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Vorbemerkung/Anlass

Im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2030: sowie im Masterplan 100%
KlimaBEwusst: wurde die Empfehlung formuliert, ein gesamtstadtisches Radver-
kehrskonzept fiir die Stadt Beckum zu entwickeln.

In diesem Rahmen wurde das Ingenieurburo IKS Mobilitatsplanung mit der Er-
stellung eines Radverkehrskonzeptes beauftragt.

In einem partizipativen Verfahren soll das Gbergeordnete Ziel angestrebt werden,
eine Verlagerung von Fahrten mit Personenkraftwagen (Pkw)-Nutzung auf das
Fahrrad zu erreichen und den Radverkehrsanteil von aktuell 18 Prozent erheblich
zu steigern. Je nach Szenario aus dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2030 sind
Zunahmen fir den Radverkehr von 25 Prozent (Szenario 1) beziehungsweise
50 Prozent (Szenario 2) angestrebt.

Durch die Verlagerung des Modal Splits zu Gunsten des Radverkehrs als Teil des
Umweltverbunds soll die Aufenthalts- und Lebensqualitat in Beckum gesteigert
und insgesamt eine Minimierung des CO2-AusstoBes erreicht werden.

Im Mittelpunkt der Konzeption sollen nicht nur infrastrukturelle MaBBnahmen ste-
hen, sondern auch nicht-investive MaBnahmen.

SHP Ingenieure; Verkehrsentwicklungsplan 2030. Beckum 2019

Jung Stadtkonzepte Stadtplaner & Ingenieure Partnerschaftsgesellschaft; 100%KlimaBEwusst - der
Masterplan fir Beckum. Beckum 2017

SHP Ingenieure; Verkehrsentwicklungsplan 2030. Beckum 2019, Seite 17-19
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1

Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet umfasst die Stadt Beckum im Landkreis Warendorf mit
insgesamt 37 477 Einwohnerinnen und Einwohnern. Diese verteilen sich folgen-
dermafen auf die Stadtteile:

- Beckum: 24 642 (65,70 Prozent)

- Neubeckum: 10 687 (28,49 Prozent)
- Roland: 1 065 (2,84 Prozent)

- Vellern: 1 083 (2,89 Prozent)*

Das Untersuchungsgebiet ist von Uberregionalen Radverbindungen durchzogen.
Dazu gehdren mehrere (touristische) Routen, die sich im Untersuchungsgebiet
teilweise tberlagern.

- Radverkehrsnetz NRWs
- WerseRadweg
- Zementroute

- 100 Schlosser Route

Die Grenze des Untersuchungsgebiets ist mit den vorhandenen Uberregionalen
Radverbindungen in Karte 1 auf Seite 9 dargestellt.

Zur besseren Lesbarkeit am Bildschirm sind sdmtliche Karten in verkleinerter Form

(n den Text eingebettet. Zusdtzlich liegen die Karten in Originalgré3e im Anhang.

Stadt Beckum (Stand 31.12.2018); https://www.beckum.de/de/wirtschaft/wirtschaftsfoerderung/stand-
ort-beckum.html [Zugriff: 21.12.2020]

Ministerium flr Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen; https://www.radverkehrsnetz.nrw.de [Zugriff:
21.10.2020]

BECKUM
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1.2

Karte 1 - Untersuchungsgebiet mit touristischen Radwegen und Radverkehrsnetz NRW (Ge-

samtgebiet)

Argumente zur Férderung des Radverkehrs in Beckum

In bundes-¢ und landesweiten’ Strategien zur Mobilitat ist die Forderung des Rad-
verkehrs als Bestandteil des Umweltverbunds seit vielen Jahren verankert. Darauf
aufbauend ergeben sich fir Beckum vielfaltige Argumente zur Forderung des
Radverkehrs:

- Radverkehr ist anderen Verkehrsmitteln in Geschwindigkeit, Kosten und
Komfort oft Giberlegen. Dies gilt insbesondere fir Wege unter 5 km, wobei
sich der Radius mit der steigenden Elektrifizierung des Radverkehrs weiter
ausdehnt. Aufgrund der kompakten StadtgroBe sind in diesem Radius na-
hezu samtliche Ziele in Beckum erreichbar. Insbesondere auch die Verbin-
dung von dem Kernort Beckum mit dem Bahnhof in Neubeckum.

Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI); Nationaler Radverkehrsplan 3.0. Ber-
lin 2021

Landesregierung Nordrhein-Westfalen; heute handeln - Beitrag des Landes Nordrhein-Westfalen zur
Umsetzung der globalen nachhaltigkeitsziele. Diisseldorf 2016, Seite 17
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- Die ebene Topografie bietet gute Voraussetzungen fiir einen hohen Rad-
verkehrsanteil.

- Radverkehr ist umwelt- und klimafreundlich (in Punkten wie Luftschadstof-
fen sowie Larmemissionen).

- Radverkehr steht flr effizienten und wirtschaftlichen Nutzen der begrenzten
Flachen und Ressourcen.

- Radverkehr sorgt flir gesunde Bewohnerinnen und Bewohner und Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter.

- Radverkehr ist ein gunstiges Verkehrsmittel und sichert die eigenstandige
Mobilitat von Kindern und alteren Menschen (soziale Komponente).

- Im Landkreis Warendorf (gesamt) und in angrenzenden Stadten besteht be-
reits ein hoherer Radverkehrsanteil als in Beckum, wodurch das Potenzial fur
Beckum ableitbar ist (vergleiche Abbildung 1).

Zu FuB
Fahrrad

ov

Pkw (Fahrer/in)

Pkw (Mitfahrer/in)

Abbildung 1 - Radverkehrsanteil im Landkreis Warendorf und angrenzenden Stadten®

8 Datengrundlage: SHP Ingenieure; Verkehrsentwicklungsplan Beckum 2030. Hannover 2019, Seite 18

BECKUM
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2.1

Vorhandene Konzepte und sonstige Untersuchungen zum Thema Radverkehr

Es bestehen mehrere Konzepte, Planungen und sonstige Untersuchungen, die fiir
das Radverkehrskonzept Beckum relevant sind. Die wichtigsten sind nachfolgend
in chronologischer Reihenfolge angefiihrt und werden in der Konzeptentwicklung
berlcksichtigt.

Vorhandene Konzepte

Folgende Konzepte liegen der Auswertung zu Grunde. Besondere Relevanz fiir
das Radverkehrskonzept Beckum besitzen das Gbergeordnete Radverkehrskon-
zept des Landkreis Warendorf sowie der Verkehrsentwicklungsplan 2030 Beckum.

