltungen (z. B. autofreie Sonntage, Fahrradrallye,
offentliche Radtouren / Spaziergange durch Kranenburg und die Ortsteile,
Fahrradflohmarkt, ggf. in Abstimmung mit Kreis Kleve)

- Durchfihrung von Aufklérungs- und Informationskampagnen (z. B. tUber den
gesundheitlichen Nutzen des Fahrradfahrens und des zu FuR Gehens, das richtige
Verhalten im StralRenverkehr)

- Aufbau/Weiterentwicklung der Internetseite (Informations- und Kommunikationsplattform)
zum FuB3- und Radverkehr in Kranenburg; dort kdnnten z. B. Informationen tber neue
MafRnahmen, Verkehrsregelungen nach StVO, Ansprechpartner, Informationen zu
Freizeitrouten und Kartenmaterialien bereitgestellt werden

- Druck und Verbreitung von Flyern und Broschiren (z. B. zu Radfahrer- und

Information und FuRgangerbezogenen Angeboten)

Kommunikation Ausweitung der kommunalen Pressearbeit tiber die Nahmobilitat (z. B. Informationen

Uber durchgefiihrte Kampagnen und Aktionen, umgesetzte MaBnahmen)

- Mobilitatstraining fur Senioren (Pedeleckurse, Kurse zum Training von Kraft / Balance /
Ausdauer; zur richtigen Nutzung von Rollatoren; zur sicheren Nutzung des Fahrrads im
Alter; Aufklarung Uber altersbedingte verkehrsrelevante Leistungseinbuf3en sowie die
Auswirkungen von Medikamenten auf die Verkehrstlichtigkeit)

- Mobilitatsdienste (z. B. Begleitung von Senioren bei Erledigungen (Projekte wie z. B.
»~Jugend hilft") / Einkaufs-Abholdienst / Spaziergangspaten), um Senioren und
mobilitdtseingeschrankte so mobil wie méglich zu halten

- Mobilitatserziehung in Kindergéarten und Schulen

- Teilnahme an / Organisation von Aktionen (wie ,Mit dem Rad zur Arbeit”, ,Zu Ful® zur
Schule und zum Kindergarten®, Stadtradeln, 0.4.)

- EinfUhrung eines ,,walking bus* als Eltern-Schiler-Initiative (gemeinsamer Schulweg
von Kindern mit Treffpunkt an ,,Geh-Haltestellen*)
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6 MalRnahmenkonzept

Auf der Grundlage der Analyseergebnisse sowie der vorgenannten strategischen Uberlegungen
zur Forderung der Nahmohbilitat in Kranenburg sind im folgenden Schritt Mal3nhahmen zu entwi-
ckeln, die geeignet sind, die genannten Ziele sowie die Regelkonformitéat der Rad- und Ful3ver-
kehrsflihrungen zu erreichen.

Bei Planungen fir den Rad- und FulRverkehr sind neben der StVO und der VwV StVO stets die
Vorgaben der aktuellen Regelwerke der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswe-
sen zu bertcksichtigen. Insbesondere sind hier zu nennen:

¢ Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen — ERA 2010

o Empfehlungen fur FulRgangerverkehrsanlagen — EFA
¢ Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en — RASt 06
¢ Richtlinie fUr die Anlage von Landstraf3en - RAL

Wichtig ist, dass auch neben den folgenden MalRhahmen die Belange des Rad- und Ful3ver-
kehrs bei samtlichen (Stralen-)Baumalinahmen berlicksichtigt werden. So sollen beispielsweise
bei Fahrbahndeckensanierungen und Querschnittsveranderungen die vorhandene Rad- und
FuRverkehrsfiihrung geprift und bei Bedarf ein neues Fihrungsangebot eingepasst oder ein
bestehendes Angebot an den Stand der Technik angepasst werden. Bei der Abwéagung von
Nutzungskonflikten sollten Rad- und FulRverkehr mindestens als gleichberechtigte Verkehrsmit-
tel neben dem Kfz-Verkehr und dem OPNV betrachtet werden.

Nachdem im Folgenden die Grundlagen der Maflnahmenentwicklung dargestellt werden,
schlieBen sich die Mallnahmenempfehlungen — aufgrund der unterschiedlichen
Untersuchungsraume — getrennt fir den Rad- und Ful3verkehr an. Grundsatzlich wurden die
MalRnahmen strecken- und knoten- bzw. querungsbezogen entwickelt. Innerhalb der
Untersuchungsbereiche des FulRverkehrs Uberlappen sich in einzelnen StraRenraumen
Mafnahmen fur Ful3- und Radverkehr. Auch ist nicht jede MaRnahme eindeutig einer der beiden
Verkehrsarten zuzuordnen, da sie beide betrifft, wie z.B. die Einrichtung von Querungangebo-
ten. In den im Anhang befindlichen Einzel-Malinahmentabellen wird in diesen Féllen auf die je-
weils andere Verkehrsart verwiesen.

6.1 Grundlagen der MalRnahmenentwicklung

Eine nahmobilitatsforderliche Ausgestaltung von Stralenrdumen setzt Kenntnisse Uber die
Raum- und Nutzungsanspriiche des Fuf3- und Radverkehrs und deren angemessene Berlck-
sichtigung im Zuge der Aufteilung von StralRenrdumen voraus. Nachfolgend werden daher Emp-
fehlungen dazu ausgesprochen, wie bei der Aufteilung von StralBenrdumen in Kranenburg
grundsatzlich vorgegangen werden sollte und welche Anspriiche des Ful3- und Radverkehrs in
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besonderem Male zu beriicksichtigen sind. Weiterhin wird das anzustrebende Planungsprinzip
.Design fur alle vorgestellt.

6.1.1 Hinweise zur Dimensionierung von Flachen fur den Rad- und Ful3verkehr

Um Flachen fir den Rad- und FulRverkehr angemessen dimensionieren zu kénnen, bedarf es
der Kenntnis Uber die von ihnen benétigten Flachen. Diese setzen sich aus den Verkehrsrau-
men des Rad- und FuRverkehrs und den zu anderen Nutzungen einzuhaltenden Sicherheits-
raumen zusammen.

Verkehrsrdume des Rad- und FuRverkehrs sind die von anderen Nutzungen freizuhaltenden
Geh- bzw. Fahrbereiche von FuRgangern und Radfahrern. Diese ergeben sich aus der Grund-
breite und der Hohe eines Radfahrers bzw. FuRgangers sowie den erforderlichen Bewegungs-
spielraumen.

Ein einzelner Radfahrer bendtigt einen Verkehrsraum mit einer Breite von mindestens 1,00 m;
diese Breite setzt sich aus den Abmessungen eines Radfahrers (Breite 0,60 m) und beidseitigen
Bewegungsspielraumen von 0,20 m zusammen, welche notwendig sind, um das Fahrrad im
Gleichgewicht in der Geradeausfahrt halten zu kénnen. Der bendétigte Verkehrsraum eines Ful3-
géngers betragt 0,80 m (0,60 m Breite Ful3génger + beidseitige Bewegungsspielrdume von 0,10
m). Mobilitatseingeschrankte Personen, E-Bike-Nutzer, Fahrradfahrer, die einen Anhénger hinter
sich herziehen, oder auch Personen mit Kinderwagen bendétigen mehr Platz (siehe Tabelle 6-1).

Tabelle 6-1: Bendtigte Verkehrsrdume verschiedener Nutzergruppen

Nutzer des Straflenraums Breite des benétigten Verkehrsraums
Fahrradfahrer 1,00 m

Fahrradfahrer (Fahrrad mit Anhénger) 1,30 m

FuRganger 0,80 m

Blinde Person mit Langstock, Fiihrhund oder Begleitperson 1,20m-1,30m

Person mit Stock 0,85 m

Person mit Rollstuhl 1,10 m

Person mit Kinderwagen 1,00 m

Quelle. In Anlehnung an RASt 06: 29

Die aufgefiihrten Malie der Verkehrsrdume kénnen bei der Dimensionierung von Anlagen fir
den Ful3- und Radverkehr eine wesentliche Hilfestellung sein. Soll es beispielsweise auf einer
Radverkehrsanlage moglich sein, dass sich zwei Radfahrer Uberholen oder begegnen kdnnen,
ist eine Breite von mindestens 2,00 m erforderlich. Zu beachten ist jedoch, dass die zu veran-
schlagenden Breiten je nach gewéahlter Fihrungsform differieren. So sind z. B. fir Schutzstreifen
andere Breiten zu veranschlagen als fir Radwege im Seitenraum.

AB Stadtverkehr



Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 80

Besonders wichtig ist es bei der Dimensionierung der Flachen fir den Rad- und Ful3verkehr,
diese in Abhangigkeit von der Umfeldnutzung, der Starke der FuRgangerstréome und Radverkeh-
re sowie dem Auftreten bestimmter FuRganger- und Radfahrergruppen vorzunehmen, da die er-
forderlichen Raumanspriiche fur den Rad- und Ful3verkehr in starkem Mal3e von diesen Fakto-
ren beeinflusst werden. In StraRenraumen mit vorwiegend Geschaftsnutzungen und hohem
FuBverkehrsaufkommen (insbesondere Zentrale Bereiche und Ful3wegeachse) sind beispiels-
weise grolRere Breiten fir FulRgénger zu veranschlagen, als in weniger frequentierten Wohn-
stral3en (v. a. Anbindungsweg).

Neben den Verkehrsrdaumen sind bei Planungen Sicherheitsraume von Flachen des Rad- bzw.
FuRverkehrs zu angrenzenden Nutzungen wie der Fahrbahn, dem ruhenden Verkehr oder Ge-
bauden einzuhalten (siehe Tabelle 8):

Tabelle 6-2: Einzuhaltende Sicherheitsraume von Flachen des Rad- und FulRverkehrs

Benotigte Sicherheitsabstande von Flachen des Ful3- und Radverkehrs zu anderen Nutzungen

(innerorts)

zu Gebauden, Einfriedungen, Baumscheiben, Verkehrseinrichtungen 0,25 m
und sonstigen Einbauten

zum Fahrbahnrand (bei Fihrungen im Seitenraum) 0,50m-0,75m
zu parkenden Fahrzeugen in Langsaufstellung 0,25m-0,75m
zu parkenden Fahrzeugen in Schrag- oder Senkrechtaufstellung 0,25m-1,10m
zwischen Rad- und FulRverkehr 0,25m

Quelle. In Anlehnung an RASt 06: 28 und ERA 2010: 16

Die vorzusehenden SicherheitsrAume muissen nicht unbedingt baulich ausgefiihrt sein. Grund-
satzlich ist auch zu beachten, dass sich die Sicherheitsraume benachbarter Verkehrsflachen
Uberlagern kénnen.

6.1.2 Hinweise zur Dimensionierung von Verweil- und Wirtschaftsraumen

Bei der Gestaltung von Stral3enrdumen sind neben den bendétigten Verkehrs- und Sicherheits-
raumen der Ful3génger und Radfahrer auch die Verweil- und Wirtschaftsrdume angemessen zu
bertcksichtigen. Diese dienen dazu Verkehrseinrichtungen, StraRenmobiliar, Verteilerkasten,
Geschaftsauslagen etc. aufzunehmen und werden in der Regel im Seitenraum untergebracht
(siehe Bild 6-1).
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Bild 6-1: Zonierung des Seitenraums (Prinzipskizze)

Verweil-und
\Wirtschaftsraum

Verkehrs-und
ISicherheitsraum

Verweil-und
\Wirtschaftsraum

‘E.:

Quelle. Eigene Darstellung

Fur FuBganger und Fahrradfahrer ist es wichtig, dass bei der Gestaltung von Stral3enrdumen
insbesondere folgende Nutzungen beriicksichtigt werden:

an Strallen mit dichter Wohnbebauung und Gebauden mit geschéftlichen Nutzungen ist
es wichtig, dass im Seitenraum zusatzlich zu den Verkehrs- und Sicherheitsrdumen des
Rad- und Fullverkehrs Aufenthaltsflichen bereitgestellt werden; diese Flachen, die bei-
spielsweise in Form von Ausweitungen gestaltet werden kdénnen, konnen beispielsweise
zum Verweilen, zum Treffen und Austausch mit anderen Personen oder auch als Spiel-
flache von Kindern genutzt werden;

an StraRen, die von Linien des OPNV befahren werden, ist auf eine angemessene Di-
mensionierung von Wartebereichen an Haltestellen zu achten (siehe EFA 2002: 28);

im Bereich des FuRBwegenetzes ist darauf hinzuwirken, dass in regelméRigen Absténden
Sitzgelegenheiten bereitgestellt werden; dies ist insbesondere flr altere Menschen und
Menschen mit Mobilitatseinschrankungen von besonderer Bedeutung. Neben Bénken
kénnen auch Sitzgelegenheiten an Bushaltestellen oder auch Mauern als Sitzmdglichkeit
fungieren;

durch eine Begrinung der StraRenrdume (beispielsweise durch die Anlage von Grin-
streifen oder Anpflanzung von Baumen) kann die Attraktivitat eines Stralenraums und
damit furs zu Ful? gehen und Fahrrad fahren deutlich gesteigert werden.

Insbesondere im Bereich radverkehrsrelevanter Ziele sind im Seitenraum Flachen fiir das
Fahrradparken bereitzustellen.

Tabelle 6-3 gibt einen Uberblick iber weitere mogliche Nutzungen im Seitenraum und den je-
weils zu bertcksichtigen Raumbedarf.
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Tabelle 6-3: Richtwerte fur Breitenzuschlage im Seitenraum

Raumbedarf von sonstigen Nutzungen im Seitenraum

Flachen fur Kinderspiel 22,00 m

Verweilflachen vor Schaufenstern 21,00 m

Grinstreifen ohne Baume 21,00 m

Grunstreifen mit Baumen >22,00m-250m
Ruhebanke 21,00 m

Warteflachen an Haltestellen 22,50m

Auslagen und Vitrinen 1,50 m

Stellflachen fur Fahrrader 1,50 m - 2,00 m (je nach

Aufstellwinkel)

Fahrzeugtiberhang bei Senkrecht- oder Schragparkstreifen 0,75m

Quelle: in Anlehnung an EFA 2002: 16 und RASt 06: 81

6.1.3 ,Design fur alle* als Grundprinzip der Gestaltung von Strallenraumen

Zur Forderung der Nahmobilitéat geht es nicht nur darum, FuBgangern und Radfahrern ausrei-
chende Flachen bereitzustellen, es ist auch von entscheidender Bedeutung, die StralRenrdume
fir mdglichst alle Personen nutzbar zu machen. Aufgrund von beispielsweise Mobilitatsein-
schrankungen bleibt dies namlich vielen Menschen verwehrt oder ist fir sie zumindest deutlich
erschwert.

Ein weiteres Planungs- und Gestaltungsprinzip, das in Kranenburg verfolgt werden sollte, ist
demnach das Prinzip ,Design fir alle”. Dieser Leitgedanke sagt aus, dass bei der Gestaltung
von StralBenraumen darauf geachtet werden sollte, dass diese ,fur Alle und durch Alle* nutzbar
sind, ohne hierfir individuelle Anpassungen vornehmen zu missen. Jeder - also z. B. Kinder,
blinde Menschen, gehdrlose Menschen und Eltern mit Kinderwagen - sollte die Stral3enrdume
nutzen kénnen.

Die Verwirklichung dieses Leitgedankens setzt insbesondere eine barrierefreie Ausgestaltung
der StralRenrdume voraus. Zur Ausgestaltung barrierefreier Verkehrsrdume sollte darauf geach-
tet werden, dass sie folgende Bedingungen erfillen:

¢ sie sollten den Raumbedarf mobilitdtseingeschrankter Personen bericksichtigen,
e sie sollten nur eine begrenzte Langs- und Querneigung aufweisen,
e Personen sollten durchgéngig barrierefreie Mobilitatsketten gewéhrleistet werden,

¢ alle Informationen und Orientierungshilfen sollen mit mindestens zwei der drei Sinne H6-
ren, Sehen und Tasten registriert und verarbeitet werden kénnen (Zwei-Sinne-Prinzip);
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¢ weiterhin sollten sie die vier Grundfunktionen Zonierung, Nivellierung, Linierung und Kon-
trastierung erfullen.

Mit der Zonierung wird gefordert, dass eine Trennung des Verkehrsraums von den Sicherheits-,
Verweil- und Wirtschaftsraumen erfolgen soll, da hierdurch einerseits ein hindernisfreier Gehbe-
reich gewahrleistet wird, andererseits der Seitenraum aber auch gestalterisch gegliedert wird,
wodurch eine angenehme Raumwahrnehmung entsteht.

Die Nivellierung besagt, dass Ubergange (insbesondere an Uberquerungsstellen von Fahrbah-
nen) moglichst stufenlos gestaltet werden sollten. Kanten dber 3 cm sollten generell vermieden
werden. Im Zusammenhang mit der Nivellierung stof3t man auf einen Zielkonflikt zwischen seh-
behinderten Menschen, welche die Kanten als Orientierungshilfe benétigen) und Personen (z. B.
Nutzern von Rollatoren), die Kanten nur schwer Uberwinden kénnen. Um den Belangen beider
Personengruppen gerecht zu werden, bietet es sich an, die Bordsteinkanten an Uberquerungs-
stellen auf 3 cm abzusenken. Alternativ ist es unter bestimmten Voraussetzungen auch mdglich
Uberquerungsstellen mit differenzierten Bordsteinhthen auszubilden.®

Weiterhin sollte der Wegverlauf durchgéngig ertastbar sein (Linierung), welches insbesondere
fur Personen, die einen Langstock bendétigen von groRer Bedeutung ist. Die taktile Linienfihrung
kann dabei Uber innere Leitlinien (z. B. Hauswand, Rasenkantenstein), aufl3ere Leitlinien (z. B.
Bordstein, taktil erfassbarer Belagswechsel) oder tber einen Leitstreifen (Bodenindikator) erfol-
gen. Der Einsatz von Bodenindikatoren bietet sich dann an, wenn keine andere taktile Fihrung
maglich und sinnvoll ist. Um blinde und stark sehbehinderte Menschen jedoch nicht zu tberfor-
dern, sollten Bodenindikatoren jedoch sparsam eingesetzt werden.