- 2020: Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept fur die Innenstadt
Neubeckum (ISEK Neubeckum)s

- 2019: Verkehrsentwicklungsplan 2030 Beckum (VEP 2030)
- 2018: Dorfinnenentwicklungskonzept fiir den Stadtteil Roland:
- 2018: Dorfinnenentwicklungskonzept fir den Stadtteil Vellernz

- 2018: Klimaschutzteilkonzept Mobilitdat — Radverkehrskonzept Landkreis
Warendorf=

- 2017: 100%KlimaBEwusst — Der Masterplan fir Beckum

- 2012/2016: Erganzung/Fortschreibung — Integriertes Handlungs- und MaB3-
nahmenkonzept Innenstadt Beckum:

- 2011: Stadtentwicklungskonzept Beckum 2025 (StEK 2025)

Pesch Partner Architekten Stadtplaner GmbH; Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept fiir die
Innenstadt Neubeckum. Endbericht. Dortmund 2020

SHP Ingenieure; Verkehrsentwicklungsplan Beckum 2030. Hannover 2019

Vera Lauber raumplanung und planinvent - Biro fiir rdumliche Planung; Dorfinnenentwicklungskon-
zept (DIEK) fir den Stadtteil Roland. Bad Berleburg/Miinster 2018

Vera Lauber raumplanung und planinvent - Biro fiir rdumliche Planung; Dorfinnenentwicklungskon-
zept (DIEK) fiir den Stadtteil Vellern. Bad Berleburg/Minster 2018

Planersocietat; Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt — Radverkehrskonzept. Dortmund 2018

Jung Stadtkonzepte Stadtplaner & Ingenieure Partnerschaftsgesellschaft; 100% KlimaBEwusst. Der
Masterplan far Beckum. Kéln 2017

plan-lokal; Ergdnzung Integriertes Handlungs- und MaBnahmenkonzept Innenstadt Beckum. Dort-
mund 2012/2016

Stadt Beckum (Herausgeber); Stadtentwicklungskonzept Beckum 2025. Beckum 2011
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Die bereits identifizierten und abgestimmten Ziele und Handlungsfelder aus den
bestehenden Konzepten sind nachfolgend zusammengefasst. Im Rahmen dieser
Konzepte wurden teilweise auch konkrete MaBnahmenvorschlage entwickelt, die
ebenfalls in das Radverkehrskonzept einflie3en.

- Erhéhung des Radverkehrsanteils am Modal Split als Baustein des Umwelt-
verbunds - Pkw-Fahrten reduzieren

- Ausbau einer attraktiven, durchgangigen und kontinuierlichen Radinfra-
struktur innerorts und auBerorts = Integration Uberregionaler Radinfra-
struktur

- Entwicklung von Velorouten als Pendelrouten mit besonderem Komfort
- Erreichbarkeit der Innenstadt verbessern

- Elektromobilitat im Radverkehr fordern

- Vernetzte und geteilte Mobilitatsangebote fordern

- Sicherheit des Radverkehrs verbessern

- Radtourismus starken

- Offentlichkeitsarbeit ausbauen

Sonstige Untersuchungen

Neben vorhandenen Konzepten bestehen weitere Untersuchungen, die im Rah-
men des Radverkehrskonzeptes ausgewertet und bericksichtigt werden.

ADFC Fahrradklimatest

Der ADFC-Fahrradklima-Test ist eine der gro3ten Befragungen zum Radfahrklima
weltweit” und wird im zweijahrigen Rhythmus durchgefiihrt. Das Bundesministe-
rium fir Verkehr und digitale Infrastruktur férdert den ADFC-Fahrradklima-Test
aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans. Die Teilnahme an
der Befragung ist offentlich und frei zuganglich.

Die Auswertung des Fahrradklimatests 2020 fur die Stadt Beckum ergibt zusam-
mengefasst folgende Punkte:=

- Die Gesamtbewertung durch die Teilnehmenden ergibt die Schulnote 3,8.

7 Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC); https://fahrradklima-test.adfc.de/ [Zugriff: 11.01.2021]

8 Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC); https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse [Zugriff:
23.03.2021]

BECKUM
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- Damit belegt Beckum den Rang 172 von 415 Stadten in der GroBenklasse
20 000 - 50 000 Einwohnerinnen und Einwohnern.

- Folgende Starken wurden benannt: ,Winterdienst auf Radwegen”, ,Reini-
gung der Radwege”, ,Ampelschaltung fiir Radfahrende”. Zusatzlich wurden
in der Einzelbewertung die ,Erreichbarkeit Stadtzentrum”, ,zligiges Radfah-
ren” und ,Radfahren durch Alt und Jung” positiv bewertet.

- Folgende Schwichen wurden benannt: ,Offentliche Fahrrader”, ,Werbung
fur das Radfahren”, ,Abstellanlagen”. Zusatzlich wurden in der Einzelbewer-
tung die ,Falschparkkontrolle auf Radwegen” und ,Breite der (Rad)wege”
negativ bewertet.

Im Vergleich zum letzten Fahrradklimatest aus dem Jahr 2018 wurde eine ,leichte
Verschlechterung” festgestellt. Die Gesamtnote lag 2018 bei 3,7. Fuir das Jahr 2016
liegen keine auswertbaren Informationen vor. 2014 lag die Gesamtnote bei 3,0.

Bericht zur Befahrung des WerseRadweg

Der WerseRadweg (Teilstlick Beckum) wurde im Jahr 2019 befahren und eine Ein-
stufung und Bewertung nach Kriterien gemal3 dem aktuellen Handbuch des All-
gemeiner Deutscher Fahrrad-Club (ADFC) durchgefiihrt.

Folgende Mangel tragen nach dem Bericht dazu bei, dass der WerseRadweg im
aktuellen Zustand ab kommenden Jahr bei einer Zertifizierung zum ersten Mal
nicht die 3*** Sterne erreichen wirde:

- In der Kategorie Breite haben sich die Wege in Beckum nicht verbessert

- Es bestehen punktuelle Engstellen (Poller, Umlaufschranken) an mehreren
Stellen

- Zugewachsene Abschnitte verschmalern die nutzbare Breite des Weges
- An 6 Standorten bestehen Mangel an den Wegweisern

- Einzelne Ausstattungselemente sind morsch

19 Wellige, Ulrike; Bericht zur Befahrung des WERSE RAD WEGES. September 2019. Teilstlick Beckum.
Mdanster 2019
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Zielsetzungen

Auf Grundlage bestehender Zielsetzungen und dem Beteiligungsverfahren wird
folgende allgemeinen Zielsetzung flir das Radverkehrskonzept definiert, an dem
sich das Konzept und die konkreten MaBnahmenempfehlungen ausrichten:

- Aufenthalts- und Lebensqualitat erhohen

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit Kraft-
fahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhohung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fiir
alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Flihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

- Radkultur etablieren und ausbauen

Beteiligungsverfahren

Wegen der Covid-19-Pandemie konnte das Beteiligungsverfahren nicht wie ur-
spriinglich geplant stattfinden. Stattdessen wurde dieses mit folgenden Elemen-
ten teilweise online durchgefihrt.

- Online-Abstimmungen innerhalb des im Projektverlauf eingerichteten Ar-
beitskreis mit verschiedenen Abteilungen der Verwaltung und dem Allge-
meinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC)

- Vorstellung der Ergebnisse vor politischen Gremien (vergleiche Abbildung
2)

- Offentlicher Online-Workshop inklusive moderierter Diskussion (Ergebnisse
vergleiche Online-Workshop ab Seite 24)

Abbildung 2 - Vorstellung im Ausschuss fiir Stadtentwicklung

BECKUM

3
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5.1

5.2

Planungsgrundlagen und Anforderungen

Fur Planungen zum Radverkehr sind insbesondere folgende Grundlagen zu nen-
nen:

- StraBenverkehrs-Ordnung (StVO)=

- Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-
StvO)z

- Richtlinie flr die Anlage von Stadtstraen (RASt)z
- Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA)=

Hierarchisierung des Netzes

Das Fahrrad ist ein Alltagsverkehrsmittel sowie ein touristisches Verkehrsmittel.
Radverkehrsplanung ist dabei immer Angebotsplanung.

Die wichtigsten Routen sollen daher in einem Radverkehrsnetz zusammengefasst
werden, dass auch die Ortsteile Ilickenlos verbindet. Das gesamte Radverkehrs-
netz soll perspektivisch zu jeder Tages- und Jahreszeit und fiir alle Nutzungsgrup-
pen sicher und komfortabel befahrbar sein, insbesondere fiir Alltagsradfahrende
(Pendelnde, Schilerinnen und Schiiler), Gelegenheitsradfahrende aber auch fir
touristischen Radverkehr.

Fihrungsformen und Abmessungen von Radinfrastruktur

Die Fihrungsformen und Abmessungen der Radverkehrsinfrastruktur werden be-
sonders durch die Menge und die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs bestimmt.
In Abbildung 3 auf Seite 16 sind die innerdrtlichen Regeleinsatzformen darge-
stellt, wobei die Ubergénge nicht als harte Grenzen zu definieren sind.

AuBerorts ist durch die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) eine sepa-
rate FUhrung im Seitenraum ab einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von

20 StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Mérz 2013 (BGBI. | Seite 367), die zuletzt durch Artikel 1 der Verord-
nung vom 18. Dezember 2020 (BGBI. | Seite 3047) geandert worden ist

21

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) Vom 26. Januar 2001 In

der Fassung vom 22. Mai 2017 (BAnz AT 29.05.2017 B8)

22 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstra-
Ben (RASt). Koln 2006

23 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlungen fur Radverkehrsanla-
gen (ERA). KéIn 2010
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100 km/h und einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) von mehr
als 2 500 Kfz beziehungsweise 70 km/h und >4 000 DTV empfohlen.z

Kfzlh Zweistreifige StralRe I: Fihrung im Mischverkehr
2.400 1

2,200

2.000 4= Il: Schutzstreifen, Gehweg/ Radfahrer

1.800 4
1.600 - frei= und andere Radwege (ohne Be-
1.400 I .
1.200 J- nutzungspflicht)
1.000 —

800

II/IV: Radfahrstreifen, Radweg, Ge-

600 J

400 )
500 -k meinsamer Geh- und Radweg=

3'0 z;o 5'0 60 7'0 kmfﬁ

Abbildung 3: Geeignete Fiihrungsformen bei zweistreifigen StraBen innerorts?

Mindestens auf dem Radverkehrsnetz sollen die Fiihrungsformen entsprechend
der Vorgaben der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) umgesetzt wer-
den. Entscheidend sind kontinuierliche Fihrungsformen (keine Aneinanderrei-
hung von verschiedenen Fuhrungsformen) mit geringem Unfallrisiko, hoher Ak-
zeptanz und angemessenen Abmessungen. Auf dieser Grundlage ergeben sich
auch die in Tabelle 1 auf Seite 17 genannten Breiten.

24

25

26

27

Vergleiche Ebenda, Seite 67

Beachte Kapitel Planungsgrundlagen und Anforderungen - Filhrung des Radverkehrs innerorts ab Seite
20

Beachte Ebenda

Eigene Darstellung, nach: Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen (ERA). Kéln 2010, Seite 18-19

BECKUM
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Anlagentyp

Breite der Radverkehrs-

anlage (jeweils ein-

Breite des Sicherheitstrennstreifens

Zur Fahr- | Zu Langspark- Zu Schrag/Senk-
schlieBlich Markierung) bahn standen (2,00 m) | rechtparkstanden
RegelmaB 150 m Sicherheitsraum Sicherheitsraum
Schutzstreifen ---
Mindestmall | 1,25 m 025m-0,50 m 0.75m
Radfahrstreifen Regelmal 1,85 m --- 050 m-0,75m 0,75 m
Einrichtungsrad- 2,00 m 0,50 m
weg (1,60 m)
Regelmal
Beidseitiger Zwei- | (bej geringer 250m 0.75 m
richtungsradweg | Radverkehrs- | (2,00 m) | (bei fes-
stirke) Yoo ten Ein- 1,10 m
Einseitiger Zwei- A0m bauten (Oberhangstreifen
: 0,75 m
richtungsradweg (2,50 m) bezie- kann darauf ange-
o hungs- rechnet werden)
Abhangig weise
Gemeinsamer von FuBgan- hohen
Geh- und Radweg | ger- und > 2,50 m Ver-
(innerorts) Radverkehrs- kehrs-
starke starken)
Gemeinsamer
geh- und Radweg | Regelmal 2,50 m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaB)
(auBerorts)

Tabelle 1: Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifenz

% Eigene Tabelle, nach: Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlungen

fur Radverkehrsanlagen (ERA). KéIn 2010, Seite 16




Radverkehrskonzept

18

53

5

4

Fliihrung des Radverkehrs innerorts

Radverkehr soll innerorts aus Griinden der Verkehrssicherheit (Sichtbarkeit im
flieBenden Verkehr) moglichst auf Fahrbahnniveau gefihrt werden. Auch, da Zu-
fuBgehende (besonders mobilitdtseingeschrankten Menschen) ungestortes Fort-
kommen und Aufenthalt auf den Wegen im Seitenraum ermaoglicht werden sol-
len. Eine gemeinsame Fuhrung von ZufuBgehenden und dem schnelleren und
kaum akustisch wahrnehmbaren Radverkehr ist unter diesen Aspekten zu vermei-
den. Besonders mit Blick auf die zunehmende Nutzung von E-Bikes und den ge-
fahrenen Geschwindigkeiten. Geht man zusatzlich von einem steigenden Radver-
kehrsanteil aus, werden sich die Konflikte zuklnftig weiter verscharfen.

Auch die Anlage von Zweirichtungsradwegen sind innerorts zu vermeiden. In der
Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung steht zu dem Thema:

.Die Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrichtung
(st insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefahren ver-
bunden und soll deshalb grundsdtzlich nicht angeordnet werden.” »

Fuhrung des Radverkehrs auBBerorts

AuBerorts soll Radverkehr méglichst auf fahrbahnbegleitenden oder straBenun-
abhangigen Wegen gefiihrt werden. Insbesondere wenn die Verbindung fiir Kin-
der und Jugendliche, dltere Personen oder Radtouristen relevant ist oder soweit
eine (sonstige) besondere Netzbedeutung vorliegt.»