Die vierte Grundfunktion barrierefreier Raume ist die Kontrastierung. Hiermit ist gemeint, dass
eine visuelle und taktile Leit- und Warnfunktion gewahrt werden soll. Durch eine kontrastreiche
Kennzeichnung sollten Personen beispielsweise auf vertikale Einbauten und Ausstattungsele-
mente, horizontale Borde, Kanten und Treppen und die Abgrenzung von Verkehrsrdumen der
FuRgéanger von denen anderen Verkehrsteilnehmer aufmerksam gemacht werden. Eine grof3e
Herausforderung bei der StralRenraumgestaltung besteht darin, die Kontrastierung so umzuset-
zen, dass zugleich auch ein gestalterisch und stadtebaulich ansprechendes Erscheinungsbild
gewahrleistet wird.

6.2 MaRnahmen FulRverkehr

Mit der MalZnahmenentwicklung soll aufgezeigt werden, in welcher Form zuklnftig eine weitest-
gehend sichere, komfortable und attraktiv zu begehende FulRverkehrsinfrastruktur in Kranenburg
angeboten werden kann.

6 Uberquerungsstellen mit differenzierten Bordsteinhéhen sollten nur dann eingesetzt werden, wenn das ungewollte
Verlassen des Gehwegs durch sehbehinderte Menschen verhindert wird, der Bereich der Nullabsenkung auf einen
Meter begrenzt ist und wenn der erhéhte Bord eine Mindesthéhe von 6 cm sowie einen Abstand von mindestens 50
cm zur Nullabsenkung aufweist.
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Dazu steht ein umfangreiches Repertoire an infrastrukturellen und verkehrsrechtlichen Malf3-
nahmen zur Verfigung, die durch Malinahmen zur Attraktivitdtssteigerung der Stral3enrdaume
erganzt werden.

Einige MalBnahmen zum L&ngs- und Querverkehr werden aufgrund ihrer Wirksamkeit bzw. Not-
wendigkeit fir mehrere Stellen vorgeschlagen und werden hier ausfihrlicher vorgestellt. Alle
Malnahmenempfehlungen zum FulRverkehr in den beiden Untersuchungsbereichen kénnen den
Mafnahmentabellen im Anhang enthommen werden.

6.2.1 Malnahmen zur FuRverkehrsinfrastruktur — Langsverkehr

Da die bedarfsgerechte Breite von Gehwegen je nach Umfeldnutzung und der damit zusam-
menhangenden Fulverkehrsstarke stark differiert, lasst sich keine allgemeingultige Aussage
Uber die notwendige Breite von Gehwegen treffen. In den RASt wird eine Mindest-Gehwegbreite
von 2,50 m empfohlen, welche sich aus der Forderung ergibt, dass zwei FuRganger sich begeg-
nen kdnnen sollen und die notwendigen Sicherheitsraume zur Fahrbahn und zu Gebauden ein-
gehalten werden. Die Breite setzt sich dabei aus dem freizuhaltenden Gehbereich (1,80 m) so-
wie Sicherheitsabstanden zur Hauswand (0,20 m) und zur Fahrbahn (0,50 m) zusammen (vgl.
Kapitel 5.1.2). Diese Mindestbreite sollte entlang der FuBwegeachsen und Hauptverbindungen
grundsatzlich durchgéngig realisiert werden. Um eine komfortable Begehbarkeit zu gewahrleis-
ten, sollen grundsatzlich in den folgenden Situationen gréRere Breiten flr den FuRverkehr ange-
setzt werden:

¢ im Bereich starker vom Ful3gangerverkehr frequentierter Straf3en,
e wenn die angrenzende Bebauung durch einen hohen Geschéftsanteil gepragt ist,

e im Umfeld von Infrastruktureinrichtungen wie Schulen, Sport- und Freizeitstatten oder
kulturellen Einrichtungen,

e bei Stral’en, die haufig von Linien des o6ffentlichen Personennahverkehrs frequentiert
werden,

e Dbei starkerer Durchmischung mit mobilitdtseingeschréankten Personen,

e in Bereichen, in denen FuRganger verstarkt verweilen (z. B. zur Betrachtung von Ge-
schéaftsauslagen, Schaufenstern, Gebauden oder zum Treffen anderer Personen).

In Kranenburg stellt sich allerdings das Problem, dass nahezu alle Stralenrdaume insgesamt
nicht die erforderlichen Breiten aufweisen, um diese Gehwegbreiten und eine Fahrbahn fur den
Zweirichtungs-Pkw-Verkehr einzurichten. Hier ist im Einzelfall abzuwéagen, ob im Interesse eines
verbesserten Angebots fur den FulRverkehr die Fahrbahnbreite deutlich reduziert (z.B. Einbahn-
stral3en) werden kann oder alternativ eine Mischverkehrsfiihrung als Verkehrsberuhigter Bereich
(unter Bevorrechtigung des Ful3verkehrs) infrage kommt. Zur Verbesserung der Vertraglichkeit
zwischen auf die Fahrbahn ausweichendem Ful3verkehr (u.a. Rollstuhlfahrer und Rollatorennut-
zer) und dem Kfz-Verkehr ist auch die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zu
prufen.
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Wegeneubau

Der Neubau straBenbegleitender Gehwege ist in Abschnitten erforderlich, wo heute nur ein-
seitige oder gar keine Gehwege bestehen, diese Abschnitte aber auch nicht als verkehrsberu-
higter Bereich mit zulassiger Mischverkehrsfiihrung ausgewiesen werden kénnen. Wenn es die
verfligbaren Flachen erlauben, ist in diesen Abschnitten ein weiterer Gehweg anzulegen.

Als Verdichtung des FulRverkehrsnetzes mit Abklrzungen und zusatzlichen Anbindungen ist die
Anlage neuer selbstandiger Wege anzusehen, die z. B. parallel zur Nimweger Stral3e entlang
des Kranenburger Bachs (vgl. MalRBnahmen Radverkehr) empfohlen werden. Eine solche Ergan-
zung ist auch die Umwandlung bereits bestehender Trampelpfade in regelkonforme gut be-
festigte Gehwege. Auf diese Weise lassen sich haufig die Wege von Kindern zu Spielplatzen
und Bolzplatzen deutlich verkirzen und komfortabel sowie sicherer gestalten, da sie abseits des
Kfz-Verkehrs liegen. Bei der konkreten Planung neu anzulegender Wege ist auch die Notwen-
digkeit einer Beleuchtung zu prifen.

Neue Wege sollten mindestens eine gut begehbare wassergebundene Decke aufweisen, die
auch bei anhaltend nassem Wetter sicher und ohne Bodenerweichungen zu begehen sind. In
Abschnitten, die auch vom Radverkehr genutzt werden, sollte die Oberflache asphaltiert und mit
einer Wegbreite von mind. 2,50 m angelegt werden.

In den untersuchten Bereichen werden vor allem fir Tiggelstra3e und Grol3en Haag neue Geh-
wegabschnitte empfohlen, um die Verbindung zwischen bestehenden Wegen, Querungsmog-
lichkeiten und die Anbindung an benachbarte Nutzungen wie das Einkaufszentrum zu verbes-
sern. Des Weiteren ist langfristig die Anlage von Gehwegen bzw. Gehwegabschnitten auf der
nordlichen Seite der Ost-West-Achse zwischen Wyler und Nutterden zu prifen. (vgl. Kapitel
6.4.1)

Oberflachenerneuerung und -befestigung

Einige bestehende Wege, sowohl strallenbegleitend als auch selbstéandig, weisen heute Scha-
den oder unzureichende Befestigungen auf. Diese Oberflachen sind entweder

= auszubessern, indem einzelne Pflastersteine befestigt oder ausgetauscht werden, oder

= vollstandig zu erneuern (und ggf. zu verbreitern), indem ,Buckelpisten® mit unginstigen
Rampen oder Querneigungen durchgehend neu gepflastert werden oder (wassergebun-
dene) Wege in Naherholungsgebieten erneuert werden, oder

= zu ebnen, indem Wurzelaufwirfe beseitigt bzw. eigeebnet werden, oder

. besser zu begrenzen, indem Kantensteine z. B. zu benachbarten Grinflachen eingebaut
werden.

Mit einer Oberflachenerneuerung ist neben einer Gefahrenbeseitigung haufig auch eine deutli-
che Attraktivitatssteigerung der FuRverkehrsflachen verbunden.
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In Nutterden sollten die Gehwege entlang des Hohen Wegs, vor allem auf der dstlichen Seite
und im Bereich der Grundschule einschlie3lich der vorgezogenen Seitenraume mindestens er-
neuert, wenn moglich verbreitert werden. In diesem Zusammenhang sind auch die Langs- und
Querneigungen der Gehwege an den Einmundungen zu prifen und ggf. zu reduzieren.

An den selbstandigen nur leicht befestigten Wegen in Kranenburg westlich des Rutterswalls und
des Groesheeker Bachs ist zu priifen, ob der Grasbewuchs durch den Einbau von Pflasterreihen
als Begrenzung zu den angrenzenden Grlnflachen verhindert werden kann. Dabei muss be-
rucksichtig werden, dass ein mogliches Auswaschen des Wegs nicht zu Stolperkanten durch die
Pflasterreihen flhrt.

Bei der erforderlichen Erneuerung des 0stlichen Gehwegs im nérdlichen Abschnitt der Bahnhof-
stralRe sollte auch die Engstelle neben dem Baumbeet behoben werden. Alternativ ist ein Ge-
samtumbau der Bahnhofstral3e zu einem verkehrsberuhigten Bereich zu empfehlen.

Querschnittsumgestaltung

In einigen StralRenabschnitten, wo heute flr den FuRverkehr aufgrund zu geringer Breiten oder
ungunstiger Flachenaufteilungen Konflikte mit anderen Nutzungen bestehen, sollte die Quer-
schnittsaufteilung verandert werden. Im Gegensatz zur haufig durchgefihrten reinen Fahrbahn-
deckenerneuerung wird dabei auch die Infrastruktur fir den FuRverkehr verbessert und es be-
steht die Chance, veraltete Strukturen zu erneuern und die zur Verfugung stehenden Flachen
entsprechend aller Funktionen und Verkehrsarten gerecht aufzuteilen. Im Rahmen von Quer-
schnittsumgestaltungen kann z.B.

. die Fahrbahnbreite reduziert werden,

. die Radverkehrsfuhrung auf die Fahrbahn verlegt werden,

= die Gehwegbreite erhtht bzw. optimiert werden,

= eine Seitenraumaufteilung fur Ful3- und Radverkehr verbessert werden,

] die Anordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs verandert / eingerichtet werden,

= eine StralRenraumbegrinung realisiert werden,

" eine Mischverkehrsflache (z.B. als verkehrsberuhigter Bereich) eingerichtet werden,

. das Breitenverhéltnis Seitenraum — Fahrbahn auch aus stadtebaulichen Griinden optimiert
werden,

. die Anlage neuer Gehwege in den Stral3enraum integriert werden.

Einer Querschnittsumgestaltung ist in den folgenden StraRenrdumen aus Sicht des Fuf3- und
Radverkehr sinnvoll:
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e GrolRRe Strale,
e Hoher Weg,
e BahnhofstralRe.

Einer Querschnittsumgestaltung sollte eine detaillierte StraRenraumanalyse vorausgehen, in der
die Anforderungen der zu berlicksichtigenden Verkehrsarten gleichberechtigt herausgearbeitet
werden. Dartber hinaus sind neben den funktionalen Aspekten die baulichen Bedingungen bis
hin zu den Rahmenbedingungen der Entwasserung und der Versorgungsleitungen zu beriick-
sichtigen. Auf weitere zu berlcksichtigende Aspekte wird in Kapitel 6.4 zu den MalRBhahmen-
schwerpunkten genauer eingegangen.

6.2.2 Malnahmen zur FuRverkehrsinfrastruktur - Querverkehr

Einrichtung von Querungsinseln

Die klassifizierten Stral3en weisen nur an einzel-
nen Knotenpunkten sichere Querungen fir Ful3-
ganger auf. Gleichzeitig besteht an einigen dieser
Stral3en z. B. aufgrund von Einmindungen und
Bushaltestellen ein zusatzlicher Querungsbedarf,
mitunter auch auf3erhalb der Knotenpunkte. Um
die Querung dieser starker befahrenen Fahrbah-
nen zu erleichtern, sollten zusatzliche Mittelinseln
eingerichtet werden, die das Queren der einzel-
nen Fahrstreifen ermdglichen und damit die je-
Bildquelle: AB Stadtverkehr weilige Querungslange verkirzen. Teilweise soll-

ten auch dort Mittelinseln angelegt werden, wo

einseitig Gehwege enden und der FuRverkehr die
StralRenseite wechseln muss. Im Zuge von gemeinsamen Geh- / Radwegen sind diese Mittelin-
seln auch als gemeinsame Querungen auszugestalten.

Bild 6-2: Mittelinsel Klever Stralie

Zur Verbesserung der Querung der Tiggelstral3e in Kombination mit dem auszubauenden selb-
standigen Weg in Richtung Wyler und einem zweiten Gehweg an der Tiggelstrale sollte eine
Mittelinsel eingerichtet werden.
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Vorgezogene Seitenrdume

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 6-3: vorgezogener Seitenraum Hettsteeg

Alternativ zu Mittelinseln kdénnen an Stral3en
(z.B. mit Fahrbahnrandparken oder zur Fahr-
bahneinengung etwa an Torsituationen am
Ortseingang) auch die Seitenrdaume vorgezo-
gen werden. Dadurch lassen sich die Sichtver-
haltnisse flr querende FuflRgénger deutlich
verbessern und die Querungswege werden
verkiurzt. In Kombination mit Strallenraumbe-
grinung und der Anlage von Baumbeeten
kénnen sie zu einer deutlichen Steigerung der
Aufenthaltsqualitat im Stral3enraum beitragen.

Vorgezogene Seitenraume konnen auch dort
empfohlen werden, wo an schmalen Gehwe-

gen neben Parkreihen zusatzliche Ausweichstellen erforderlich sind.

Bildquelle: AB Stadtverkehr

Bild 6-4:Prinzipskizze eines vorgezogenen Seitenraums

Im ErschlieBungsstralRennetz kénnen breitere vorgezogene Seitenrdaume durch eine zusatzliche
Mdoblierung Inseln fir Begegnungen und das Ausruhen alterer Menschen auf ihren Wegen
schaffen. Ggf. kann diese Variante auch mit Bushaltestellen kombiniert werden. In Knotenberei-
chen verdeutlichen vorgezogene Seitenrdume den freizuhaltenden Querungsraum.

Vorgezogene SeitenrGume werden u.a. fur die Querung am Einkaufszentrum in Kombination mit
einer Torsituation am Ortseingang und damit attraktiverer Stralenraumgestaltung vorgeschla-
gen. In Nutterden kann ein einseitig vorgezogener Seitenraum die duf3erst ungunstigen Sicht-
verhaltnisse fir FuRganger an der Einmiindung Binnenfeld am Hohen Weg verbessern. Im sid-
lichen Verlauf des Hohen Wegs kann der westliche Seitenraum im Bereich der Bushaltstelle

vorgezogen werden.
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Gehweguberfahrten

Entlang von starker befahrenen Stral3en und entlang von Strecken mit hoherem FulRverkehrs-
aufkommen und / oder im Zuge von breiten Gehwegen kénnen zur Unterstiitzung des linearen
FuRverkehrs und Herstellung eines niveaugleichen FuRwegenetzes Gehwegiberfahrten — auch
zur Vereinheitlichung der Vorrangregelung - eingerichtet werden. Auf diese Weise wird u.a. der
ein- und abbiegende Kfz-Verkehr abgebremst.

An der Einmindung BahnhofstraRe zur Willemsestrafl3e wird eine Gehweglberfahrt empfohlen,
um vor allem die Bevorrechtigung des FulRverkehrs gegeniber dem haufig sehr zlgig einbie-
genden Kfz-Verkehr zu verdeutlichen.

FuRBgangeriuberwege

Die Richtlinie fur die Anlage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU 2001) definiert
u.a. in Abhangigkeit von Kfz-Verkehrsstarke und FuRgangerzahlen, wann ein FGU eingerichtet
werden kann und darf. Der Modellversuch ,Fuf3gangeriberwege in NRW* hat jedoch belegt,
dass FGU auch unabhangig von den definierten Einsatzgrenzen markiert werden kénnen, wenn
die folgenden Anforderungen erfillt sind:

e Gute Erkennbarkeit des FGU,

Ausreichende Sicht zwischen Kfz-Fuhrer und Fu3ganger,
e Kurze Querungswege,

e Angepasste Geschwindigkeit,

e Keine Uberholmdglichketit,

¢ Niedrige Baukosten.

Ein Erlass des Landesministeriums aus dem Jahr 2002 bestimmt die Anwendung dieser Krite-
rien anstelle der Grenzwerte der Kfz- und Fuf3géngerbelastung bei der Entscheidung uber die
Anlage eines FGU. Hintergrund ist die analog anzuwendende Forderung, ,dass FuRgangern —
unabhangig von ihrer Anzahl — ein angstfreies Uberqueren der Fahrbahn zu gewahrleisten ist."”

Auf dieser Grundlage sollten in Kranenburg an einigen Stellen FGU angelegt werden. Sie kon-
nen und sollen sowohl die Querungsstellen an den Kreisverkehren sichern, als auch bestehende
und neu anzulegende Querungen in Kombination mit vorgezogenen Seitenrdumen und Mittelin-
seln ergdnzen. Konkrete Vorschlage zur Anlage von FGU kénnen den Karten zu den MaRnah-
men FulRverkehr und den Tabellen im Anhang entnommen werden.

7 Ministerium fur V\/_irtschaft und Mittelstand, Energie und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen: Erlass zur An-
wendung der R-FGU 2001, 2002
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Knotenumbau — Kreisverkehr

Kreisverkehre sind fur Ful3génger meistens umwegig. Daher sollten sie innerhalb bebauter Ge-
biete mindestens vollstéandig umlaufende Gehwege aufweisen. Zur Verkirzung der Wartezeiten
bei der Uberquerung sollen alle Knotenpunktarme mit Mittelinseln in Kombination mit FuBgan-
geriiberwegen angelegt werden, so dass der FuRverkehr bevorrechtigt queren kann. Grundséatz-
lich ist zu beachten, dass die Uberquerungsstelle nicht mehr als 4,00 m von der Kreisfahrbahn
abgeriickt sein sollte. Weiterhin ist auf gute Sichtbeziehungen zwischen FuRgangern und ande-
ren Verkehrsteilnehmern zu achten.

Da inshesondere sehbehinderte und blinde Menschen an Kreisverkehren Schwierigkeiten bei
der Orientierung haben, sollten diese grundséatzlich mit taktilen Leitsystemen (Bodenindikatoren)
ausgestattet sein.

Wird der Radverkehr im Seitenraum gefihrt, ist er an den Querungen entsprechend abgesetzt
zwischen Kreisfahrbahn und Gehweg zu fuhren.

Die beiden im Kranenburger Untersuchungsgebiet liegenden Kreisverkehre sind dahingehend
anzupassen, dass vollstandig umlaufende Gehwege mdglichst in Regelbreite angelegt und alle
Querungen mit FuRgangeriberwegen gesichert werden. Am Kreisverkehr vor dem Birgermeis-
teramt ist zur Sicherung des FuBverkehrs der Radverkehr auf der Fahrbahn zu fuhren. Eine
Uberleitung vom Seitenraum auf die Fahrbahn kann unter Nutzung der Mittelinsel ostlich der
Einmindung Am Storchennest sowie im neu geplanten Kreisverkehr nordlich des bestehenden
Kreisverkehrs eingerichtet werden. Die Freigabe des umlaufenden Gehwegs fur den Radverkehr
ist aufgrund der ungunstigen Sichtverhéltnisse im nordwestlichen Seitenraum nur nach genauer
Prufung in Erwagung zu ziehen.

Knotenumbau — sonstige Querungsverbesserung

An einigen Knoten wird die Umgestaltung bis hin zum Knotenumbau empfohlen, um die Bedin-
gungen fur den FuRverkehr verbessern zu kdnnen. Dies wird vor allem an Knoten erforderlich,
an denen entweder

e die bisherige Querungssituation nicht ausreichend gesichert ist (z.B. Nitterden, B9 / Ho-
her Weg), oder

o die Ubergange zwischen verschiedenen verkehrsrechtlichen Ausweisungen fur den FuB-
verkehr uneindeutig oder unkomfortabel ausgestaltet sind (z.B. Bahnhofstr., Waldstralle),
oder

e die bisherige FuRverkehrsfihrung umwegig ist und wenig akzeptiert wird (z.B. Hoher
Weg), oder

e zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit Anpassungen notwendig sind (z.B. Hoher Weg).
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6.2.3 MalRnahmen zur Barrierefreiheit

Haltestellen

Einige Bushaltestellen, die heute noch nicht barrierefrei angelegt sind, missen ausgebaut wer-
den. Hierzu sind Reststufe und Spaltbreite zwischen Warteflache und Bus zu minimieren und die
Ausstattung mit taktilen Bodenindikatoren vorzunehmen. Bei den Haltestellen muss auch ggf.
die Grundform der Haltestelle verandert werden, so dass das Fahrzeug parallel zum Busbord-
stein die Haltestelle gerade anfahren kann.

Die Ausstattung mit Uberdachungen und Sitzgelegenheiten sollte im direkten Haltstellenbereich
liegen. Gegebenenfalls ist das Verlegen der Haltstelle oder eine Veranderung in der Anordnung
des ruhenden Verkehrs erforderlich.

Vor allem die Haltestellen in der Grof3en Stral3e, aber auch in Nitterden und aul3erorts z.B. zwi-
schen den nérdlichen Ortsteilen und entlang der Ost-West-Achse missen barrierefrei ausgebaut
und ggf. mit zufihrenden Gehwegen bis zur ndchsten Einmindung angebunden werden.

Oberflachenbelage

In den (Ortskern-) Bereichen mit unebenen Beldgen aus Naturstein (Kopfsteinpflaster) sollte ein
Gehbereich mit ebenem Belag (z.B. Granitplatten, abgeschnittene Steine, etc.) flr eine gute Be-
roll- und Begehbarkeit eingerichtet werden. In besonders sensiblen Bereichen konnen Gehbe-
reiche auch durch das Schleifen geglattet werden. Wahrend die meisten Stral3enrdume sidlich
der GrolRen StralRe Uberwiegend bereits eine sehr gute Barrierefreiheit aufgrund des flachen
Pflasters aufweisen, sind die Abschnitte mit Kopfsteinpflaster in der GroRen Stral3e, vor allem
am Markt, mit einem glatten Gehbereich zu ergéanzen.

Kontraste

In einigen Untersuchungsbereichen sollten die
Kontraste zwischen Stadtmobiliar und Geh-
wegbelag, aber auch zwischen Gehweg- und
Fahrbahnbelag verbessert werden, damit auch
sehbehinderte Menschen die Hindernisse und
Unterschiede erkennen kénnen. Hier sind vor
allem hell-dunkel-Kontraste mit einem grof3en
Leuchtdichtekontrast einzusetzen, da auch das
Farberkennungsvermégen bei Sehbehinderten
oft eingeschréankt ist. Z. B. sollte in der Grof3en
StraRe die Trennung zwischen Gehweg und
Bildquelle: AB Stadtverkehr Fahrbahn kontrastreich / taktil unterscheidbar

Bild 6-5: Kontraste NeustraRe sein.

Da durch groRBere Kontraste im Strafdenraum
auch eine Gliederung der verschiedenen Elemente erreicht wird, ist auch aus stadtgestalteri-
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scher Sicht auf angemessene Kontraste zwischen den unterschiedlichen Funktionsbereichen zu
achten. Aus diesem Grund sollten Unterscheidungen zwischen Gehbereichen und Wirtschafts-
bereichen (Auslagen Geschéfte, AuRengastronomie, Mobiliar, ggf. Kfz-Stellplatze, etc.) kontrast-
reich und taktil ausgestaltet werden. Im verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich kénnten z.B. Na-
tursteinreihen zur Abgrenzung der Fahrbahn eine Trennung zum Seitenraum verdeutlichen.

Barrierefreiheit an Querungsstellen

Zumindest die innerorts liegenden Furten entlang von gemeinsamen Zweirichtungsgeh- und
Radwegen sollten langfristig barrierefrei ausgestaltet werden. Dazu sind sogenannte doppelte
Querungen einzurichten, die in einem Teil der Querungsbreite eine Nullabsenkung fur den Rad-
fahrer und Rollstuhlfahrer vorsehen, wahrend daneben ein taktil erkennbarer mind. 3cm hoher
Bord die Grenze zwischen Gehweg und Fahrbahn verdeutlicht. Diese doppelten Querungen sind
auch an Mittelinseln (wie bereits an der Klever Strale geschehen) vorzusehen. Da die meisten
Querungen uber die Einmindungen an der Ost-West-Achse in durchgehendem Asphalt und auf
Fahrbahnniveau ausgefuhrt sind, ist darauf hinzuweisen, dass zumindest die innere Leitlinie
zwischen Gehweg und der der Fahrbahn abgewandten Flache, an der sich Blinde und sehbe-
hinderte Menschen orientieren, Uber die Fahrbahn hinweg weitergefuhrt wird. Dies ist in Form
eines Pflasterstreifens realisierbar.

6.2.4 Verkehrsrechtliche MaBhahmen

Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen

Verkehrsberuhigte Bereiche erflillen in erster Linie Aufenthalts- und ErschlieRungsfunktionen.
Ublicherweise sind verkehrsberuhigte Bereiche so ausgestaltet, dass der typische Charakter ei-
ner Stral3e mit Fahrbahn und Seitenraum nicht vorherrscht, welches in der Regel durch eine ni-
veaugleiche Gestaltung gewahrleistet wird.

In Kranenburg sind diverse Stral3enrdume wie verkehrsberuhigte Bereiche ausgestaltet jedoch
nicht als solche ausgewiesen. Aufgrund der bestehenden Streckenlange und Stral3enrdume die-
ser Abschnitte ist eine intensivere Verkehrsnutzung als die eines verkehrsberuhigten Bereichs
kaum mdglich und im Interesse des Ful3verkehrs auch nicht anzustreben. Daher sollten diese
Stral3en, wie z.B. die QuerstraBen der WillemsestralRe, auch als verkehrsberuhigte Bereiche
ausgewiesen werden. Strafl3en wie In der Hand, die bereits im Mischverkehrsprinzip ausgestaltet
und fur den Durchgangsverkehr gesperrt sind, sollten zukinftig nicht als tempo-30-Zone, die ge-
trennte Gehwege erfordert, sondern als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen werden.
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6.2.5 MalRnahmen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét

Neben den baulichen und den verkehrsrechtlichen Mal3hahmen, sind es MaRnahmen zur Attrak-
tivitatssteigerung, die in einigen Bereichen in Kranenburg erforderlich sind, um eine Férderung
des FuRverkehrs zu erreichen. Attraktive Wege werden deutlich starker frequentiert und bieten
dadurch auch eine hohere soziale Sicherheit als vernachlassigte und unsaubere Bereiche. Und
Bereiche, die so gestaltet sind, dass sie unterschiedliche Bedurfnisse befriedigen und verschie-
denen Personengruppen gerecht werden, ziehen viele Menschen an, so dass sich diese Berei-
che wie von selbst beleben. Diese Aspekte der FulRverkehrsférderung gehen Hand in Hand mit
der Stadtraumgestaltung und der Stadtentwicklung.

Strallenraumbegrinung

Eine deutliche Steigerung der Aufenthaltsqualitat und der Attraktivitat des StralRenraums sowie
eine Belebung kann u.a. durch StralRenraumbegrinung erreicht werden. Baume im Straf3en-
raum belegen neben den Geb&udekanten die dritte Dimension im Stralenraum. Sie bringen
Farbe in die Stralle und gliedern den Raum, indem sie z.B. monotone Fahrzeugreihen oder
Fassaden auflockern, auf Ortseingdnge hinweisen, Platze strukturieren. Wie unterschiedlich
Strallenrdume mit und ohne Begrinung wirken, kann schon in der Grof3en Stral3e in den beiden
unterschiedlich gestalteten Abschnitten gesehen werden.

Aber Baume im StraBenraum bedeuten auch einen erhéhten Pflegeaufwand. An der falschen
Stelle gepflanzt oder die falsche Baumart gewahlt, konnen ihr Wurzeln Infrastrukturschéaden ver-
ursachen und die Stamme und ggf. niedrige Kronen die Sichtbeziehungen auf Verkehrsteilneh-
mer beeintrachtigen. Immer wichtiger wird auch die Frage, inwieweit StralRenbdume allergieaus-
I6send oder —verstarkend wirken. Diese Aspekte missen bei der Entscheidung fur eine Stral3en-
raumbegrinung bericksichtigt werden.

Bei der Lage der Baumbeete sollte darauf geachtet werden, dass diese Bereiche gleichzeitig als
Querungsanlage ausgebaut oder zum Einrichten von Radparken verwendet werden kdnnen.

Bei der Auswahl der Baumarten sollte darauf geachtet werden, dass je nach Situation und Fla-
chenverfiigbarkeit Ba&ume mit passenden Kronen- und Stammdurchmessern gewéhlt werden
und die Abstande so bemessen werden, dass alle Sichtbeziehungen erhalten bleiben.

Sitzgelegenheiten

Sitzgelegenheiten missen nicht immer in Form von klassischen Banken angeboten werden.
Ebenso bieten sich Mauerchen, Findlinge, Werbeblocke oder moderne Skulpturen an. Sie kon-
nen durch entsprechende Auflagen aus Holz oder Kunststoff erganzt werden. Sie kdnnen
gleichzeitig ein Spielangebot fiir Kinder sein oder das regelwidrige Parken verhindern.

Eine sinnvolle Ergdnzung zu Sitzgelegenheiten ist die Ausstattung mit Mulleimern, wie sie an
vielen Banken in Kranenburg bereits bestehen. Durch die regelméafige Leerung, vor allem in
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stark frequentierten Bereichen, entlang wichtiger FulB3verkehrsverbindungen und in Naherho-
lungsgebieten kann die Sauberkeit der Stadt deutlich erhdht werden.

Im Sinne der Barrierefreiheit ist darauf zu achten, dass eine ausreichende Anzahl von ergono-
mischen Sitzgelegenheiten mit Arm- und Ruickenlehne angeboten wird.

Lediglich die Lage der Banke und Sitzgelegenheiten entlang der GroRRen StralRe sind in einigen
Abschnitten zu Uberprifen, um eine Uberfrachtung der Seitenraume mit Mobiliar und AuRenan-
lagen der Einzelhandler und Gastronomiebetriebe zu verhindern. (vgl. Kapitel 6.4.2)

Trinkwasserbrunnen

Krankenkassen beméngeln immer wieder, dass die (&lteren) Menschen, vor allem in den heil3en
Sommermonaten zu wenig trinken. Gerade fir altere Menschen ist es noch nicht zur Selbstver-
standlichkeit geworden regelmé&Rig Wasser zu trinken. 2-3 Liter sollte man an hei3en Tagen tag-
lich trinken, da der Kérper sonst mit Erschopfung reagiert.

In der Stadtgestaltung gehérte das Element Wasser schon immer als belebendes Element dazu,
meist in Form von Wasserlaufen (z. B. Freiburg) oder gro3en Brunnen. Inzwischen wird auch die
Ausstattung offentlicher Raume mit Trinkwasserbrunnen wieder empfohlen, um eine kostenlose
und gesunde Erfrischung anzubieten. Der in der Gro3en StralRe bereits bestehende Brunnen
sollte z.B. am Marktplatz und am Spielplatz jenseits des Ruitterswall pedants erhalten.

klassischer Trinkwasserbrunnen Wien Trinkwasserspender in Dusseldorf
Bildquelle: http://derstandard.at/1373513561246/Hitze-in-Wien- | Bildquelle: https://www.swd-
Interaktive-Karte-zeigt-alle-900-Trinkwasserbrunnen ag.de/privatkunden/trinkwasser/trinkwasserbrunnen/

Bild 6-6: Beispiele Trinkwasserbrunnen

Offentliche Toiletten

Offentliche Toiletten sind in fast allen Innenstadten ein Problembereich, da deren Missbrauch
und Beschadigungen sowie die regelmélRige Reinigung einen relativ hohen Pflegeaufwand ver-
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ursachen. Gleichzeitig sind 6ffentliche Toiletten notwendig, um gerade Familien und Senioren
auch langere Wegestrecken und den Aufenthalt im 6ffentlichen Raum zu erméglichen.

Kranenburg beteiligt sich bereits am Konzept ,nette Toilette“, bei dem sich z. B. Gastronomiebe-
triebe als Anbieter einer Toilette, die 6ffentlich genutzt werden kann, registrieren lassen und mit
dem Logo werben.

Kinderwege - Spielen im dffentlichen Stralenraum

Spielen ist fur Kinder die naturlichste Form zu lernen. Das 6ffentliche Spielen ist jedoch weitest-
gehend aus den Stral3enrdumen verdrangt und auf kleine, eingezédunte Spielplatze reduziert
worden. Doch auch diese unterliegen teilweise so hohen Sicherheitsanforderungen, dass viele
Spielplatze nur noch Reste alter Spielgerate oder sehr einfache Spielangebote aufweisen. Viele
Spielgerate werden demontiert, da sie den Sicherheitsanforderungen nicht mehr geniigen. Neue
wirklich ansprechende Spielanlagen sind zu teuer oder fallen dem Vandalismus zum Opfer. So
schwindet immer mehr die Moglichkeit im 6ffentlichen Raum zu spielen.

Fruher dienten Mauerchen, Vorspringe, Stufen, Baumstimpfe etc. als Spielgerate. Heute gibt
es in einigen Stadten wieder die Bewegung hin zum Spielen im offentlichen Raum. Das Ziel ist
es, Angebote z. B. aus multifunktionalem Mobiliar zum Klettern, Hipfen, Laufen und Balancieren
zu schaffen.

In diesem Zusammenhang und unter Berlcksichtigung der Ergebnisse der Analyse wird emp-
fohlen, die bestehende Schulwegfihrung tber die GroR3e StraRe zu Uberprifen. Von Westen
kommend sollten die Kinder nicht Uber die Terrasse am Markt und weiter in Richtung Grofl3e
StralRe gefuhrt werden. Stattdessen konnen die Kinder an der Seite den Markplatz nutzen und
den Uitweg zur Schule nehmen. Diese Wegefuhrung sollte im Zuge einer Umgestaltung des
Marktplatzes beriicksichtigt werden, indem im Ubergang GrofRRe StraRe — Marktplatz ein sicherer
Querungsbereich eingerichtet wird. Dazu geeignet sind Pflasterwechsel und Aufpflasterungen.
Die Wege entlang des Marktes und des Uitwegs sollten dann entsprechend kindgerecht und mit
oben genanntem multifunktionalem Mobiliar ergédnzt werden, wofir in der Grol3en Strafl3e auf-
grund der Nutzungskonkurrenzen weniger Spielraum besteht. In die Planungen zu einer ergan-
zenden Gestaltung sollten die Kinder der Grundschule einbezogen werden, so dass sie den
neuen Weg als den lhren annehmen. Mit dieser Ma3nahme kann zusétzlich eine Belebung des
eher tristen Uitweges einhergehen.
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6.3 MalRnahmen Radverkehr

Einrichtungen fir den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher und attraktiv
machen. Hierzu sind die Filhrungselemente des Radverkehrs an den Strecken und Knotenpunk-
ten — eingepasst in ein zusammenhangendes Netz mit moglichst direkten Verbindungen — so
anzulegen und auszugestalten, dass sie die Verkehrssicherheit des Radverkehrs und der ande-
ren Verkehrsteilnehmer gewéhrleisten und eine zugige und komfortable Befahrbarkeit ermogli-
chen.

Bei der Ausgestaltung von Verkehrsanlagen sind die beiden Komponenten Verkehrssicherheit
und komfortable Nutzbarkeit als Einheit zu betrachten. Formal sichere, jedoch wenig attraktive
Radverkehrsfihrungen werden oft nur unzureichend angenommen und bewirken durch das re-
gelabweichende Verhalten der Radfahrer eine erhohte Gefahrdung. Ebenso wenig vertretbar
sind aber auch Fuhrungen, die ein subjektives Sicherheitsgefiihl suggerieren und von den Rad-
fahrern angenommen werden, objektiv aber unsicher sind.