Die Fihrung auf Zweirichtungsradwegen (auch gemeinsam mit FuBBverkehr) ist
aufBBerorts die Regel, sofern kein besonderer Bedarf an beidseitigen Radwegen
besteht.x

Den Ubergéangen von innerorts/auBerorts beziehungsweise der Querung von Au-
BerortsstraBen sind besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Bei mehr als
500 Kfz/h oder wenn mit erhéhtem Aufkommen von Schiilerinnen und Schdlern,
Seniorinnen und Senioren oder Freizeitverkehren zu rechnen ist, sollen Querungs-
anlagen vorgesehen werden.=

29

30

31

32

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwWV-StVO) Vom 26. Januar 2001 In
der Fassung vom 22. Mai 2017 (BAnz AT 29.05.2017 B8) Zu § 2 StraBenbenutzung durch Fahrzeuge, Zu
Absatz 4 Satz 3 und Satz 4, Freigabe linker Radwege (Radverkehr in Gegenrichtung)

Vergleiche Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen (ERA). K&In 2010, Seite 9 und Seite 67

Vergleiche Ebenda, Seite 67

Vergleiche Ebenda, Seite 57

BECKUM
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55

5.6

Radwegebenutzungspflicht

Eine Benutzungspflicht fir Radfahrende besteht auf Wegen, die durch die Ver-
kehrszeichen 237, 240 und 241 StVO beschildert sind (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Verkehrszeichen 237, 240, 241 StVO

Eine Beschilderung von Radwegen mit Benutzungspflicht darf nur angeordnet
werden, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage
besteht, die das allgemeine Risiko erheblich tibersteigt. Dies wurde durch ein Ur-
teil des Bundesverwaltungsgerichts vom 18.11.2010 bestatigt. Zusatzlich muss
die Fihrung in Anlage und baulicher Ausfiihrung verschiedene Voraussetzungen
erflllen, wie zum Beispiel ausreichender Zustand und Breite.»

Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Abstellanlagen sind in der Regel Endpunkt (und oft auch Ausgangspunkt) eines
Weges mit dem Fahrrad und somit ein bedeutender Qualitatsindikator. Sie sollen
mindestens an wichtigen Quell- und Zielorten sowie dezentral in Wohngebieten
verteilt sein. Existiert kein oder ein unzureichendes Angebot, besteht die Gefahr,
dass Rader ,wild"” an Schildern, Laternen oder Baumen abgestellt werden und un-
ter Umstanden Gehwege verengen sowie die Barrierefreiheit eingeschrankt wer-
den.

Mit dem steigenden Absatz von E-Bikes wird ein hoher Sicherheitsanspruch an
Abstellanlagen gestellt. Vorderradhalter (sogenannte ,Felgenkillern”) sollten
grundsatzlich nicht aufgestellt werden.

% Vergleiche Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 18.11.2010 - 3 C42.09

3 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) Vom 26.01.2001 In der
Fassung vom 22. Mai 2017 (BAnz AT 29.05.2017 B8) - zu Absatz 4 Satz 2 Il Radwegebenutzungspflicht
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Die Fahrradabstellanlagen sollten je nach ortlicher Anforderung ausgestattet wer-
den und folgende Anforderungen erfillen:=

- Gut sichtbar und unmittelbar in der Nahe des Ziels

- Einfach und schnell nutzbar - ausreichend Seitenfreiheit (mindestens 1,00 m
Entfernung zwischen zwei Bligeln) und gute Zuganglichkeit

- Guter Schutz vor Diebstahl und Beschadigung

- Passend fir alle Fahrradtypen (auch E-Bikes, Rennrader und Mountainbikes)

- Abstellanlagen fur Fahrrader sollen nicht auf Flachen des FuBgédngerver-

kehrs errichtet werden

In Tabelle 2 ist dargestellt, welche Ausstattung an welcher Stelle im Ortsgefiige sinnvoll

erscheint.

Ort

Im StraBenraum
Auf Platzen/Freiraumen

An Schulen/Arbeitsstatten

An touristischen Zielen

An touristischen Sammel-
punkten

An Bahnhofen/Mobilitats-
knotenpunkten

Art der Abstellanlage

Blugel (Aufstellung nicht auf Gehwegen)
Bugel (gegebenenfalls flexibel verstellbar)

Biigel mit Uberdachung; gegebenenfalls mit 6f-
fentlicher Luftpumpe und E-Ladestation

Buigel mit Uberdachung, E-Ladestation(en), &f-
fentliche Luftpumpe, GepackschlieBfacher und
Info-Tafeln

Fahrradparkhaus oder Fahrradraum mit E-La-
destation(en), offentliche Luftpumpe, Gepack-
schlieBfacher, Info-Tafeln, Reparaturservice und
Bewachung

Tabelle 2: Fahrradabstellanlagen - Standort und moégliche Ausstattung*

35

36

Vergleiche Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club - ADFC; Empfehlenswerte Fahrrad-Abstellanlagen -
Anforderungen an Sicherheit und Gebrauchstauglichkeit - Technische Richtlinie TR6102-0911 und For-
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Hinweise zum Fahrradparken. Kéln 2012

Die Ausstattung kann je nach Bedarf variieren - es kdnnen auch nur einzelne Elemente angeboten wer-

den.

BECKUM
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Bestandserhebung / Analyse

Das gesamte Radverkehrsnetz wurde im April und Mai 2020 anhand von Befah-
rungen mit dem Fahrrad vor Ort erhoben, um eine praxisnahe Beurteilung und
zielorientierte Analyse zu gewahrleisten. Die erhobenen Daten inklusive Fotos
wurden in GIS georeferenziert digitalisiert.

Die angegebenen Fahrbahnbreiten entstammen zum Teil aus Luftbildmessungen
sowie eigenen Messungen an exemplarischen Stellen und ersetzen keine umfang-
liche Vermessung.

Unfallauswertung

Fur das Untersuchungsgebiet wurden die polizeilich erfassten Unfdlle vom
16.02.2017 bis 23.12.2019 ausgewertet.> Bei der Auswertung ist zu bertcksichti-
gen, dass bei Unfdllen mit ZufuBgehenden und Radfahrenden eine hohe Dunkel-
ziffer von polizeilich nicht erfassten Unfallen vorliegt.

In Tabelle 3 ist die Definition entscheidender Unfalltypen aufgelistet.» Die gemel-
deten Unfalle im untersuchten Zeitraum sind in Karte 2 und Karte 3 auf Seite 23
dargestellt.