Infrastrukturplanungen fur den Radverkehr haben sich an den Nutzungsanforderungen der un-
terschiedlichen Radfahrergruppen zu orientieren. Den verkehrsgewandten Radfahrern sollten
nach Moglichkeit Radverkehrsfiihrungen angeboten werden, die ein schnelles Fortkommen er-
maglichen. Gleichzeitig ist fur eine sichere Verkehrsteilnahme von ungetibten Radfahrern, &lte-
ren Menschen und von Kindern zu sorgen, die Gefahrensituationen oft nicht hinreichend erken-
nen und bewadltigen kdnnen. Eine nachhaltige Sicherung und Forderung des Radverkehrs kann
nur gelingen, wenn der Radverkehr auch in den Problembereichen (z. B. Bereiche mit htherem
Nutzungsdruck) anspruchsgerecht gefiihrt wird.

Radverkehrsfihrungen sind so auszugestalten, dass sie eindeutig erkennbar, im Verlauf durch-
géngig und stetig sind und an Kreuzungen, Einmindungen und verkehrsreichen Grundstickszu-
fahrten zwischen dem Kraftfahrzeugverkehr und dem Radverkehr ausreichend Sicht besteht.

Uber die Aspekte der Ausgestaltung hinaus ist eine stete anspruchsgerechte Befahrbarkeit der
Radverkehrsanlagen sicherzustellen. Hierzu gehdort u.a., dass die Radverkehrsfiihrungen stets
frei von Hindernissen jeglicher Art gehalten werden und auch im Herbst und Winter fir akzep-
table Bedingungen gesorgt wird. Fihrungen fir den Radverkehr sind regelmafig von Schmutz,
Laub oder Scherben zu reinigen und von Bewuchs freizuhalten. Beim Winterdienst sind die
Strecken entlang des Hauptroutennetzes mit ahnlicher Prioritdt zu behandeln wie Hauptver-
kehrsstraRen des Ubrigen StraRennetzes. Dartber hinaus ist die durchgangige Befahrbarkeit
von Radverkehrsanlagen auch in Bereichen mit Parkdruck oder erh6htem Fuf3verkehrsaufkom-
men zu gewahrleisten.

6.3.1 Anzustrebende Fuhrungsformen

Bei StralRenraum(um)gestaltungen stellt sich grundsatzlich die Frage nach einer geeigneten
Fuhrungsform fur den Radverkehr. Inwiefern eine Fihrungsform fiir einen Streckenabschnitt ge-
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eignet ist, hangt in der Regel in starkem MaRe von der Starke und Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs ab.

Nach den ERA konnen die Streckenabschnitte des innerortlichen Straennetzes vier Belas-
tungsbereichen (Bereiche I-1V) zugeordnet werden (vgl. Bild 6-7). Die Zuordnung zu einem Be-
lastungsbereich stellt eine Entscheidungshilfe flr die Auswahl einer geeigneten Fiihrungsform
dar, wobei im unteren Belastungsbereich | die Fuhrung im Mischverkehr empfohlen und in den
oberen Belastungsbereichen die Trennung vom Kfz-Verkehr durch einen Radweg oder Radfahr-
streifen empfohlen (Bereich Ill) bzw. geboten wird (Bereich V). In den Bereichen Il und Il kon-
nen bzw. sollen Zwischenstufen zwischen Mischung und Trennung zum Einsatz kommen (z. B.
Schutzstreifen).

[Kfz/h] zweistreifige Stralen
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Bild 6-7: Kfz-Belastungsbereiche (Quelle FGSV 2010: ERA 2010, Bild 7)

Fur die auBerorts gelegenen Abschnitte gibt die ERA 2010 fir die StralRen der Entwurfsklasse
(EKL) 3 eine zweistufe Entscheidungshilfe zur Erforderlichkeit der Trennung vom Kfz-Verkehr
vor. Ab welchen Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten aul3erorts eine Trennung vom Kfz-
Verkehr vorzusehen ist, kann der Tabelle 6-4 entnommen werden. Wahrend StrafRen der EKL 1
und 2 grundséatzlich mdglichst eine straRenunabhangige Fuhrung bendtigen ist auf Stral3en der
EKL 4 der Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr zu fihren.

Erforderlichkeit ~fahrbahnbeglei- | > 2-500 Kfz/24h 100 km/h

tender Radwege > 4.000 Kfz/24h 70 km/h

Tabelle 6-4: Empfehlung zur RV-Fiuhrung aul3erorts (Quelle FGSV 2010: ERA 2010, Tabelle 19)
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In Karte 12 ist veranschaulicht, welche StralRenrdume in Kranenburg welchem Kfz-
Belastungsbereich zugeordnet werden kénnen. Die dargestellten Belastungswerte stellen dabei
keine harten Trennlinien dar, sondern bilden Anhaltswerte, die in Abhangigkeit von der stral3en-
raumlichen Situation nach oben oder unten anzupassen sind.
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Sollte es aufgrund begrenzter Flachenverfiigbarkeiten nicht mdglich sein, das anzustrebende
Fuhrungsprinzip zu realisieren, ist es notwendig, durch geeignete Malinahmen (z. B. Herabset-
zung der zulassigen Hdchstgeschwindigkeit oder Verkehrsverlagerung in andere Strafl3en) einen
geringeren Kfz-Belastungsbereich zu erzielen. Auf diese Weise soll die Vertraglichkeit mit dem
Kfz-Verkehr und damit eine sichere Fihrung des Radverkehrs erreicht werden.

Um die Vertraglichkeit zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr in den Belastungsbereichen | und
Il zu erhbhen, kénnen auch die folgenden Malinahmen ergriffen werden:

e Ausweisung von Tempo-30-Zonen,

e Ausweisung von Verkehrsberuhigten Bereichen,

e Ausweisung von Fahrradstral3en,

e Markierung von Fahrradpiktogrammen am Fahrbahnrand.

Als Schlussfolgerung der dargestellten Belastungsbereiche sind die anzustrebenden Fihrungs-
formen fur die jeweiligen Streckenabschnitte in der folgenden Karte dargestellt.
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6.3.2 MalRnahmen zur Radverkehrsinfrastruktur - Strecken

Ziel der MalRnahmenentwicklung ist es, Wege aufzuzeigen, wie die Diskrepanz zwischen anzu-
strebender Fihrungsform und bestehender Fiihrungsform zu beheben ist. Dabei sind die Regel-
konformitat der Ausgestaltung (Oberflache, Ubergéange, Breite) bestehender RV-Anlagen sowie
der stral3enverkehrsrechtlichen Ausweisungen anzustreben.

Durch die entwickelten MalRnahmen sollen regelkonforme, komfortable und kontinuierliche Rad-
verkehrsfiihrungen mit sicheren und komfortablen Ubergéangen geschaffen werden. In den im
Anhang befindlichen Malinahmentabellen sind alle Malinahmen knoten- und streckenbezogen
aufgefuhrt. Sich wiederholende oder hervorzuhebende MafRnahmen werden im Folgenden kon-
kreter vorgestellt.

SchlielRen von Netzlicken

Ein moglichst lickenloses Radverkehrsnetz ist die wichtigste Voraussetzung fir die Férderung
des Radverkehrs. Daher sind durch die Anlage neuer Wege oder durch die Einrichtung von
Radverkehrsfihrungen auf bestehenden Wegen und Strafl3en die in der Analyse herausgearbei-
teten Netzllicken in Kranenburg zu schlie3en.

Neue Wege, z.B. auch als Alternativrouten zu bestehenden Kfz-verkehrslastigen Streckenab-
schnitten, sollten dort angelegt werden, wo heute direkte Verbindungen fehlen und nur sehr
umwegige Alternativen bestehen. Dazu gehoéren

e die direkte Verbindung vom Driiller Weg zur BahnhofstralRe (bereits geplant),
o die direkte Verbindung von der Rémerstral3e zum Frasselter Weg.

Netzliickenschliisse durch die Anlage neuer Radverkehrsfiihrung sollten aufgrund der beste-
henden Kfz-Verkehrsstarken und der Bedeutung der Streckenabschnitte fir den Radverkehr
(Hauptverbindungen) am Frasselter Weg (Kranenburg — Frasselt) und an der B9 (Hafnerdeich —
Hauptstral3e) angelegt werden. In beiden Féllen wird die Anlage separater gemeinsamer Geh-/
Radwege empfohlen.

Aufheben der Benutzungspflicht

Entsprechend den Vorgaben der StVO ist die Benutzungspflicht an Radwegen nur bei aul3eror-
dentlicher Gefahrenlage aus Griinden der Verkehrssicherheit fur den Radverkehr anzuordnen.
Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass bei Nichtvorliegen dieser aul3erordentlichen Gefahrenla-
ge eine Benutzungspflicht aufzuheben ist, um dem Radfahrer zumindest die Wahlmdglichkeit zu
erdffnen und ggf. fir den FuBverkehr einen konfliktdrmeren Verkehrsraum zu schaffen.
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Innerhalb des Hauptorts Kranenburg bestehen neben der Hauptachse Nimweger Stral3e / Klever
Stralle im Zuge der HauptverkehrsstraRen zur Anbindung an die Euregio-Realschule benut-
zungspflichtige gemeinsame Geh-/Radwege. Wahrend entlang der Achse Nimweger Stral3e /
Klever Straf3e und B9 aufgrund der Kfz-Verkehrsstarken durchaus eine Benutzungspflicht gebo-
ten ist, muss entlang der Achse Willemsestral3e - Elsendeich - Galgensteeg — Scheffenthum die
Benutzungspflicht aufgehoben werden. Aufgrund der Schilerverkehre sollte jedoch die Fiihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn verdeutlicht werden. Da die bestehenden Fahrbahnbreiten
nicht den Raum fir die Markierung von Schutzstreifen bieten, und um den Radverkehr ausrei-
chend zu sichern, sollen ab der Einmindung Hettsteeg durchgehend auf der Fahrbahn beidsei-
tig Fahrradpiktogramme markiert werden. Vor allem an den Knotenpunkten ist durch Markierun-
gen auf den Radverkehr auf der Fahrbahn aufmerksam zu machen. Der Seitenraum kann als
Gehweg fir den Radverkehr freigegeben werden, um unsicheren Radfahrern und Schilerinnen
eine Wahlmadglichkeit zu erhalten. Im Seitenraum hat dann jedoch der FuRverkehr Vorrang und
der Radverkehr hat sich in seiner Geschwindigkeit dem Ful3verkehr anzupassen.

Markierung von Fahrradpiktogrammen

Aufgrund begrenzter Flachenverfiigbarkeiten (Fahrbahnbreiten) und der Lage zum Ortsgebiet
(z.B. aul3erorts) ist es im Bereich vieler Strafl3en nicht moglich, Radverkehrsanlagen wie Schutz-
streifen oder Radfahrstreifen zu realisieren. In derartigen Fallen hat sich als Alternativiosung das
Aufbringen von Fahrradpiktogrammen in regelméRigen Abstanden (jeweils nach etwa 50 m) an
den Fahrbahnrandern als sinnvolle MaRnahme zur Starkung des Radverkehrs erwiesen. Die
Markierung von Piktogrammen ist sowohl als kurzfristige Malinahme einzusetzen, wenn zusétz-
lich zu einer Fuhrung im Seitenraum ein ergdnzendes Fihrungsangebot geschaffen werden soll,
ist aber auch als langfristige Fiuhrungsform geeignet (wenn es z. B. selbst durch eine Quer-
schnittsumstrukturierung nicht maglich ist, anspruchsgerechte Schutzstreifen, Radwege o. &. be-
reitzustellen).

Durch die Markierung von Fahrradpiktogrammen werden Kraftfahrzeugfahrer daftir sensibilisiert,
dass die Fahrbahn durch Radfahrer mitgenutzt wird. Die Erfahrungen haben gezeigt, dass die
Piktogramme von Radfahrern als Fluhrungshilfe angenommen werden, sie die Akzeptanz fiir den
Radverkehr steigern und die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer erh6hen, sodass sich die Markie-
rungen positiv auf die Verkehrssicherheit auswirken kénnen.

Bisher treffen die Regelwerke keine Aussagen zur Markierung von Fahrradpiktogrammen am
Fahrbahnrand. In der Praxis haben sich diese Markierungen jedoch bewahrt. Vor allem aul3er-
orts, wo haufig keine separaten Radwege bestehen und die Vertraglichkeit zwischen Rad- und
Kfz-Verkehr erhéht werden soll, kann die Markierung von Fahrradpiktogrammen auch zu einer
Darstellung des Radverkehrsnetzes nutzen.

Die Mittelachse der Piktogramme ist in einem ausreichenden Abstand (mind. 1,0 m) vom Fahr-
bahnrand/Bordstein bzw. parkenden Fahrzeugen festzulegen. Bei vorhandenem Parken am
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Fahrbahnrand ist ggf. das Parken durch Abmarkierung zu regeln (z.B. Elsendeich), bei einer
kontinuierlichen Belegung durch Kfz kann auf eine Stellplatzmarkierung verzichtet werden.

Bild 6-8: Fahrradpiktogramme als optische Radverkehrsfihrung (Prinzipskizzen)

Quelle: eigene Darstellung / Foto

Einrichtung von Fahrradstral3en

Um die Bedeutung des Radverkehrs auf einigen Abschnitten des Alltagsnetzes zu verdeutlichen,
empfiehlt sich die Ausweisung von Fahrradstralen, die auch aufRerorts ausgewiesen werden
kénnen. Nach den Formulierungen in der StVO dienen Fahrradstral3en allein dem Radverkehr.
Andere Fahrzeuge kénnen durch entsprechende Zusatzzeichen ausdricklich zugelassen wer-
den. In diesem Fall mussen sie besondere Vorsicht gegentiber Radfahrern walten lassen, um
Radfahrer weder zu gefahrden noch zu behindern. Radfahrer dirfen nebeneinander fahren. Fir
alle Verkehrsteilnehmer gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Innerhalb bebauter Bereiche lassen sich FahrradstraRen sinnvoll einsetzen, um Radverkehre zu
bundeln und Routen des Radverkehr sichtbar zu machen. In Fachkreisen hat sich die Ansicht
durchgesetzt, dass FahrradstralBen als Fihrungsform verstarkt eingesetzt werden sollten und
zukunftig eine bedeutende Rolle vor allem in stadtischen Radverkehrsnetzen tbernehmen kon-
nen. In landlichen Regionen kdnnen sie vor allem im NebenstralBen- und Wirtschaftswegenetz
aul3erorts eine sinnvolle Ergéanzung sein, um dem Radverkehr abseits der klassifizierten bzw.
hoher belasteten StraRen sichere Fihrungen zu ermdéglichen.

Bei der Einrichtung von Fahrradstrafl3en sind folgende Aspekte zu bertcksichtigen:

e Der Beginn einer FahrradstralRe ist nach StVO dabei mit dem Zeichen 244.1 zu kenn-
zeichnen, das Ende mit dem Zeichen 244.2.
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Durch das Aufbringen von Piktogrammen in regelmafiigen Abstanden sollte die Zweck-
bestimmung als FahrradstralRe verdeutlicht werden

e Fahrradstral3en missen sich gestalterisch vom Ubrigen StraRennetz abheben, wenn sie
die gewiinschten Effekte wie z. B. Buindelung des Radverkehrs und Verkehrsberuhigung
erzielen sollen. Fur die Verbesserung der Erkennbarkeit eignen sich in besonderer Wei-
se die Ein- und Ausfahrbereiche von Fahrradstraen. Beginn und Ende von Fahrradstra-
Ben sollten Gber bauliche MaZnahmen wie z. B. Engstellen oder Baumtore gestalterisch
hervorgehoben werden.

¢ Auch wenn die Fahrradstral3e in einer Tempo 30-Zone integriert ist, sollte bei zugelasse-
nem Kfz-Verkehr am Beginn der Fahrradstralle eine Kennzeichnung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h erfolgen. Die zulédssige HOochstgeschwindigkeit kann
ggf. Uber eine Beschilderung in Kombination mit dem VZ 244 Beginn der Fahrradstrale
angezeigt werden.

e Soweit mit den uUbrigen Nutzungsansprichen vertraglich, ist eine Bevorrechtigung des
(Rad-) Verkehrs an Knotenpunkten und Einmindungen zu prifen. Die Ausweisung als
Fahrradstral3e sollte moglichst mit straRenraumgestalterischen Mallhahmen und Mal3-
nahmen zur Verkehrsberuhigung kombiniert werden. Des Weiteren wird empfohlen, den
Knotenpunktbereich in der Form aufzupflastern, dass wartepflichtige Verkehre aus den
NebenstraRen die Fahrradstrale tber Anrampungen Uberfahren missen. An Kreuzun-
gen und Einmindungen sollte ebenfalls ein Fahrradpiktogramm mit Fahrtrichtungspfeilen
markiert werden.

o Bei zugelassenem Kfz-Verkehr sollten Radfahrer moglichst nicht von diesem Uberholt
werden konnen. Aus diesem Grund ist es empfehlenswert die Fahrgasse fur den Kfz-
Verkehr moglichst schmal zu halten und den Kfz-Verkehr ggf. nur in einer Richtung zuzu-
lassen.

e [Fahrbahnen, die einen breiten Querschnitt aufweisen, sollten lber eine ein- oder beidsei-
tige unterbrochene Breitstrichmarkierung optisch eingeengt werden. Je nach Fahrbahn-
breite kann dabei die FahrradstralRenmarkierung mittig oder an einem Rand der Fahr-
bahn angelegt werden. Bei der Markierung ist jedoch darauf zu achten, dass diese nicht
das (unerwiinschte) Halten bzw. Parken von Kfz unterstitzt.

e Ein- oder beidseitig angeordnetes Parken, das regelméafig (alle 40-50 m) durch vorgezo-
gene Seitenrdume oder Baumbeete unterbrochen wird, kann auch zur Verschmalerung
der Fahrgasse beitragen. Eingerichtete Engstellen kénnen zudem als Ausweichstellen
bei entgegenkommendem Kfz-Verkehr genutzt werden.

Zur Ausweisung als Fahrradstral3en bieten sich in Kranenburg grundsatzlich die Netzabschnitte
zur kleinrdumigen Verbindung zwischen den Ortsteilen an, an denen der landwirtschaftliche und
Anliegerverkehr zugelassen wird. Die Beschrankung auf die bisher zugelassenen Verkehrsteil-
nehmer bleibt bestehen, wobei der Radverkehr bevorrechtigt wird. Die haufig bereits fir den
Durchgangs-Kfz-Verkehrs gesperrten Wege erhalten durch die Ausweisung als Fahrradstralie
automatisch eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h, was zu einer deutlichen Steige-
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rung der Vertraglichkeit zwischen den Verkehrsteilnehmern und damit zu einer Verbesserung
der Verkehrssicherheit flhrt.

Die Verbindung zwischen Frasselt und Schottheide (Frasselter Strale — Schottheider Straf3e)
sollte als Fahrradstral3e ausgewiesen werden, um den kleinrAumigen Radverkehr zwischen den
beiden Ortsteilen zu starken. Auch eine Ausweisung an den alternativen Verbindungen im nord-
lichen Gemeindegebiet ist empfehlenswert.

Fuhrung abseits des Durchgangs-Kfz-Verkehrs

Abseits des Durchgangs-Kfz-Verkehrs bieten sich grundsatzlich zwei Wegefiihrungen an, selb-
standig gefuhrte Wege und sogenannte Wirtschaftswege, die vollstandig oder teilweise fir Kfz-
Verkehr gesperrt sind.

Ein engmaschiges Netz vom Kraftfahrzeugverkehr losgeldster Wege bzw. fir den Durchgangs-
Kfz-Verkehr gesperrter Wege, das in geeigneter Weise mit den straBenbegleitenden Fihrungen
verknupft ist, bietet Gewahr fur eine attraktive und sichere Verkehrsteilnahme durch Radfahrer
und FuRganger. Selbststandig geflihrte Wege konnen ihrer Funktion dann gerecht werden,
wenn sie dem Aspekt der Sicherheit im 6ffentlichen Raum Rechnung tragen. Trassierung und
Ausgestaltung sollten hierzu maglichst Ubersichtlich und einsehbar sein. Wirtschaftswege genu-
gen dann, wenn die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten auf ein fir den Radverkehr vertragli-
ches Mal3 reduziert und durch die ggf. zugelassenen Verkehrsarten eingehalten werden.

Bei selbstandig gefuihrten Wegen abseits von Stral3en gelten die gleichen Breitenanforderungen
wie bei stralRenbegleitenden Fihrungen. Bei wichtiger Netzbedeutung des Weges fur Ful3gan-
ger oder Radfahrer ist zunachst eine getrennte Fiihrung mit ausreichenden Breiten fir beide
Verkehre anzustreben. Kann eine getrennte Fiihrung nicht realisiert werden, ist je nach nutzba-
rer Wegbreite und Verkehrsaufkommen die Wahl zwischen einem gemeinsamen Geh- und
Radweg oder einer Radverkehrsfreigabe auf einem Gehweg zu treffen. Soll die Bevorrechtigung
des FuRverkehrs betont werden, ist die Regelung "Gehweg / Radfahrer frei" zu wahlen.

Auch die verstarkt geplanten Radschnellwege oder Radvorrangrouten als besonders komforta-
bel zu befahrende Hauptverbindungsachsen werden Uberwiegend abseits des Kfz-Verkehrs
geplant. Wege dieser Art sollten nach Mdglichkeit eine Mindestbreite von 3,0 m nicht unter-
schreiten. Der Ful3verkehr ist — wenn moglich - separat zu fuhren, wenn mit zuklnftig hohen
Radverkehrszahlen zu rechnen ist. Zwischen Gehweg (der ggf. auch spéater angelegt werden
kann) und Radweg ist ein taktiler Begrenzungsstreifen anzulegen. Die Wege fur den Radverkehr
sind in Asphalt auszufihren. An den Kreuzungsstellen mit dem allgemeinen Verkehr sind die
Maoglichkeiten einer Bevorrechtigung des Radverkehrs im Zuge der Schnellverkehrsachse des
Radverkehrs zu tberprifen.

Als vom Kfz-Verkehr getrennte Wege kénnen die folgenden Verbindungen ausgestaltet werden:

¢ eRad-Bahn parallel zur Bahntrasse (Draisinenstrecke) als Radvorrangroute bereits in
Bau
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Driller Weg — Bahnhofstral3e,

e Wyler — Kranenburg parallel aber nordlich der Nimweger Strafle hinter den Grundstu-
cken,

e ROmer StralRe — Frasselter Weg,
e Alternative Verbindungen Zyfflich — Mehr,

e Alternative Verbindungen Mehr — Nutterden.

Anlage von separaten Zweirichtungsradwegen auf3erorts

Fir den Radverkehr sind im AuRRerortsbereich separate Anlagen bereitzustellen, sofern eine
Strale im Rahmen der Netzplanung als relevante Verbindung fir den Radverkehr angesehen
wird. Besonders wichtig ist die Bereitstellung einer Radverkehrsanlage an Straf3en, die von be-
sonders schutzbedurftigen Verkehrsteilnehmern wie Schilern genutzt werden, bei hohen Ver-
kehrsstarken des Rad-, Kfz- oder / und des Schwerlastverkehrs, bei Stralen mit kurvigem Stre-
ckenverlauf sowie bei ungunstigen Fahrbahnbreiten.

Gemeinsame Geh- und Radwege sollten auf3erorts mit einer Regelbreite von 2,50 m angelegt
werden. Grundséatzlich ist zwischen der Fahrbahn und den Rad- und Ful3wegen ein (mit niedrig-
wachsenden Pflanzen ausgestatten) Trennstreifen zur Fahrbahn zu realisieren. An Landstral3en
sollte der Sicherheitstrennstreifen den ERA entsprechend eine Breite von 1,75 m aufweisen.

Aufgrund der bestehenden Kfz-Verkehrsstarken besteht laut der geltenden Regelwerke an fast
keinem der untersuchten Abschnitte, die heute keinen separaten Radweg aufweisen, die Erfor-
derlichkeit dazu. (Ausnahme B9 Wyler) Allerdings sollte an Streckenabschnitten, an denen keine
alternativen Wege oder parallele Wegefihrungen zur Verfiigung stehen, aufgrund der hohen ge-
fahrenen Geschwindigkeiten und der mangelnden subjektiven Sicherheit, aber auch um diese
Abschnitte dem Schulerverkehr zu erdffnen, langfristig die Anlage eines separaten Radwegs in
Erwagung gezogen und in Abstimmung mit dem Kreis Kleve angegangen werden. Bisher wird
diese Notwendigkeit vor allem an der Tiggelstral3e / Kranenburger StraRe zwischen Kranenburg
und Niel gesehen. Bei einem moglichen Ausbau der KreisstralRen zwischen Zyfflich und Mehr
bis Donsbriiggen werden auch dort die gefahrenen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr steigen
sobald der Ausbaustandard steigt, was wiederum zu einer Verunsicherung der Radfahrer fuhrt.

Reduzierung zulassiger Héchstgeschwindigkeiten

Indirekt lassen sich Netzliicken auch durch die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit auf Streckenabschnitten schliel3en, da sich dadurch die Vertraglichkeit auf der Fahrbahn
verbessert. In den meisten Fallen reicht eine neue Beschilderung jedoch nicht aus, um die tat-
sachlich gefahrenen Geschwindigkeiten zu reduzieren. Stattdessen sind flankierend regelmafi-
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ge Kontrollen und ggf. bauliche Anpassungen erforderlich, um das Geschwindigkeitsniveau des
Kfz-Verkehrs langfristig zu senken. Die Markierung von Fahrradpiktogrammen kann die Malf3-
nahmen unterstitzen.

An gut ausgebauten Strecken aul3erorts, wie z.B. der Kreisstral3e zwischen Kranenburg und Niel
wird eine Reduzierung der gefahrenen Kfz-Geschwindigkeiten allein durch eine Beschilderung
nicht erreicht werden. Gleichzeitig ist die Uberwiegende Vertraglichkeit zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr auf der KreisstraBe zwischen Zyfflich und Mehr auch durch den geringeren Aus-
baustandard gegeben. Ein Ausbau wiirde auch hier vermutlich zu héheren Geschwindigkeiten
und damit zu geringeren Vertraglichkeiten mit dem Radverkehr flhren.

Nach ERA 2010 werden an vielen AuR3erorts-Strecken nicht die erforderlichen Verkehrsstarken
im Kfz-Verkehr erreicht, um die Notwendigkeit eines separaten Radwegs, ggf. sogar im Natur-
schutzgebiet (Eingriffsregelung), zu begriinden. Um trotz der gefahrenen Kfz-Geschwindigkeiten
alle Verkehrsteilnehmer auf die Bedeutung des jeweiligen Abschnitts als Radverkehrsverbin-
dung hinzuweisen, sollten am Fahrbahnrand Fahrradpiktogramme aufgebracht werden.

6.3.3 Malnahmen zur Radverkehrsinfrastruktur — Knoten

Fur einige Knoten werden schon im Kapitel zu den Ful3verkehrsmal3inahmen Empfehlungen zur
Weiterentwicklung und Verbesserung der Infrastruktur gegeben. Erganzend zu den bereits ge-
nannten Aspekten sind es vor allem die einseitig angelegten Zweirichtungsradwege, die auf-
grund fehlender Alternativen auf der gegeniiberliegenden Stral3enseite sowie des meist hohen
Kfz-Verkehrsaufkommens und der gefahrenen Kfz-Geschwindigkeiten ein zu sicherndes Que-
rungsbedirfnis an den Knotenpunkten und Einmindungen aufweisen.

Die MalRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsfihrungen in den Knotenpunkten reichen
von einfachen Markierungsmafinahmen an den Furten bis hin zu Empfehlungen, ganze Knoten-
punkte umzubauen. Die haufigsten MalRnahmenempfehlungen beziehen sich auf die Ausgestal-
tung der Furten und die Einrichtung von Querungsinseln im Zuge von Zweirichtungsradwegen.
KnotenumbaumaRnahmen und die Anderung bestehender Radverkehrsfiihrung in Knoten sind
vor allem am Frasselter Weg und der Ost-West-Achse erforderlich, worauf in den Abschnitten
von Kapitel 6.4 konkreter eingegangen wird.

Furtausgestaltung

Zweirichtungsradwege weisen aufgrund des linksfahrenden Radverkehrs ein deutlich erhéhtes
Sicherheitsrisiko auf und sind nicht selten unfallauffallig. Aus diesem Grund setzen die ERA
2010 sehr hohe Anspriiche an die Ausgestaltung der Querungssituationen im Zuge von Zwei-
richtungsradwegen.
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Querungen von Nebenstral3en sollen als Radwegiberfahrten ausgestaltet werden. Sollte das
nicht moglich sein, sind die Furten an Zweirichtungsradwegen rot einzufarben und neben der
Standardfurtmarkierung ergdnzend mit Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen zur Verdeut-
lichung des Zweirichtungsbetriebs zu markieren. Viele Furten an den Zweirichtungsradwegen in
Kranenburg, vor allem entlang der Ost-West-Achse zwischen Wyler und Nitterden, weisen
mangelhafte Furtmarkierungen auf, die durch hochreflektierende Markierungen von Fahrradpik-
togrammen und Richtungspfeilen zu erganzen sind.

Furten sind auch im Zuge von nicht benutzungspflichtigen Radwegen und fir den Radverkehr
freigegeben Gehwegen vollstandig zu markieren.

Fir einige Abschnitte des Radverkehrsnetzes wird die Aufhebung der Benutzungspflicht emp-
fohlen. Werden in diesen Abschnitten die Seitenrdume in beiden Richtungen nicht fiir den Rad-
verkehr freigegeben, sind die bestehenden Furten vollstandig zu demarkieren. Daher sind u.a.
die Furten im Zuge der ehemaligen Radwege in Mehr zu demarkieren. Diese Seitenrdume soll-
ten nach Moglichkeit verbreitert und dem Fulverkehr zur Verfiigung gestellt werden, wahrend
der Radverkehr auf der Fahrbahn (ggf. mit Piktogrammmarkierungen) gefihrt wird.

Querungsinseln

Muss die zum Zweirichtungsradweg parallele Fahrbahn gequert werden, stellt sich das beste-
hende Kfz-Verkehrsaufkommen, das in der Regel auch die Anlage des Zweirichtungsradwegs
begriindet, als Querungshindernis dar. Entsprechend den ERA 2010 sind daher mindestens an
Beginn und Ende von Zweirichtungsradwegen sowie an wichtigen Anschlissen sichere Anlagen
zur Querung der Fahrbahn einzurichten. Vor allem an den Ortseingangen und Anschliissen au-
Rerorts kommen dafir h&ufig nur Mittelinseln in Frage, die die einzelne Querung der Fahrtrich-
tungen ermdglichen und die Querungsléngen verkirzen.

Querungsmadoglichkeiten fehlen vor allem an der Tiggelstrale am Ende des Zweirichtungsrad-
wegs nordlich des Kreisverkehrs, sowie an einigen Knoten entlang der Ost-West-Achse Wyler-
Nitterden, wo Anschliisse an ndrdlich fihrende Wege zu sichern sind, auch wenn durch den
Ausbau der Klever StralRe schon einzelne Mittelinseln installiert wurden. Am Knoten Dorfstrale /
BomshofstralRe, der heute schon eine Mittelinsel bietet, aber auch sehr lange Querungslangen
an den drei sudlichen Knotenzufahrten aufweist, sollte zur Reduzierung von Umwegen und zur
Sicherung des Nord-Sid-Querverkehrs eine zweite Mittelinsel westlich des Knotens eingerichtet
werden. (vgl. auch Kapitel 6.2.2)

Umlaufsperren

Der Einsatz von Umlaufsperren als ,Bremse* fir den Radverkehr sollte nur dann erfolgen, wenn
bei grol3en Sicherheitsproblemen erhohte Vorsicht und langsame Geschwindigkeiten erforder-
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lich sind. Es widerspricht den Zielen der Radverkehrsférderung, wenn mit dem Mittel der Um-
laufsperren versucht wird, das Befahren von Wegen durch motorisierte Fahrzeuge zu verhin-
dern. Dies kann auch mit Pollern 0.4. geschehen, die den Radverkehr, aber auch Rollstuhlfahrer
etc. weniger behindern.

Wenn Umlaufsperren erforderlich sind, sollten sie stets so bemessen sein, dass einerseits ein
bequemes und sicheres Durchfahren moglich ist, andererseits der bremsende Charakter erhal-
ten bleibt. Der Abstand zwischen den Umlaufgittern sollte bei allen Wegbreiten 1,50 m betragen.
Bei schmalen Wegbreiten ist eine schrage Aufstellung der Gitter méglich.

Zwischen dem Umlaufgitter und der zu querenden StralRe muss eine Aufstellflache von 3,00 m
Lange vorhanden sein. Radfahrern wird somit ermdglicht, sich nach dem Durchfahren des Git-
ters ganz auf den Querungsvorgang zu konzentrierten.

Damit die Umlaufgitter auch bei Dunkelheit gut erkennbar sind, sollten sie mit einer Warnmarkie-
rung versehen werden.

Poller sind immer mit reflektierender Folie auszustatten. Damit Radfahrer im Pulk das Hindernis
frihzeitig erkennen, ist eine umlaufende Markierung (Sperrflache) einzusetzen. Wenn maoglich
sollten lange Rohrpfosten verwendet werden.

Fahrbahn o Fahrbahn

Gehweg Gehweg

700
Geh-/Radweg

3.00
Geh-/Radweg
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Fahrbahn Fahrbahn

Gehweg L Gehweg

3.00
Geh-/Radweg
3.00
Geh-/Radweg

1.30

1.50
1.50

2 2.50 = 3.50

Bild 6-9: Beispiele zur Ausgestaltung von Umlaufsperren

6.3.4

Malnahmen zur Radverkehrsinfrastruktur - Abstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs ist es wichtig, dass in Kranenburg ein ausreichendes und nut-
zergerechtes Angebot von Stellplatzen fur das Fahrradparken bereitgestellt wird.

Abstellanlagen sollten fir Radfahrer auf direktem Wege erreichbar sein und mdglichst in Zielna-
he platziert sein. In Kranenburg sollten eher kleinere, dezentrale Anlagen an den unterschiedli-
chen Zielen vorgesehen werden. r

Die Fahrradabstellanlagen sollten méglichst folgenden Anspriichen gerecht werden:

Abstellanlagen mussen so gestaltet und platziert sein, dass die Anlagen selber oder da-
rin abgestellte Rader keine anderen Verkehrsteilnehmer behindern oder geféhrden.
Ebenso diurfen Radfahrer, die ihr Rad abstellen, nicht gefadhrdet werden (z.B. ausrei-
chender Abstand zum Fahrbahnrand).

Abstellanlagen sollten bei Dunkelheit ausreichend beleuchtet sein und mdglichst in ein-
sichtbaren, belebten Bereichen platziert werden, damit der Diebstahlschutz und das sub-
jektive Sicherheitsempfinden gestéarkt werden. Ein potenzieller Witterungsschutz sollte
transparent gestaltet sein.

GroRere Anlagen, an denen viele Rader Uber mehrere Stunden abgestellt werden, soll-
ten als Witterungsschutz eine Uberdachung aufweisen.

Abstellanlagen sollen sich hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den
Stadtraum einpassen.

Grol3ere Anlagen sollten neben der reinen Parkfunktion weitere Serviceeinrichtungen be-
reithalten, die ebenso wie ein Witterungsschutz dazu beitragen, dass auch zentrale An-
lagen verstéarkt von Radfahrern angefahren und genutzt werden. Zu solchen Serviceein-
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richtungen gehoren beispielsweise Ladesaulen, Informationsvitrinen, Stadtpléne, Ge-
packfacher, Luftpumpstationen oder auch Schlauchautomaten.