Im gesamten Stadtgebiet sind 136 Verkehrsunfalle gemeldet worden, wovon bei
128 ein Personenschaden vorlag mit insgesamt 131 verungliickten Personen. Da-
von waren 24 schwerverletzte und 107 leichtverletzte (keine Toten).

123 Unfélle fanden innerorts statt (davon 115 mit Personenschaden) und 13 au-
Berorts (alle mit Personenschaden). Bei den Altersgruppen waren besonders Kin-
der unter 14 Jahren (27 Verungllickte) und Seniorinnen und Senioren tber 65 (24
Verunglickte) und Uber 75 Jahre (14 Verungliickte) betroffen.

Dabei waren in 52 Prozent (Anzahl: 67) der Unfalle Pkw die Hauptverursacher. In
39 Prozent (Anzahl 50) waren Radfahrende die Hauptverursacher.

Die haufigsten Unfallursachen waren Einbiegen/Kreuzen-Unfalle und Abbiege-
Unfalle. Raumlich sind die Unfalle Gber das gesamte Stadtgebiet verteilt und ins-
besondere auf den Hauptverkehrsstrallen zu verorten.

Bereiche mit mehreren Unfallen mit Radfahrerbeteiligung kénnen in Beckum im
Bereich der B 58 zwischen Innenstadt und Busbahnhof, auf dem Nord- und

GIS: Geografische Informationssysteme ermdglichen das digitale, georeferenzierte Bearbeiten sowie
Auswerten von Informationen und Daten

Die Daten wurden durch die Polizei Beckum bereitgestellt

Vergleiche Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Merkblatt fur die Auswer-
tung von StraBenverkehrsunfallen. KéIn 2001, Seite 9
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Westwall, auf der Lippborger Stral3e, entlang des Konrad-Adenauer-Rings und in
Neubeckum entlang der HauptstraBe und der Vellerner StraBe ausgemacht wer-
den.

Unfalltyp Definition

Um einen Abbiege-Unfall handelt es sich, wenn der Unfall
durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem
auf gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden
Abbiege-Unfall | Verkehrsteilnehmer ausgel6st wurde.

Das gilt an Einmindungen und Kreuzungen von Strafen,
Feld- oder Radwegen sowie an Zufahrten, zum Beispiel zu
einem Grundsttick oder einem Parkplatz.

Um einen ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall” handelt es sich, wenn
der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem einbiegen-
den oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem Vorfahrt-
Einbiegen/ berechtigten ausgeldst wurde.

Kreuzen-Unfall | pas gilt an Einmindungen und Kreuzungen von StraBen,
Feld- oder Radwegen, an Bahniibergangen sowie an Zufahr-
ten, zum Beispiel von einem Grundstiick oder einem Park-
platz.

Um einen ,Uberschreiten-Unfall” handelt es sich, wenn der

der Unfall durch einen Konflikt zwischen einem die Fahrbahn
Uberschreitenden ZufuBgehenden und einem Fahrzeug aus-
geldst wurde - sofern das Fahrzeug nicht soeben abgebogen

Uberschreiten- ist

Unfall
Diese Grundsatze gelten unabhangig davon, ob der Unfall

an einer Stelle ohne besondere Einrichtung fir den FuRgan-
gerquerverkehr geschehen ist oder an einem Zebrastreifen,
einer lichtzeichengeregelten FuBgangerfurt oder dhnlich.

Um einen ,Unfall im Langsverkehr” handelt es sich, wenn der
Unfall durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern,
die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung be-
wegten, ausgeldst wurde, sofern dieser Konflikt nicht einem
anderen Unfalltyp entspricht.

Unfall im
Langsverkehr

Tabelle 3 - Definition von Unfalltypen (Auszug)

BECKUM

3
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Karte 2 - Unfallkarte (Beckum)

Karte 3 - Unfallkarte (Neubeckum, Roland, Vellern)
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6.2 Online-Workshop

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens fand am 24.03.2021 ein 6ffentlicher On-
line-Workshop mit Gber 40 Teilnehmenden statt. Nach der BegriiBung durch
Herrn Burgermeister Gerdhenrich wurde die Moderation durch Alexander Gar-
dyan vom Ingenieurbtiro IKS Mobilitatsplanung tibernommen.

Abbildung 5: Screenshot des Online-Workshops mit einem Teil der Teilnehmenden

Im ersten Abschnitt des Workshops wurde der aktuelle Arbeitsstand und erste
konkrete Handlungsansatze anhand einer Prasentation vorgestellt. Im zweiten
Teil war Raum fir eine Diskussion mit den teilnehmenden Birgerinnen und Bur-
gern. Dabei wurden konstruktive Ideen und Anmerkungen zu vielfaltigen The-
menbereichen der Radverkehrsplanung eingebracht.

Begleitet wurde der Workshop durch Online-Befragungen der Teilnehmenden,
um Meinungsbilder und mogliche Schwerpunkte flr die weitere Bearbeitung des
Konzeptes zu ermitteln. Die Ergebnisse sind in Abbildung 6 und Abbildung 7 dar-
gestellt.

Nein, es fehlen Zielsetzungen I 5
Ja, die Zielsetzungen sind vollstandig | NNNNNINIINININGEGEEEEEEEEEEEE S
Nein, es fehlen Handlungsfelder | I >
Ja, die Handlungsfelder sind vollstandig |  NNNNNNENEGEGEGENEENEENENEEE S
0 5 10 15 20
N=23
Abbildung 6 - Sind die Zielsetzungen vollstdndig benannt? Sind die Problemstellen vollstan-

dig benannt?

BECKUM

3
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Anderung StraBenraumaufteilung Ein- und
AusfallstraBen

Abstellanlagen im Umfeld der
FuBgangerzone

;[
I 10

kleinteilige und punktuelle Mangel

I

Netzlticken auBerorts

I

Offnung EinbahnstraBen I
Entwicklung der Velorouten ——"

Offentlichkeitsarbeit R

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18
N=26

Abbildung 7 - Was sind aus lhrer Sicht die 2 wichtigsten Handlungsfelder (2 Antwortméglich-

keiten pro Person)

Die Ergebnisse der Umfragen und der darauffolgenden Diskussion haben gezeigt,
dass neben den genannten Zielsetzungen und Problemstellen auch kleinteilige
Mangel weiter in den Fokus ricken sollten.

Als entscheidende Handlungsfelder wurden die ,Anderung der StraBenraumauf-
teilung an den Ein- und AusfallstraBen” sowie die Schaffung von hochwertigen
+Abstellanlagen im Bereich der FuBgadngerzone” als zentrale Themen bewertet.

Im Rahmen der Diskussion wurden zu punktuellen Mangeln oft Konflikte mit ab-
gestellten Milltonnen auf Rad- und Gehwegen bemangelt. Hierdurch komme es
beim Ausweichen auf Fahrbahn und Gehweg zu Konflikten mit anderen Verkehrs-
teilnehmern.