Fahrradabstellanlagen stellen Parkraum fur den Radverkehr dar. Radfahrer miissen sich
darauf verlassen kénnen, den bekannten Parkraum vorzufinden. Der Abbau von Stell-
platzen aufgrund von Nutzungskonkurrenzen (z.B. Auf3engastronomie, Markte, etc.)
muss sehr sorgfaltig hinsichtlich mdglicher Folgen abgewogen werden.

Nicht nur an die Abstellanlagen, sondern auch an die einzelnen Stellplatze sind bestimmte An-
forderungen zu stellen. Die Ausfuhrung der Einstellpléatze einschlie3lich der Auswahl eines ge-
eigneten Modelltyps ist zunéchst von den Abmessungen eines ,Normalrades” abhangig, wie es
in Abbildung 36 dargestellt ist.

Bild 6-10: Abmessungen ,Normalrad*

<0,7m

Aus den Abmessungen ergibt sich im Zusammenspiel mit folgenden funktionalen und Gestalte-
rischen Kriterien ein komplexes Anforderungsprofil:

Der Rahmen und mindestens ein Laufrad — moglichst beide Laufrader — miissen ange-
schlossen werden kénnen.

Das Fahrrad muss stabil und umsturzsicher abgestellt werden kénnen und durch das
Parken dirfen keine Beschadigungen am eigenen Fahrrad oder an anderen Fahrradern
entstehen.

Fahrradparker dirfen durch ihre Gestaltung und Platzierung keine anderen Verkehrsteil-
nehmer gefahrden. Zur Absicherung von Blinden und Sehbehinderten sind ggf. Tastleis-
ten und kontrastreiche Markierungen anzubringen.

Fahrradparker sollen sich hinsichtlich Material, Form und Farbe gestalterisch in den
Stadtraum einpassen.

Fahrradparker missen eindeutig als Parkeinrichtung erkennbar sein.

Die Abstande der einzelnen Stellplatze, die Zufahrtswege und die Fahrgassenbreiten in-
nerhalb einer Anlage missen ausreichend bemessen sein und einen moglichst hohen
Bedienkomfort sicherstellen.
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e Fahrradparker sollten flir verschiedene Einsatzorte méglichst unterschiedliche Montage-
moglichkeiten bieten.

Vorderradhalter sollten nicht installiert bzw. bestehende demontiert werden, da sie den gravie-
renden Nachteil mit sich bringen, dass keine Méglichkeit besteht, den Fahrradrahmen mittels
Schloss am Fahrradstander zu sichern. Anlehnblgel (einfach oder als Reihenanlage) werden
diesem Kriterium dagegen besser gerecht und erfiillen auch ansonsten sehr gut die gestalteri-
schen und funktionalen Grundanforderungen.

Die Ortsteile Kranenburg und Niitterden weisen heute schon weitgehend ein gutes und gut ver-
teiltes Angebot an Abstellanlagen, vor allem entlang der Gro3en Strafl3e und an einigen offentli-
chen Einrichtungen auf. Am Marktplatz in Kranenburg ist das Angebot zu verbessern. Im Zuge
einer empfohlenen Uberplanung des Marktplatzes (vgl. Kapitel 6.4.2) sollten quantitativ ausrei-
chende Abstellanlagen in verkehrlich guinstiger Lage angeboten werden. Auch fir diese Anlagen
sollten wie bisher Anlehnbligel eingesetzt werden, die sich harmonisch in das Stadtmobiliar ein-
figen koénnen und funktional sehr geeignet sind.

Zu erganzen sind Abstellanlagen mit jeweils ca. 6 Stellplatzen an den Friedhéfen, Kirchen und
gof. der Bibliothek. Am Draisinenbahnhof werden die Abstellanlagen vermutlich deshalb wenig
genutzt, weil sie von der Rickseite aus zu wenig eingesehen werden kdnnen. Hier ist entweder
die Ausgestaltung der Anlage ansprechender oder deren Standort in Richtung ,Bahnsteig” zu
verlegen, um das Vertrauen in die Abstellanlagen zu erhéhen und ein geordnetes Abstellen zu
gewabhrleisten.

Dariiber hinaus sollte die Verkniipfung mit dem OPNV dahingehend unterstiitzt werden, dass
mdglichst viele Bushaltestellen, vor allem auch die auf3erorts gelegenen in den nérdlichen Orts-
teilen, mit einzelnen sicheren Fahrradabstellanlagen ausgestattet werden. Auf diese Weise kann
der Vor- und Nachtransport zur Haltestelle individuell mit dem Rad erfolgen, so dass zusatzliche
Kfz-Abhol- und Bringefahrten entfallen. Zudem sind vor allem die Haltestellen zwischen den
ndrdlichen Ortsteilen nur selten an Gehwege angebunden, was das Zuful3gehen zur Haltestelle
erschwert und gefahrdet.

Im Bereich des Einkaufszentrums sollten &hnlich den Parkplatzen fur Kfz in der Nahe der Ein-
gange der Einzelhandler sichere und komfortable Abstellanlagen eingerichtet werden, um auch
hier die Nutzung des Fahrrads fur den Einkauf zu unterstitzen. Wichtig ist dabei, dass genu-
gend Stellplatze mit ausreichendem Platz zum Beladen des Fahrrads eingerichtet werden. Um
sie konfliktfrei erreichen und verlassen zu kénnen, sind vor den Abstellanlagen Flachen zum
Rangieren erforderlich, die nicht in den direkten Gehbereich oder die Fahrbahn reichen.

Gerade bei der Neuansiedlung von Einzelhandlern, aber auch in der Zusammenarbeit mit den
bestehenden Firmen, sollte auf die Ausstattung der Markte mit sicheren ansprechenden Abstell-
anlagen hingewirkt werden.
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6.4 MalRnahmenschwerpunkte

Schon heute besteht in Kranenburg eine glnstige Situation fr Ful3génger und Radfahrer, die
sich z.B. aus einem weitestgehenden Netzzusammenhang beider Verkehrsarten, aus dem fla-
chigen verkehrsberuhigten Bereich im historischen Ortskern, den zahlreichen selbstandigen
Wegen und den fiir den Kfz-Verkehr gesperrten Nebenstral3en ergibt. Als raumliche MaRnah-
menschwerpunkte, an denen den Belangen des Fuf3- und Radverkehrs zukiinftig noch mehr
Aufmerksamkeit geschenkt werden sollte, stellen sich die folgenden Bereiche dar:

Ost-West-Hauptachse Nimweger Stral3e bis Lindenstralle,
e Grolie Strafl3e und Markt,

¢ Hoher Weg,

e Frasselter Weg und Gocher Strale,

e Bereich Einkaufszentrum

6.4.1 Nimweger Stral3e — Klever StralRe — Dorfstrale — Lindenstralie

Die Hauptachse und damit das Riickgrat der innerdrtlichen und ortsteilverbindenden Nahmobili-
tat weist heute schon einen einseitigen gemeinsamen Geh- / Radweg auf, der in den Strecken-
abschnitten auch den Regelwerken entspricht und einen guten Zustand hat.

Als problematisch sind an dieser Achse vor allem das fast durchgehende Fehlen eines Fih-
rungsangebots auf der Nordseite (Ausnahme Anbindung Netto in Nitterden), die Ausgestaltung
der Knotenpunkte sowie das ungeniigende Querungsangebot anzusehen. Mit einer starkeren
Berticksichtigung der Nahmobilitat entlang dieser Achse verandert sich auch der Charakter des
StralRenzugs. So erhalten die innerértlichen Abschnitte nicht mehr nur den Charakter angebau-
ter Aul3erortsabschnitte, sondern werden auch baulich den innerdrtlichen Anspriichen mit héhe-
rer Querungsnachfrage und einer Aufenthaltsfunktion gerecht.

Die Diskussion um die Anlage eines zweiten Gehwegs, der die nordlichen Grundstiicke er-
schliefen und zugleich einen sicheren Start in die Nahmobilitat vor der Haustur eréffnet, wurde
wiederholt gefuhrt. Als Hindernis ist neben der Entwasserungsfihrung der klassifizierten StrafRe
das eingeschrénkte Flachenangebot neben dem Baumbestand genannt worden. Derzeit wird die
héherliegende Fahrbahn oberflachlich in Richtung der Grundstiicke entwassert, diese Versicke-
rungsflachen fallen im Wege einer Befestigung des Seitenraums weg. Trotzdem ist aus Sicht
des Fullverkehr auf das Erfordernis eines zweiten Gehwegs hinzuweisen, da die Fahrbahn auf-
grund des Kfz-Verkehrsaufkommen, der gefahrenen Geschwindigkeit und der erhdhten Lage,
die es gerade Kindern noch schwerer macht, den Kfz-Verkehr zu tberblicken, eine Barriere dar-
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stellt, die derzeit nur ungentgend tberwunden werden kann. Eine Alternative kénnte in dieser
Diskussion die deutliche Verbesserung der Querungsangebote sein. Dazu bietet sich die Anlage
weiterer einzelner Mittelinseln in Verbindung mit Fahrbahnverschwenken und ggf. kleineren We-
geabschnitten auf der Nordseite an, die zumindest das punktuelle Queren ermdglichen und z.B.
an Bushaltestellen eine Sicherheit bieten. Auch geeignet ware zur Kompensation des fehlenden
nordlichen Gehwegs die Einrichtung eines baulichen Mittelstreifens, der das lineare Queren in-
nerorts ermdglicht und gleichzeitig Uberholvorgange auf der Fahrbahn verhindert. Auch hierzu
werden zusétzliche Flachen und ein StralRenumbau erforderlich, der vor allem auf der neu aus-
gebauten Klever StralBe derzeit nicht in Frage kame. Jedoch sollte die Moglichkeit langfristig in
den einzelnen Streckenabschnitten gepruft werden.

Zu den Querungsangeboten der Ost-West-Achse gehoéren auch die Furten Uber die Nebenstra-
Ren im Zuge des Zweirichtungsradwegs. Diese sind entsprechend den ERA 2010 vollstandig in
gut reflektierendem Weil3 mit Furtlinien, Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen zu verse-
hen, so dass fur den einbiegenden und den ausfahrenden Kfz-Verkehr der Vorrang verdeutlicht
wird. Nach den ERA sind diese Furten aufgrund der Zweirichtungsfiihrung rot einzufarben. Der
barrierefreie Ausbau der Furten, z.B. als doppelte Querungsstellen mit Bord gestaltet sich auf-
grund der Fuhrung auf Fahrbahnniveau ohne bestehende Borde teilweise sehr schwierig. Hier
ist wichtig, dass zumindest im Zuge der inneren Leitlinie der Wechsel auf die Fahrbahn verdeut-
licht wird und gleichzeitig die innere Leitlinie tber die Fahrbahn fortgesetzt wird. Dies kann z.B.
durch einen Pflasterstreifen tber die untergeordnete Fahrbahn erfolgen.

Als wesentliche Querungen im Zuge der Hauptachse sind die diversen Kreisverkehre zu nen-
nen. Die beiden innerdrtlichen Kreisverkehre sollen als Tore zur Grof3en Stral3e einen Wechsel
zwischen Seitenraum- und Fahrbahnfiihrung des Radverkehrs anbieten. Durch vollstdndig um-
laufende Gehwege, die an den Einmindungen gesicherte Querungsangebote aufweisen, soll
der FuRRverkehr komfortabel gefuihrt werden. Gerade vor dem Birgermeisteramt muss die Ver-
traglichkeit der verschiedenen Verkehrsarten deutlich verbessert werden. Zur Sicherung des
FulRverkehrs, aufgrund der ungtinstigen Sichtverhaltnisse und zur Gewahrleistung der vielfalti-
gen Verflechtungen ist der Radverkehr auf der Fahrbahn zu fuhren. (Zur Ruckfihrung in den
Seitenraum am GrofRen Haag vgl. Kapitel 6.4.5) Die neu angelegte Mittelinsel dstlich des Kreis-
verkehrs an der Einmindung Am Storchennest soll fir den Fuhrungswechsel genutzt werden,
indem im Seitenraum eine Richtungstrennung fir den Radverkehr eingerichtet wird. Zuséatzlich
ist die Uberfahrbare Mittelinsel im Kreisverkehr so zu erhéhen, dass sie nur noch von Bussen
und LKW Uberfahren wird, wahrend Pkw der Auslenkung folgen und die Kreisfahrbahn nutzen,
ohne nahezu geradeaus Uber den Kreis zu ,schiel3en“. Mit der Anlage von weiteren Fu3ganger-
Uberwegen in allen Knotenzufahrten fihren diese MalRnahmen zu einer Verkehrsberuhigung im
Kreisverkehr, die einen ruhigeren Verkehrsfluss und damit eine deutlich verbesserte Vertraglich-
keit aller Verkehrsteilnehmer erwarten Iasst. Durch diese MaRnahmen werden

e Die Konflikte im Seitenraum zwischen Ful3gangern und Radfahrern verhindert,

¢ die Konflikte im Bereich der Bushaltestelle reduziert,
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¢ dem Radverkehr alle Wegebeziehungen eroffnet,

e dem Fullverkehr sichere Querungen in allen Wegebeziehungen eroéffnet,
¢ die gefahrenen Geschwindigkeiten im Kreisverkehr reduziert,

e eine regelkonforme Befahrung des Kreisverkehrs eingefordert.

Der Fuhrungswechsel fur den Radverkehr im Kreisverkehr am Nimweger Tor kann zukunftig
uber die gesperrte siidliche Knotenausfahrt der GroRen StraRRe erfolgen. Uber Piktogramme soll
verdeutlicht werden, dass sich der aus der Grof3en Stral3e kommende Radverkehr links einord-
net und die Auffahrt zum Zweirichtungsradweg in Richtung Wyler nutzt. Dazu sollten die Pflanz-
kasten entfernt und durch gut reflektierende Poller ersetzt werden. Die Bevorrechtigung des in
Richtung Tiggelstral3e abbiegenden Radverkehrs ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.
Auch der von Wyler kommende in Richtung Grof3e Stral3e fahrende Radverkehr sollte an dieser
Knotenausfahrt auf die Fahrbahn gefuihrt werden, um die alleinige Flhrung des FuBverkehrs im
Seitenraum der gesamten Grof3en Stral3e zu verdeutlichen.

Die derzeit an einigen Orteingangen befindlichen Kreisverkehre sind zugunsten des Kfz-
Verkehrs auf3erorts gewidmet und ordnen den Rad- und Ful3verkehr unter. Da sie jedoch auch
als jeweilige Ortseingangssituation mit entsprechender Geschwindigkeitsreduzierung und Her-
vorhebung der Bedeutung des Rad- und Ful3verkehrs im Ort fungieren kénnten, ist die Verle-
gung der Ortstafeln zu prifen. Fur den Radfahrer entsteht durch diese Umwidmung eine deutlich
kontinuierlichere Fuhrung, da er dann an allen Knotenpunkten im Zuge der Ost-West-Achse be-
vorrechtigt gefuhrt wird. Bei der heutigen Fihrung kommt es immer wieder zu Unsicherheiten
zwischen Rad- und Kfz-Fahrern, wer im jeweiligen Knotenpunkt Vorfahrt hat.

Neben MalRnahmen direkt an dem Ost-West-StralRenzug besteht in weiten Teilen der Achse
heute schon die Mdoglichkeit, nérdlich der angebauten Grundstiicke und des Kranenburger
Bachs einen unbefestigten selbstandigen Weg zu nutzen. Dieser Weg sollte in der vollen Lange
zwischen Wyler und Nitterden fiir den Rad- und Ful3verkehr eingerichtet und ertiichtigt werden
und ggf. an die privaten Grundstlcke Uber kleine Stege tUber den Bach angeschlossen werden.
So missen die Wege der Bewohner der Nordgrundstiicke nicht zwangslaufig mit dem Auto be-
ginnen, denn Nahmobilitdt beginnt vor der Haustir (oder im Garten).

Als weitere MalBnahme ist die Verbesserung des Angebots an den Bushaltestellen im Strecken-
zug zu nennen. Zunachst sollten alle Haltestellen barrierefrei und mit ausreichen langen Bus-
steigen ausgebaut werden. An einigen Haltestellen steigen die Fahrgaste an der hinteren Tur di-
rekt in Grinflachen aus, weil der Busbord fir die eingesetzten Gelenkbusse zu kurz angelegt ist.
Desweiteren ist sicher zu stellen, dass mindestens an allen Bushaltestellen sichere und gut ein-
sehbare Querungsangebote, die auch mit einem sicheren Gehweg zwischen Haltestelle und
Querungstelle verbunden sind, geschaffen werden. Nur so kann die Haltestelle aus beiden Rich-
tungen sicher genutzt werden. So ist an der nérdlichen Bushaltestelle Galgensteeg ein Gehweg
zwischen dem neuem Haltestellenbereich und der Einmiindung Schwarze Steege zu erganzen,
so dass die Querungsinsel auch genutzt werden kann, um zwischen Gehweg Klever Straf3e und
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Schwarzer Steege die Fahrbahn zu wechseln. Erganzend sollen alle Haltestellen auf beiden Sei-
ten mit Wartehduschen und Witterungsschutz ausgestattet werden. Die dafir erforderlichen Fl&-
chen sind ggf. durch die Aufgabe von Busbuchten und den Einsatz von Buskaps zu schaffen.
Um die Verknupfung der Nahmobilitat zum OPNV zu verbessern, sollten alle Bushaltestellen mit
sicheren Fahrradabstellanlagen fiir 2-6 Rader ausgestattet sein, die den heutigen Anforderun-
gen an Abstellanlagen entsprechen (vgl. Kapitel 6.3.4).

6.4.2 GrolRe StralRe und Markt

Hier wurde durch die StraBenraumumgestaltung, die Verkehrsberuhigung und die Einschran-
kung des Zweirichtungsverkehrs grundsatzlich schon eine sehr gute Qualitat fir den Rad- und
FuRverkehr geschaffen. Die bereits genannten Aspekte sowie die wiederkehrenden o6ffentlichen
Diskussionen belegen jedoch, dass noch Verbesserungsbedarf besteht. Die Ausgestaltung als
verkehrsberuhigter Geschéftsbereich beinhaltet einen niveaugleichen weichen Ubergang zwi-
schen Seitenraum und Fahrbahn. Gleichzeitig bedarf es einer klaren Flachenaufteilung fir die
unterschiedlichen teilweise konkurrierenden Nutzungen wie Geschaftsauslagen, Auliengastro-
nomie, Parken, Aufenthalt und Verkehr. Das Ziel ist ein klar strukturierter und fir alle Nutzer gut
lesbarer Strafenraum, in dem aufgrund der geringen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr ein si-
cheres und vertragliches Miteinander zwischen den Verkehrsteilnehmer als auch ein komfor-
tables Wechseln zwischen den verschiedenen Nutzungen mdglich sind.