Als Beispiel fur die auBerorts existierenden Netzliicken wurde der Lippweg ge-
nannt, welcher auch durch ein hohes Schwerverkehrsaufkommen als besonders
gefahrlich beschrieben wurde.

Weitere Themen sind die Priorisierung des Radverkehrsflusses an Knotenpunkten
und die Verbesserung der Durchfahrbarkeit der Innenstadt fir Radfahrende.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass durch die rege Beteiligung der Teilnehmen-
den viel Expertenwissen zu unterschiedlichen Bereichen des Radverkehrs in
Beckum gesammelt wurde. Die Ergebnisse wurden, soweit sinnvoll und maéglich,
in das Radverkehrskonzept integriert.
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6.3

Netzkonzept

Radverkehrsplanung ist immer Angebotsplanung. Grundsatzlich sollen alle Stra-
Ben und Wege sicher und komfortabel flir den Radverkehr (auch mit Elektroan-
trieb oder fir Lastenrader und Anhanger) nutzbar sein.

Das Angebot eines liickenlosen, sicheren und komfortablen Radverkehrsnetzes
zur Blindelung der wichtigsten Verbindungen ist dabei fiir Radfahrende von be-
sonderer Relevanz.

Wunschliniennetz

Zur Ableitung eines vorangestellten Wunschliniennetzes wurden die entscheiden-
den Quell- und Zielorte mit den groBten Potenzialen fir Alltags- und touristi-
schen Radverkehr miteinander vernetzt. Das Wunschliniennetz wurde unabhan-
gig bestehender Wege entwickelt.

Besondere Relevanz wurde fiir Routen, welche die Stadtteile Beckum, Neu-
beckum, Roland und Vellern verbinden, identifiziert. Dartber hinaus sind die Rou-
ten zu den angrenzenden Stadten und Gemeinden Ahlen, Oelde und Ennigerloh
sowie der Ring um die historische Altstadt von Beckum von besonderer Bedeu-
tung.

Weitere Quell- und Zielorten mit hoher Relevanz fiir den Radverkehr sind:

- Bahnhof im Stadtteil Neubeckum und Busbahnhof in Beckum

- Geschaftsbereiche mit gemischten Nutzungen und Versorgungsfunktion
- Standorte wichtiger Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber

- Wohnquartiere

- Freizeiteinrichtungen und -aktivitaten

Das daraus abgeleitete Wunschliniennetz ist in Karte 4 dargestellt.

BECKUM
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Karte 4 - Wunschliniennetz und Zielorte (Gesamtgebiet)

Radverkehrsnetz

Die entwickelten Wunschlinien sind auf bestehende StraBen und Wege umgelegt
worden. Dabei wurden die vorhandenen touristischen Radwege (sofern fir den
Alltagsverkehr relevant) in das Radverkehrsnetz integriert. Das gesamte Radver-
kehrsnetz soll perspektivisch zu jeder Tages- und Jahreszeit und fir alle Nut-
zungsgruppen sicher und komfortabel befahrbar sein, also fir Alltagsradfahrende
(Pendelnde, Schilerinnen und Schiiler), Gelegenheitsradfahrende sowie touristi-
schen Radverkehr.

Das in Karte 5 dargestellte Radverkehrsnetz ist ein Zielnetz. Das bedeutet, dass
zum aktuellen Zeitpunkt nicht alle Verbindungen optimal nutzbar sein mussen.
Teile des Netzes werden beispielsweise erst durch die Umsetzung von MafB3nah-
men befahrbar. Das Radverkehrsnetz hat eine Lange von 214 km. Davon verlaufen
etwa 70 km auf touristischen Radwegen.

Das Radverkehrsnetz ist hierarchisch in Hauptrouten und Nebenrouten geglie-
dert. Hauptrouten bilden die direkten Verbindungen und verlaufen in den meis-
ten Fallen entlang der HauptverkehrsstraBen. Die Nebenrouten binden erganzend
Schulstandorte und Wohngebiete an und verlaufen zu groBen Teilen im Neben-
straBennetz.
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6.4

Karte 5 - Radverkehrsnetz (Gesamtgebiet)

Belastungsbereiche und Filhrungsformen im Radverkehrsnetz

Um einordnen zu kdnnen, ob die bestehenden Fihrungsformen den Anforderun-
gen der Radfahrenden entsprechen, ist die Kategorisierung des Radverkehrsnet-
zes in Belastungsbereiche und zugehdérige Regeleinsatzbereiche zielfihrend.« Die
Belastungsbereiche nach Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) sind in
Karte 6 und Karte 7 auf Seite 29 dargestellt.

Ein GrofBteil der Abschnitte im Radverkehrsnetz sind dem Belastungsbereich |
oder Il zuzuordnen. In diesen Abschnitten ist entsprechend der Regelwerke, so-
fern nicht besondere Belange von schutzbedirftigen Radfahrenden dazukom-
men, die Fihrung im Mischverkehr oder mit Schutzstreifen empfohlen.

Der Belastungsbereich Il wird auf einigen der HauptverkehrsstraBen innerhalb
des Radverkehrsnetzes erreicht, beispielsweise auf Abschnitten des Konrad-Ade-
nauer-Rings, der ZementstraBe, oder der Neubeckumer StraBe. Dort sind entspre-
chend den Regelwerken Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege ange-
messen.

Der Belastungsbereich IV wird innerorts nicht erreicht.

% Vergleiche Abbildung 3 ab Seite 10

BECKUM
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Abschnitte auBerorts im Radverkehrsnetz bilden eine eigene Kategorie, da auf
diesen generell eine vom Kfz-Verkehr getrennte Fiihrung angestrebt wird.

Karte 6 - Belastungsbereiche nach ERA (Beckum)

Karte 7 - Belastungsbereich nach ERA (Neubeckum, Roland, Vellern)
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Im Untersuchungsgebiet besteht eine Vielzahl an Fliihrungsformen, die ohne Kon-
tinuitat Uber das gesamte Netz verteilt sind (vergleiche Karte 8 und Karte 9 auf
Seite 32). Auch innerhalb einzelner StraBenabschnitte bestehen Wechsel von
Fahrbahnniveau in den Seitenraum und wieder zurlck (siehe Abbildung 8).

Abbildung 8: Wechsel von Fahrbahnniveau in den Seitenraum, Hammer StraBe (Beckum)

Innerorts ist insbesondere entlang der HauptverkehrsstraBen Radinfrastruktur
vorhanden. In Beckum wird der Radverkehr dort auf vielen Abschnitten im Sei-
tenraum als getrennter Geh- und Radweg gefiihrt (Z 241 StVO, benutzungspflich-
tig). Auf mehreren Ein- und AusfallstraBen ist auch ein Seitenstreifen auf der Fahr-
bahn markiert. Dieser darf grundsatzlich durch Radverkehr befahren werden. We-
gen dort parkender Fahrzeuge ist das in der Praxis kaum durchgangig moglich.