Die GrolRRe Stral3e bedarf einer klaren Verkehrsstruktur durch eine Verdeutlichung der be-
stehenden Verkehrsflachenaufteilung. Dazu ist die heute als weiche Fahrbahnbegrenzung
bestehende Rinne zwischen Fahrbahn und Seitenraum, die in einer anderen Pflasterrichtung
verlegt ist, als heller Pflasterstreifen auszufiihren. Dadurch wird erkennbar, dass der funktionale
Seitenraum, der fur alle Gbrigen Nutzungen aul3er Kfz- und Radverkehr vorgesehen ist, deutlich
breiter ist, als der baulich verbleibende Raum zwischen Pollern und Hauswand. Der Pflaster-
streifen wird dann anstelle der Poller zur Orientierungslinie fir den Kfz-Verkehr. Die Pkw-
Stellplatze, die heute zuséatzlich von der Rinne in Richtung Seitenraum abgesetzt sind, sollten
direkt an die Fahrbahn / Rinne anschlieRen, um den verbleibenden Gehbereich zu verbreitern.
Mit der Hervorhebung der Fahrbahnbreite werden auch fir den Kfz-Fahrer Fahrbahneinengun-
gen deutlicher erkennbar, vor denen ggf. zum Ausweichen gewartet werden muss.

Mit der kontrastreichen Abgrenzung des Seitenraums, die weiterhin einen weichen Wechsel
zwischen den StralRenseiten ermdoglicht, wird den Belangen der Barrierefreiheit auch dahinge-
hend Rechnung getragen, dass diese gepflasterte Rinne taktil erkennbar sein sollte. Gleichzeitig
wird die volle Breite des Seitenraums klar erkennbar, in dem die verschiedenen Nutzungen auf-
einander abgestimmt werden mussen. Die bisher durchgehend montierten Poller fungieren auf-
grund der zu Laternen und Baumbeeten unterschiedlichen Abstédnde zur Fahrbahn héaufig als
zusatzliche Hindernisse im Seitenraum. Sie kénnen vermutlich bis auf Ausnahmen im Bereich
von Fahrbahnverschwenken demontiert werden.
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Die Seitenraume sind so zu strukturieren, dass ein klar erkennbarer Gehbereich in kontinuierli-
cher Breite von moglichst Gberwiegend 1,80m freigehalten wird. Die M6blierung mit Pflanzki-
beln, Banken, Radabstellanlagen und Milleimern ist dahingehend zu organisieren, dass sie in
Kombination mit den Laternen, Baumen, Auf3engastronomie und Geschaftsauslagen zu einer
homogenen Wegeflhrung beitragen und das Stral3enbild positiv erganzen. Slalomwege und
haufige oder langere Engstellen durch ein Zuviel an Dekoration und Moblierung mussen vermie-
den werden. Wenn die Seitenraumbreite in einzelnen kurzen Teilabschnitten nicht fir die vielfal-
tigen Nutzungen ausreicht, ist die Fahrbahnbreite durch Verschwenke des hellen Pflasterstrei-
fens punktuell einzuengen, so dass fir den Kfz-Verkehr Ausweichstellen entstehen.

Die haufig diskutierte Einfiihrung einer Einbahnstrafl3e wiirde nur bei gleichzeitig durchgehender
Reduzierung der Fahrbahnbreite und Verbreiterung der Seitenrdume die erhoffte Verkehrsberu-
higung und weitergehende Attraktivitatssteigerung fur Ful3- und Radverkehr bringen. Der dafir
erforderliche auRerst kostenintensive komplette Umbau® der GroRRen Strafe, der u.U. auch die
Verlegung der Baum- und Laternenstandorte nach sich zieht, ist aufgrund der genannten un-
komplizierteren Optimierungsalternativen nicht zu rechtfertigen.

Die barrierefreie Ausgestaltung der beiden Bushaltestellen mit ausreichend gro3ziigigem
Wartebereich und ausreichend langen Bussteigen ist zu realisieren. Die Integration barrie-
refreier Bushaltestellen in eine historische Umgebung ist immer mit Kompromissen verbunden.
Aufgrund der bisher eher schmalen Seitenrdume auf Fahrbahnniveau ist die Integration eines
hoheren Busbords mit zuldssigem Gefélle zum Gehweg nur durch groRere UmbaumalRnahmen
mdglich. Bei der Uberlegung der Ausgestaltung sollte miteinbezogen werden, dass auch das
Tieferlegen der Fahrbahn zum Erreichen des grol3eren Hohenunterschieds eine Option darstellt.
Optisch kann sich diese Ausgestaltung harmonischer in der historischen Umgebung einfiigen.
Alternativ kann auch ein zusatzlich angelegter Bussteig zwischen Fahrbahn und Gehweg unter
Einengung der Fahrbahn eine L6sung sein. Dieser Bussteig ist dann mindestens an einem Ende
mit einer Rampe an den Gehweg anzubinden. Die Bushaltestelle ist in jedem Fall in der gesam-
ten Lange von Kfz-Stellplatzen freizuhalten. lhre Lage ist mdglichst aul3erhalb der Baumbeete
zu wahlen.

Die Funktion des zentralen Marktplatzes kann im Zuge der Uberlegungen zu einer Weiterent-
wicklung der Grol3en StralRe nicht auf3en vor gelassen werden. Die derzeitige Uberwiegend funk-
tionale Ausgestaltung als Parkplatz mit nicht barrierefreien und zu schmalen Gehwegen in den
Aulenflachen und der problematischen Wegefuhrung entlang der Grol3en Straf3e sollte zuguns-
ten einer besseren Vertraglichkeit weiterentwickelt werden. Wo sich heute Fahrradparken mit
Kfz-Verkehr in der Verlangerung der Gehwege der Grof3en Stral3e tiberlagern, konnte auch die
Bevorrechtigung des FuRverkehrs im Rahmen einer ansprechenden Platzgestaltung die tbrigen
Verkehre zu mehr Ricksichtnahme animieren. In diesem Zuge ist auch die Veranderung der
Verkehrsfiihrung z.B. um den Marktplatz herum zu priufen, wodurch der Platz an der Grol3en
Stral3e von Fahrverkehren (z.B. bis auf den Bus) freigehalten werden kdnnte. In jedem Fall be-

8 Zu berlcksichtigen sind dabei auch ggf. erforderliche Riickzahlungen von Férdergeldern.
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darf es einer ebenerdigen barrierefreien Wegefiihrung alternativ zu der engen und umwegigen
Fuhrung Uber den Terrassenbereich des Cafes. Des Weiteren sind die den Marktplatz umlau-
fenden Gehwege so gegen das Uberrollen parkender Fahrzeuge zu sichern, dass die volle
Gehwegbreite zur Verfigung steht. In diesem Zusammenhang ist auch zu prifen, inwieweit der
Schulweg zur Grundschule zukinftig Gber den Marktplatz und den Uitweg gefiihrt werden kann.
Zur Kenntlichmachung (bisher gelbe Punkte an den Querungsstellen) sollten die Kinder an der
Ausgestaltung des Schulwegs beteiligt werden.

6.4.3 Hoher Weg - Antoniusweg

Fur den Hohen Weg als zentraler Achse in Nutterden sollte zur Klarung der diversen sich ge-
genseitig beeintrdchtigenden Nutzungsanspriche eine Stral3enraumanalyse durchgefihrt wer-
den. Die hier vorgestellten Mal3nahmenideen sind vor dem Hintergrund einer umfassenden Ana-
lyse und Bewertung der Wegebeziehungen und Verkehrsverhaltnisse zu unterschiedlichen Ta-
geszeiten zu uberprifen.

Die Verbreiterung der Gehwege auf 2,50m ist schon aufgrund der Stra3enbemessungsgrund-
lagen dringend geboten und sollte wegen der Bedeutung der StrafRe fir den Schilerverkehr
zeitnah angegangen werden. Vor allem der 6stliche Gehweg ist heute als Hauptgehweg anzu-
sehen und sollte fur Pulks von Kindern verbreitert werden, da er im Norden zum Hol- und Brin-
gebereich am Dorfplatz und an die FuRganger-LSA zur Querung der Lindenstral3e fihrt. Mit der
Verbreiterung der Gehwege lassen sich auch die teilweise sehr ungtinstigen Querneigungen der
Gehwege an den Knotenzufahrten reduzieren. Die Integration der Baume in die Gehwegausge-
staltung ist zu prifen. Die aus der Gehwegverbreiterung resultierende Reduzierung der Fahr-
bahnbreite erfordert Uberlegungen zu einer Ausweisung als EinbahnstraRe.

Der Abschnitt vor der Grundschule kann unter Einbeziehung des Rickbaus der Trennmauer
als verkehrsberuhigter Bereich ausgestaltet werden, bei dem ggf. die Fahrbahn angehoben wird.
Eine Sperrung des gesamten Abschnitts fiir den Durchgangsverkehr in Kombination mit der
Ausgestaltung als Platzflache, die nur vom Bus durchfahren werden darf, verdeutlicht noch stér-
ker die Bevorrechtigung der FuRganger und Radfahrer. Auch die Elternverkehre, die den Hol-
und Bringebereich am Dorfplatz ansteuern, sollen den Bereich vor der Schule umfahren.

Am Antoniusweg sind die unterschiedlichen Nutzungsanspriiche durch Friedhofsbesucher,
Kirchganger und Sportler sowie Kita-Familien zu vereinbaren. Vor dem Friedhof sind Markierun-
gen fur das (alternierende) Parken am Fahrbahnrand erforderlich, um auf dem Gehweg Konflikte
und Engstellen fur FuRganger zu vermeiden. Im noérdlichen Abschnitt (Ostliche Seite) ist das
Parken zwischen Sportplatz und Gehweg so deutlich auszugestalten, dass eine sichere konflikt-
freie Nutzung des Gehwegs gewaéhrleistet ist. Vor allem das Ende des Gehwegs vor dem
Baumbeet ist insofern zu andern, dass der Gehweg hinter dem Baum weitergeftihrt wird oder in
Kombination mit dem Baumbeet ein vorgezogener Seitenraum angelegt wird, der eine sichere
Querung, auch zwischen dem Parken auf der westlichen Straf3enseite erméglicht.

AB Stadtverkehr



Gemeinde Kranenburg - Nahmobilitatskonzept 125

Der Knoten B9 — Dorfstral’e — Hoher Weg als wichtigste Verbindung von nérdlichem und stid-
lichem Ortsteil muss deutlich sicherer fir den FuRganger- und Radverkehr ausgestaltet werden.
Um flir den beidseitigen nahmobilen Verkehr Umwege zu reduzieren und konflikttrachtige ge-
meinsame Fihrungen im Seitenraum zu verhindern, sollte der Knotenpunkt bedarfsabhangig
voll signalisiert werden. Der Seitenraum auf der stdlichen Seite vor dem Gasthof ist gegenliber
der Fahrbahn zu sichern, in dem mindestens ein Gelander installiert wird. Eine Verbreiterung
des Seitenraums und die Anlage eines baulichen Sicherheitstrennstreifens zwischen Gehweg
und Fahrbahn sind noch wirkungsvoller. Die dafur erforderlichen Flachen lassen sich ggf. durch
die Einsparung des Linksabbiegestreifens im Zuge der Vollsignalisierung oder die Verlegung der
Fahrbahn nach Norden erwirken. Auch die angrenzende Bushaltestelle ist barrierefrei mit Hoch-
bord, ggf. als Buskap, auszugestalten. (vgl. auch Kapitel 6.5)

6.4.4 Frasselter Weg — Gocher Stral3e

Der StralRenzug Frasselter Weg - Gocher Stral3e weist trotz der Funktion im Radverkehrsnetz
eine nur ungenigende Ausgestaltung fur den Rad- und FuRBverkehr auf. Im Ortsteil Frasselt feh-
len Gehwege und aul3erorts in der Anbindung an Kranenburg fehlt ein sicheres Fiihrungsange-
bot fir Rad- und FulRverkehr. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h wird augen-
scheinlich haufig nicht eingehalten. Gleichzeitig besteht aufgrund der GrolRe des Ortsteils Fras-
selt und der Nahe zum Hauptort ein erhdhtes Potenzial, vor allem fur den Radverkehr.

Bild 6-11: FuRgénger und Radfahrer zwischen Frasselt und Kranenburg

Aufgrund der Kfz-Verkehrsstarken und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist
der Radverkehr innerorts auf der Fahrbahn zu fihren. Zur Verdeutlichung sollten mindestens
Fahrradpiktogramme am Fahrbahnrand markiert werden. Die Einfarbung der Fahrbahnréander in
rot in ca. 1,50m Breite (ohne Markierung einer Linie) fuhrt zusétzlich zu einer optischen Einen-
gung der Fahrbahn, so dass der Kfz-Verkehr diese Flachen Uberwiegend im Begegnungsfall
nutzt. Mit der Einrichtung einer solchen zweifarbigen Fahrbahn ndhert sich die Gestaltung der
Stral3e den benachbarten niederlandischen Gestaltungen. Gleichzeitig kdnnen sich Ful3géanger
auf diesem Streifen sicherer bewegen.
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Grundsatzlich werden zusatzlich bauliche Fahrbahneinengungen zur Reduzierung der Kfz-
Geschwindigkeiten empfohlen. Sie sollten in Kombination mit den Knotenpunkten angelegt wer-
den, um im Langsverlauf der Stral3e regelmafRige Abfolgen zu kreieren. Auch kann das Hervor-
heben der Knoteninnenflachen oder Pflasterstreifen vor den Knoten zu einer Verkehrsberuhi-
gung fihren. Fahrbahneinengungen mussen von weitem, auch fir Radfahrerpulks, erkennbar
sein und nach Mdglichkeit nur eine Durchlassbreite von max. 3,50m aufweisen, so dass kein
Kfz-Begegnungsverkehr in der Engstelle stattfinden kann.

Fiar den Aul3erortsabschnitt zwischen Klinkenberg und Kranenburg ist eine separate Fiuihrung im
Seitenraum wichtig, da Uber diese Strecke auch einiger Schulerverkehr zu Ful und per Rad zur
Realschule verlauft. Gleichzeitig besteht ein Korridor von der Rémerstral3e zum Frasselter Weg,
der eine Trassierung eines selbstandigen Weges anbietet. Als Kombination beider Uberlegung
sollte ein separater Weg auf der 6stlichen Seite des Frasselter Wegs angelegt werden, der bis
zur Klever Stral3e weitergefiihrt werden kann.

Die Einmindung Scheffenthum soll zu einem Kreisverkehr ausgebaut werden. So lassen sich
die Hauptrichtung des Radverkehrs zwischen Scheffenthum und Frasselt sowie der Hauptstrom
des Kfz-Verkehrs in Richtung Klever StraRe gut koordinieren und die Querung des Frasselter
Wegs am sichersten gestalten. Sichere Querungen fir den nahmobilen Verkehr tber Mittelin-
seln an den Knotenzufahrten sind anzulegen, so dass die Ubergéange zwischen Fahrbahn- und
Seitenraumfiihrung abgesichert werden.

6.4.5 Einkaufszentrum

Der Bereich um die verschiedenen Fachmarkte entlang des Grof3en Haag ist heute vor allem fir
den Kfz-Verkehr sehr gut erschlossen. Mit der geplanten Erweiterung der Gewerbeflachen nach
Osten und der Einrichtung eines Kreisverkehrs an der Zufahrt zum ALDI wird die Anbindung
weiter verbessert, das Ziel noch wichtiger. Gleichzeitig sollte daher die Anbindung der Gewerbe-
flachen fur die nahmobilen Verkehrsarten verbessert werden.

Fur den FulRverkehr bestehen heute schon Nebenwege Uber den Waschwall zu den westlichen
Ansiedlungen, die jedoch in den dunklen Tageszeiten nur eine geringe soziale Kontrolle aufwei-
sen. Diese Wege, vor allem der Waschwall in Sid-Nord-Richtung, sollten erneuert und anspre-
chend beleuchtet werden.

Die Anbindung entlang Grof3en Haag ist heute sowohl fir den Rad- und FuRverkehr Uber den
gemeinsam zu nutzenden Seitenraum konflikttrachtig. Die Querung der Stral3e ist aufgrund feh-
lender Querungshilfen und der gefahrenen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr als nicht ausrei-
chend sicher zu bewerten. Mit der empfohlenen Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn, die
durch Fahrradpiktogramme am Fahrbahnrand verdeutlicht werden soll, kénnen die Konflikte im
Seitenraum reduziert werden. Mit der Einrichtung eines weiteren Kreisverkehrs an der Einfahrt
ALDI kann eine sichere Uberleitung zwischen nordlichem Seitenraum und Fahrbahn fir den
Radverkehr integriert werden.
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Fur den FuBverkehr sind zunachst die Querungen des Grof3en Haag zu erleichtern. Neben der
Einrichtung von FGU am zukunftigen Kreisverkehr in allen Knotenzufahrten sollte die FuRwege-
verbindung entlang der Steinwasserung Uber GroRen Haag hinweg verbessert werden, was je-
doch nur in Abstimmung mit der konkreten Lage des Kreisverkehrs entwickelt werden kann. Die
Moglichkeit der Einrichtung von vorgezogenen Seitenraumen zur Verkirzung der Querungslan-
ge wird in Kapitel 6.5 dargestellt.

Auf der Ostlichen Stral3enseite von Grof3en Haag ist ein zweiter Gehweg anzulegen, der dem
Ful3verkehr zwischen den Querungsstellen sichere Bewegungsraume eroffnet.

Neben der Anbindung der Gewerbeflachen sind auch bei der inneren ErschlieBung die Belange
des Ful3- und Radverkehrs besser zu berlicksichtigen. Neben der bereits erwdhnten Erforder-
lichkeit attraktiver und sicherer Radabstellanlagen in Nahe der Eingénge sollten auf den Park-
platzen und entlang der Zufahrten sichere Gehbereiche markiert bzw. baulich angelegt, da
grundsatzlich alle Kunden die Wege zum Eingang zu Fufd zurticklegen. Da diese Wegeflhrun-
gen auf Privatgrund liegen, ist auf die Notwendigkeit sicherer Wege fur die Nahmobilitat im Zuge
der Baugenehmigungsverfahren bzw. im Rahmen stadtebaulicher Vertrage hinzuweisen.

6.5 Detaildarstellungen

Zur Veranschaulichung einiger bisher aufgefuhrter Ma3nahmen wurden Querschnitte und De-
tailskizzen angefertigt, um die Mdoglichkeiten der Umsetzung darzustellen. Die Detailskizzen
werden hier nur ausschnittsweise dargestellt, die gesamte Darstellung kann dem Anhang ent-
nommen werden.

Frasselter Weq aul3erorts

v‘

it

5.00 1.7 3.00

Sicherheits- gemeinsamer

trennstreifen Geh-/Radweg Grinfiache

Grinflache Fahrbahn

Um v.a. fur den Schulerverkehr per Rad zwischen Frasselt und Kranenburg eine sichere Anbin-
dung zu schaffen, wird die Anlage eines parallelen gemeinsamen Rad-/Gehwegs empfohlen, der
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durch einen Sicherheitstrennstreifen von 1,75m von der Fahrbahn zu trennen ist. Dazu sollte die
freie Flache Ostlich der Stral3e genutzt werden, die Fahrbahn kann dann in der bestehenden

Breite verbleiben.

Klinkenberg (Frasselt)

| S0 |

2.00 1.00 1.00

7.00
Gehweg Fahrbahn

¥ |
i b

Tiggelstrale (Kranenburg)

2.00 7.00

Gehweg Fahrbahn

Klinkenberg weist heute einen ver-
gleichsweise breiten Querschnitt oh-
ne Radverkehrsfihrungen auf und
stellt damit eine Netzliicke zwischen
RomerstraRe und Frasselter Weg
dar. Mit der Markierung von Fahr-
radpiktogrammen am Fahrbahnrand
bei gleichzeitiger Demarkierung der
mittleren Leitmarkierung kann diese
Netzlicke geschlossen werden, die
Fuhrung des Radverkehrs wird ver-
deutlicht. Um auch fur den Ful3ver-
kehr eine sichere Verbindung zwi-
schen der ROmerstrale und dem
Ortsteil zu schaffen, sollte langfristig
zumindest ein einseitiger Gehweg
angelegt werden.

Innerorts sollte der Ful3verkehr
moglichst beidseitig gefuhrt wer-
den. Daher sollte auch an der Tig-
gelstralle, die mit dem Hotel ein
Ziel des Fuliverkehrs auf der Stra-
Renseite ohne Gehweg aufweist,
ein zweiter Gehweg angelegt wer-
den. Wahrend der 6stliche Seiten-
raum dem Ful3- und Radverkehr
zur Verfugung stehen kann, sollte
auf der westlichen Seite ein reiner
Gehweg angelegt werden. Da der
Seitenraum derzeit einen Baumbe-
stand aufweist, ist zu prifen, ob
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der Gehweg uber Grunderwerb von privat daneben eingerichtet werden kann oder der Baumbe-
stand reduziert wird.

Galgensteeq / Elsendeich (Kranenburq)

Der benutzungspflichtige ge-

meinsame Geh-/Radweg birgt

aufgrund vergleichsweise ho-

v A hem FuRverkehrsaufkom-
mens durch die Schule Nut-
zungskonflikte zwischen Ful3-
und Radverkehr, wobei die

l 1 Benutzungspflicht durch die

Kfz-Verkehrsbelastung  auf

100 230  1.00 1.00 1.00 der Fahrbahn nicht begriindet
5.50 i H
Haus  Griinflache Gehweg sﬁﬁfr;n Fahrbahn Gr(:’:::'t:re ISt. Da dle Anlage Yon
Schutz- oder Radfahrstreifen
aufgrund der Fahrbahnbreite
%@ ' nicht moglich ist, sollten am

Fahrbahnrand Fahrradpikto-
I 0% gramme aufgebracht werden.
Der Seitenraum kann dann in
Géanze dem FulRverkehr zur Verfiigung stehen.

Antoniusweg (Nutterden)

|

2.00 2.00 4.50 5.00 2.00

Gehweg Parken Fahrbahn Parken (schrag) Gehweg Grinflache

Am Antoniusweg liegen mit der Kirche, dem Friedhof und den Sportanlagen einige Ziele die in-
nerortlich gut zu Fuld zu erreichen sein sollten. Daher ist eine beidseitige komfortable Ful3ver-
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kehrsflihrung anzustreben, die im noérdlichen Abschnitt auf Héhe der Sportanlagen zu verbes-
sern ist. Hier sollte das Parken an den Fahrbahnrand verlegt und ein ausreichend breiter Geh-
weg zwischen Sportanlagen und Parken angelegt werden. Die Stellplatze sollten u.a. dem
Friedhof zugeordnet werden, um das gekippte Parken vor dem Friedhofseingang zu vermeiden.

B9 (Nutterden)

v v A
v A
¢
i - - -
3.00 0.5 3.00 2.75 3.00 275
. . I . 8-?5
gemeinsamer Sicherheits- Fahrbahn Gehweg

Geh-/Radweg trennstreifen

Der bestehende gemeinsame Geh-/Radweg vor dem Gasthof ,Zu den Forellenteichen” ist bei
niveaugleicher Fihrung nicht ausreichend gegeniiber der Fahrbahn gesichert. Da hier auch ein
deutlicher Querungsbedarf aufgrund der gegeniberliegenden Bushaltestelle und der Einrichtun-
gen am Antoniusweg gesehen wird, sollten der Fahrbahnquerschnitt zugunsten des Ful3- und
Radverkehrs verandert und der Knoten vollsignalisiert werden. Dem Querschnitt kann eine még-
liche Fahrbahnaufteilung entnommen werden, die eine Verbreiterung in den nordlichen Seiten-
raum voraussetzt.

Hafnerdeich (Zyfflich)

v A Auch am Hafnerdeich in Zyfflich
besteht eine Benutzungspflicht des
gemeinsamen Geh-/ Radwegs fur

1 den Radverkehr, die durch die Kfz-
l it Verkehrsbelastung nicht gerecht-

fertigt wird. Wie am Elsendeich

R T RO solite die Benutzungspflicht aufge-

e e Gomve e hoben und dem Radverkehr auf
der Fahrbahn eine Fuhrung durch

W ' Fahrradpiktogramme  angeboten

I & werden.
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Vorgezogener Seitenraum GroRen Haag

Mittelinsel Tiggelstralle

S

te Karte kann dem Anhang entnomme

~ Am GroRen Haag wird zur Ver-

kehrsberuhigung am Ortseingang

" in Kombination mit der Verbesse-

rung der Querung fur den Ful3-
und Radverkehr die Anlage von
vorgezogenen Seitenrdumen emp-
fohlen. Gleichzeitig soll auf der dst-
lichen Seite ein Gehweg erganzt
werden, woflr ggf. Grunderwerb
von der Grunflache vor dem RE-

' WE erforderlich wird. Der Karten-
~ausschnitt verdeutlicht eine mogli-

che Ausgestaltung unter Berlck-
sichtigung der Bricke. Die gesam-

Am Beginn / Ende des Zweirich-
tungsradwegs an der Tiggelstralle
nordlich der Alde Borg fehlt derzeit
eine sichere Querungshilfe vor al-
lem fir den Radverkehr, der von
Norden auf den Radweg einbiegen
soll. Die Skizze verdeutlicht, wie
eine solche Mittelinsel durch Auf-
weitung des StralRenquerschnitts
eingepasst werden kann. Die dar-
gestellten Markierungen (Fahr-
radpiktogramme) verdeutlichen al-
len Verkehrsteilnehmern die Fih-
rung des Radverkehrs.
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B9 / Bomshofstralle

An diesem Knoten kreuzt der Radverkehr die B9, wahrend nur eine einseitige Fihrung auf der
Sldseite besteht und am 06stlichen Knotenarm Bushaltestellen teilweise ohne Gehwege beste-
hen. Es wird vorgeschlagen, die Fahrstreifenbreite auf 3,00m zu reduzieren. Dadurch kann ein
durchgehender Mittelstreifen eingefugt werden, in den zwei Mittelinseln fir die Querung der B9
(in beiden Richtungen) sowie ein rotmarkierter Querungsbereich in der Mitte integriert werden.
Die Bushaltestellen sollen als barrierefreie Fahrbahnrandhaltestellen ausgestaltet werden, um
im Seitenraum ausreichend Flachen fur Wartebereiche und auf der Nordseite einen sicheren
Gehweg zwischen Mihlenweg und Horndereichstraf3e einzurichten. Aufgrund der engeren
Fahrbahn sind die Eckausrundungen den Schleppkurven anzupassen. Fir diese Umgestaltung
wird ein breiterer Stralenraum als bisher genutzt, dabei ist zu prifen, inwieweit daftir Grunder-
werb auch von privat erforderlich wird bzw. eine Anpassung der Planung erfolgen muss.
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7 Handlungskonzept

Das Maflinahmenkonzept umfasst eine Fille von knoten- und streckenbezogenen MalRnahmen,
die sich in ihrer Bedeutung fir die Verkehrsarten, Auswirkungen, Komplexitat und Kostenauf-
wand teilweise deutlich unterscheiden. Um eine erste Anleitung zur Umsetzung der Mal3nahmen
zu geben, werden die MalRBnahmen knoten- und streckenbezogen hinsichtlich ihres Aufwands
und der Kosten (hoch, mittel, gering) strukturiert. So sind einfache stralRenverkehrsrechtliche
Anordnungen, wie die Freigabe von EinbahnstraRen fur entgegengerichteten Radverkehr oder
die rechtliche Umwandlung in verkehrsberuhigte Bereiche kostenguinstig und meist unkompli-
ziert und zeitnah umsetzbar. Dagegen bendétigen komplexere MafBhahmen wie Knotenumbauten
einen langeren Planungsvorlauf und weisen einen deutlich héheren Kostenrahmen auf, was sich
letztenendes auf deren zeitlichen Umsetzungshorizont auswirkt. Malinahmen oder Teilmalf3-
nahmen, die ohne Planungsaufwand und ohne nennenswerte Kosten zeitnah realisierbar sind,
werden dariber hinaus als SofortmaRnahmen gekennzeichnet. Dazu zahlen Ergdnzungen der
Beschilderung, Freigabe von Einbahnstrafl3en und ggf. die Demarkierung von Furten z.B. im Zu-
sammenhang mit der Aufgabe der Seitenraumfiihrung.

In einer zweiten Bewertung wird die Bedeutung der jeweiligen MaRhahme eingeschatzt. Sie
richtet sich nach der Auspragung der folgenden Parameter:

e Handlungsbedarf an Strecke bzw. Knoten,
e Netzbedeutung und
e Radverkehrspotenzial.

Anhand einer Punktevergabe fir speziell ausgewéhlte Indikatoren der Parameter wird eine Prio-
risierung der Maflinahmen erreicht. In Einzelfallen kann es vorkommen, dass pro Knoten oder
Strecke voneinander unabhangig umsetzbare MalBhahmen (z.B. Beschilderungen und Umbau-
ten) empfohlen werden. In diesen Fallen wird die Prioritat in Abhangigkeit von der umfangreichs-
ten MalRnahme definiert. Die folgende Tabelle stellt die ausgewdahlten Indikatoren sowie deren
Punktewerte dar.

Die Bewertungen der einzelnen MalRnahmen sind der MalBnahmentabelle im Anhang zu ent-
nehmen.
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Kriterium 1: Handlungsbedarf Punkte

Indikatoren: Sicherungen, Regelkonformitat, Qualitat der Radverkehrsanlage

Die Indikatoren beschreiben die Bedeutung der MaRnahme fiir Verkehrssicherheit, Komfort und Ver-
kehrsqualitat.

e Behebung stark sicherheitsrelevanter Mangel 3
e Behebung regelwidriger Filhrungsausgestaltungen oder Sicherung der Filhrung 2
e Sonstige Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur 1

Kriterium 2: Netzbedeutung

Indikatoren: Netzzusammenhang und Lage im Netz

Der Indikator beschreibt die Bedeutung der MaRnahme fir den Netzzusammenhang und die
Netzqualitat.

e Netzliickenschluss )
e Lage im Hauptnetz 2
e Lage im Verbindungsnetz 1

Kriterium 3: Radverkehrspotenzial Punkte

Indikator: Schaffung eines Angebots

Mit dem Indikator wird bericksichtigt, dass durch neue oder stark gednderte / verbessert Angebote
eine deutliche Steigerung des Radverkehrsaufkommens erwartet werden kann.

e Schaffung eines neuen Angebots 3
o Deutliche Verbesserung (z.B. in Verkehrsfluss, Konfliktfreiheit) des bestehenden Angebots 2
e Geringfuigige Verbesserung des bestehenden Angebots 1

Tabelle 7-1: Bewertungsschema der Malinahmenpriorisierung

Auf Grundlage des Bewertungsschemas wird fir jede MalRBnahme ein Punkt-Wert ermittelt.
Dieser liegt zwischen 3 und maximal 9 Punkten. Es werden drei Prioritatsstufen gebildet:

Prioritat I: Hohe Prioritat (8-9 Punkte)
Prioritat 1l: Mittlere Prioritat (6-7 Punkte)

Prioritat 1ll: Geringe Prioritat (1-5 Punkte)

Beide Merkmale (Aufwand und Prioritat) werden zu einer Endbewertung aggregiert. Fur die Ag-
gregation lag die folgende Matrix zugrunde.
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Maflinahmen Gering Mittel Hoch

Prioritat |

Prioritat Il

Prioritat Il

Die Karte 17 stellt die Verteilung der Umsetzungsstufen dar. Dabei wird deutlich, dass vor allem
die vorgeschlagenen Knotenmaf3Bhahmen Uberwiegend der Umsetzungsstufe A zuzuordnen
sind. Mit deren zugiger Realisierung ist eine deutliche Verbesserung sowohl in der Radver-
kehrssicherheit als auch fur die Wahrnehmung des Radverkehrs im Stadtgebiet zu erwarten. Bei
MalRnahmen der Umsetzungsstufe A Uberwiegen kurzfristige weniger kostenintensive Mal3nah-
men, die zeitnah umzusetzen sind.

Die MalRnahmen der Umsetzungsstufe B sollten zumindest was deren Planungsaufwand angeht
parallel angegangen werden, ihre tatsachliche Realisierung hat dagegen einen etwas langeren
Zeithorizont. Bei der Realisierung ist darauf zu achten, dass zusammenhéngende Maflinahmen,
wie z.B. in der Verbindung Scheffenthum-Elsendeich-Willemsestral3e moglichst auch gemein-
sam angegangen werden.

Die wichtigsten MaBhahmen der Stufe A sind:

e MarkierungsmaRnahmen an den Knoten entlang der Achse Wyler-Kranenburg-
Nutterden,

e Piktogramm-MarkierungsmafRnahmen auf der Fahrbahn

e Demarkierungen bei Aufhebung der Benutzungspflicht
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8 Fazit und Ausblick

Obwohl Kranenburg bereits eine recht fuRganger- und fahrradfreundliche Gemeinde ist, werden
auch hier noch erhebliche Potenziale in der Weiterentwicklung der umweltfreundlichen Verkehre
gesehen, durch die das Aufkommen im motorisierten Individualverkehr, insbesondere in den
Kurzstreckendistanzen, deutlich reduziert werden kann.

Im Rahmen dieser Untersuchung sollte gepruft werden, inwiefern die Bedingungen fur die
Nahmobilitat vor allem durch MalBnahmen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur weiter optimiert
werden kdnnen. Die erlauterten Strategien, Empfehlungen und Handlungsansatze sollen die
groben Entwicklungslinien des Infrastrukturausbaus und der Nahmobilitatsférderung fir die Ge-
meinde Kranenburg in den nachsten Jahren aufzeigen. Das Konzept konzentriert sich hinsicht-
lich der Analyse der bestehenden Infrastruktur und der daraus abgeleiteten Infrastrukturmaf3-
nahmen auf die fir den Netzzusammenhang besonders wichtigen Abschnitte. Daraus ist nicht
abzuleiten, dass abseits der untersuchten Abschnitte des Straf3en- und Wegenetzes kein Hand-
lungsbedarf besteht. Alle im vorliegenden Konzept dargestellten Empfehlungen und konkreten
Malnahmenvorschlage sind im Einzelfall anhand konkreter Detailplanungen zu prifen und wei-
ter auszuarbeiten. Allgemeine Verkehrsentwicklungsempfehlungen sind auch als gesellschaft-
lich-politische Diskussionsgrundlage fur eine zukunftsfahige und menschengerechte Verkehrs-
entwicklung und zur Gewahrleistung einer raumlichen Mobilitat fur alle Menschen zu verstehen.

Eine gut ausgebaute, sicher und komfortabel nutzbare Infrastruktur ist zwar die Basis, aber auch
nur ein Baustein flr eine Starkung der FuR- und Radverkehre. Es wird der Gemeinde Kranen-
burg empfohlen, zukiinftig weitere Anstrengungen auch in anderen Bereichen zu unternehmen,
um nachhaltig ein verandertes Verkehrsverhalten zu erreichen. Gelernte Verhaltensmuster las-
sen sich nur schwer, aber vor allem dann &ndern, wenn sich Menschen in einem Umbruch ihrer
Lebensphase befinden. Kinder, Jugendliche, Senioren und hinzugezogene Birgerinnen und
Birger sind besonders empfanglich fur Verhaltensdnderungen. Zielgruppenorientierte Investitio-
nen in Mobilitatsbildung, Information, Kommunikation und Kampagnen versprechen in Ergan-
zung zum Infrastrukturumbau und -ausbau grof3e Erfolge fiir ein angepasstes und riicksichtsvol-
les Verkehrsverhalten im alltaglichen Verkehrsgeschehen.
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