Abbildung 9 - StraBenraumaufteilung mit Seitenstreifen, Stromberger StraBe (Beckum)

In Neubeckum ist entlang der HauptstraBe ein Schutzstreifen angelegt (vergleiche
Abbildung 10). In einzelnen Abschnitten im gesamten Untersuchungsgebiet steht
dem Radverkehr auch entlang der HauptverkehrsstraBen keine Infrastruktur zur

BECKUM

3



Radverkehrskonzept

31

Verfligung. Dieser muss dort im Mischverkehr fahren. Teilweise ist auch der Geh-
weg freigegeben oder es bestehen andere Radwege.

Im NebenstraBennetz wird der Radverkehr in der Regel bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 km/h im Mischverkehr gefiihrt.

Die FuBgangerzone in Beckum ist fiir den Radverkehr, auBer mittwochs und sams-
tags (Markt), zwischen 20 Uhr und 8 Uhr freigegeben (vergleiche Abbildung 10).

Abbildung 10 - Schutzstreifen auf der HauptstraBe, Neubeckum und Freigabe der FuBganger-

zone in Beckum

AuBerorts wird der Radverkehr im Radverkehrsnetz zu groBen Teilen auf fahr-
bahnbegleitenden gemeinsamen Geh- und Radwegen oder auf Wirtschaftswe-
gen beziehungsweise touristischen Radwegen geflhrt (vergleiche Abbildung 11).
Auf einzelnen Abschnitten fehlt fahrbahnbegleitende Infrastruktur. Hier muss der
Radverkehr auch auBerorts im Mischverkehr fahren.

Abbildung 11 - Gemeinsamer Geh- und Radweg auf dem WerseRadweg westlich von Beckum
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Karte 8 - Fiihrungsformen (Beckum)

Karte 9 - Flihrungsformen (Neubeckum, Roland, Vellern)

BECKUM
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6.5

Abstellanlagen und E-Bike Ladestationen

Innerhalb des Radverkehrsnetzes wurden die groBeren Fahrradabstellanlagen so-
wie die E-Bike-Ladestationen und die Moglichkeit zur Fahrradausleihe erfasst.
Diese sind in Karte 10 auf Seite 34 dargestellt.

Abstellanlagen

Im Untersuchungsgebiet sind an den entscheidenden Zielorten bereits Abstellan-
lagen in verschiedener Anzahl und Ausstattung vorhanden (vergleiche Abbildung
12). Beispielsweise am Bahnhof in Neubeckum, am Busbahnhof und im Umfeld
der Innenstadt.

Dabei sind sowohl Abstellanlagen vorzufinden, die den Mindestanforderungen
entsprechen (Blgel im Fahrradparkhaus Busbahnhof und Fahrradparkplatz Rog-
genmarkt), als auch solche, die den heute gultigen Anforderungen nicht mehr
entsprechen (,Felgenkiller” am Bahnhof Neubeckum). Am Bahnhof in Neubeckum
und Busbahnhof sind zusétzliche Komfortmerkmale wie Uberdachungen vorhan-
den (vergleiche Abbildung 12).

Abbildung 12 — Ausgewahlte Fahrradabstellanlagen im Untersuchungsgebiet




Radverkehrskonzept

34

E-Bike Ladestationen

Im Untersuchungsgebiet sind neun E-Bike-Ladestationen vorhanden. Davon be-
finden sich drei im zentralen Bereich von Beckum, vier auBerhalb des Stadtgebie-
tes in der Nahe von touristischen Einrichtungen (Hotels, Gaststatten) und zwei im
zentralen Bereich von Neubeckum. In Roland und Vellern befinden sich keine E-

Bike-Ladestationen.

Karte 10 - Radverkehrsinfrastruktur - Service (Gesamtgebiet)

BECKUM

3



Radverkehrskonzept

35

6.6 Mangelanalyse

Die vorhandene Infrastruktur innerhalb des Radverkehrsnetzes wurde anhand der
Planungsgrundlagen und Anforderungen (vergleiche ab Seite 15) analysiert und
fur das gesamte Untersuchungsgebiet in GIS digitalisiert= (siehe Abbildung 13).
Die entscheidenden Mangel sind nachfolgend zusammenfassend bewertet und
beschrieben.

Abbildung 13 - GIS Daten auf Grundlage der Bestandserhebung (Beispielhafte Abfrage und

Ausschnitt: punktuelle Mangel in Beckum)

6.6.1  Fuhrungsformen und Netzliicken innerorts

Die Anwendung der vielen verschiedenen Fiihrungsformen ohne Kontinuitat ist
fur Radfahrende nur schwer nachvollziehbar. Der Wechsel von der Fiihrung im
Seitenraum (Gehwegniveau) auf Fahrbahnniveau sorgt in der Praxis oft dazu, dass
sich Radfahrende fir eine Seite entscheiden und dann dort auch weiterfahren,
wenn es nicht legal ist. Die Anforderungen an ein selbsterklarendes und intuitives
Radverkehrsnetz werden durch die Bestandssituation nicht erfillt.

Insbesondere entlang der HauptverkehrsstraBen wird durch dieses teils unklare
Angebot auf verschiedenen Bereichen der StraBBe (Fahrbahn, Seitenstreifen und

4 Die GIS-Daten sind Bestandteil des Schlussberichts. Die Ergebnisse sdmtlicher Abschnitte im Radver-
kehrsnetz kdnnen bei Bedarf separat abgerufen werden.
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getrennter Geh- und Radweg) der Komfort und auch die subjektive Sicherheit fiir
Radfahrende geschmalert. Dabei sorgen die Abschnitte mit fahrbahnbegleiten-
dem Seitenstreifen zu vermehrten Konflikten fir Radfahrende. Diese werden in
der Praxis von der Fahrbahn auf den Seitenstreifen gedrangt. Von dort aus mis-
sen sie sich in den flieBenden Verkehr eingliedern und gegebenenfalls anhalten,
sobald parkende Kfz den Seitenstreifen blockieren (vergleiche Abbildung 14).

Beispielhafte Abschnitte mit beschriebener Problematik sind die Neubeckumer
StraBe, die Ahlener Strale, die Vorhelmer StraBBe oder die Stromberger StraBe.

Abbildung 14 - Vielfaltiges Angebot an Fiihrungsformen mit parkenden Fahrzeugen auf dem

Seitenstreifen in der Stromberger StraBBe

Hinzu kommen Abschnitte im Radverkehrsnetz an HauptverkehrsstraBen, wo
trotz Bedarf keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist (Fihrung im Mischver-
kehr). Diese Abschnitte sind insbesondere fiir unsichere Radfahrende, wie Kinder
oder altere Menschen, problematisch (vergleiche Abbildung 15).

Beispielsweise auf der Hammer StraBe (zwischen Ortseingang und Kreisverkehr),
der Ahlener StraBe in Beckum oder der BahnhofstraBe/Gustav-Moll-Stra3e und
der Kaiser-Wilhelm-StrafBe in Neubeckum.

Abbildung 15 - Fehlende Radverkehrsinfrastruktur in der Bahnhofstrae in Neubeckum
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6.6.2

Insgesamt sind innerorts nur wenige wirkliche Netzlicken im Radverkehrsnetz
vorhanden. Dazu gehoren EinbahnstraBen, die nicht in Gegenrichtung fir den
Radverkehr freigegeben sind (Anton-Schulte-StraBe Richtung Martinschule,
NordstraBe, LinnenstraBe) und ein Wegabschnitt im Westpark, der nicht fiir Rad-
verkehr freigegeben ist (vergleiche Abbildung 16).

Abbildung 16 - EinbahnstraBe in Anton-Schulte-StraBe nicht fiir Radverkehr in Gegenrichtung

freigegeben (links) und Wegabschnitt im Westpark nicht fir Radverkehr freigegeben (rechts)

Oberflachen, Breiten und punktuelle Mangel

Die Oberflachen sind auf groBen Teilen innerhalb des Radverkehrsnetzes in gu-
tem Zustand. Insbesondere in den Bereichen, wo Radverkehr auf Fahrbahnniveau
gefihrt wird. In Abschnitten, wo der Radverkehr im Seitenraum gefihrt wird, be-
stehen allerdings an den Ein- und Ausfahrten der Grundstiicke haufige Hohen-
versatze (Buckelpiste), was den Komfort flir Radfahrende erheblich verringert.

Die Breiten der Radinfrastruktur genligen insbesondere in den benutzungspflich-
tigen Abschnitten im Seitenraum (getrennter Geh- und Radweg) nicht den Anfor-
derungen nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) beziehungs-
weise der StralBenverkehrs-Ordnung (StVO).

Das fuhrt in der Praxis zu vielfaltigen Gefahrensituationen, da Radfahrende ohne
ausreichende Abstande beziehungsweise Sichtbeziehungen an parkenden Fahr-
zeugen, oder Ein- und Ausfahrten vorbeigefiihrt werden (vergleiche Abbildung
17 auf Seite 38). Vorhandene Breiten der Seitenraume lassen auch eine Verbrei-
terung der Radwege auf Regelmalle nicht zu, ohne die Barrierefreiheit von ZufuB-
gehenden einzuschranken.

Der Schutzstreifen in Neubeckum entspricht ebenfalls nicht den Breitenanforde-
rungen, zumal der Sicherheitstrennstreifen zu den parkenden Fahrzeugen fehlt,
um ,Dooring-Unfalle” zu vermeiden.
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6.6.3

Abbildung 17 - Zu schmale Radinfrastruktur in der Vorhelmer StraBBe (links) und der Haupt-

straBe in Neubeckum (rechts)

Hinzu kommen punktuelle Mangel innerhalb des Netzes, wie beispielsweise Pol-
ler, Schienenquerungen, Schranken oder auch fehlende Querungsmaoglichkeiten
(insbesondere beim Wechsel vom Zweirichtungsverkehr auBerorts nach Einrich-
tungsverkehr innerorts) (vergleiche Abbildung 18).

Abbildung 18 — Durchfahrtssperre (Weg am Kollenbach, links) und fehlende Querungsanlage
(Lippweg, rechts) als Punktuelle Mangel

StVO-Konformitat der bestehenden Benutzungspflicht

Ein groBer Teil des Netzes entlang der HauptverkehrsstraBen innerorts ist mittels
Z 241 StVO (getrennter Geh- und Radweg) beschildert (vergleiche Karte 8 und
Karte 9 auf Seite 32), was eine Benutzungspflicht impliziert.

Allerdings erscheint die bestehende Regelung mit Benutzungspflicht aus zwei
Griinden nicht StVO-konform (vergleiche Radwegebenutzungspflicht auf Seite
19):

- Im gesamten Radverkehrsnetz konnte im Rahmen der Bestandserhebung
kein Abschnitt erkannt werden, wo aufgrund besonderer ortlicher Verhalt-
nisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich Gber-
steigt. Aufgrund der bestehenden Belastung durch Kfz Verkehr und der teils
unibersichtlichen Linienfihrung in der Neubeckumer StraBe, Sternstrafe,
ZementstraBe und Stromberger Strale befinden sich diese Stralen im
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6.6.4

Grenzbereich.

- Die vorhandenen Radwege entsprechen zusatzlich in mehreren Abschnitten
nicht den baulichen Anforderungen entsprechend der StraBenverkehrs-
Ordnung (StVO) beziehungsweise der Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen (ERA). Beispielsweise sind diese oft zu schmal, die Sichtbeziehungen an
Grundstlicksein und -ausfahrten sind mangelhaft oder die Sicherheitsab-
stande zu parkenden Fahrzeugen werden nicht eingehalten (siehe Abbil-
dung 19).

Abbildung 19 - Nicht StVO-konformer benutzungspflichtiger Radweg entlang der Neubecku-

mer StraBBe

Nutzung der FuBgangerzone durch Radfahrende

Im Rahmen der Bestandserhebung wurde das Verhalten von Radfahrenden in der
FuBgangerzone stichpunktartig beobachtet. Dabei ist aufgefallen, dass sich meh-
rere Radfahrende nicht an die Freigabezeiten gehalten haben und die FuBgan-
gerzone illegal befahren haben. Dort wurden, insbesondere zu den Offnungszei-
ten der Geschafte, Konflikte mit ZufuBgehenden festgestellt. Es kam zu Erschreck-
momenten, beispielsweise bei schnellen Vorbeifahrten von Personen mit E-Bikes.
Auch wurde mehrfach beobachtet, wie abgestellte Fahrrader die Wege fur mobi-
litatseingeschrankte Menschen versperrt haben.
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6.6.5

6.6.6

Flihrungsformen auBerorts

Auf groBen Teilen des Radverkehrsnetzes auBerorts bestehen bereits fahrbahn-
begleitende Geh- und Radwege im Zweirichtungsverkehr. Diese Fihrungsform ist
auBerorts positiv zu bewerten.

Allerdings bestehen auch noch mehrere Abschnitte, wo keine separate Infrastruk-
tur fir Radfahrende vorhanden ist und diese entsprechend im Mischverkehr fah-
ren mussen, da auch keine geeigneten Alternativrouten, zum Beispiel tber land-
und forstwirtschaftliche Wege bestehen. Diese Abschnitte werden grundsatzlich
als Mangel (Netzllicke) bewertet, da diese Fliihrungsform auch bei geringer Kfz-
Belastung die Qualitat fir Radfahrende erheblich mindert. Insbesondere, da das
Radverkehrsnetz auch fur Kinder und altere Menschen komfortabel und sicher
nutzbar sein soll.

Beispielhafte Abschnitte mit Netzllicken auBBerorts sind der Lippweg, der sudliche
Abschnitt des Muhlenwegs, die EnnigerstsraBe oder der Hellweg. Auf dem west-
lichen Abschnitt des Hellwegs ist zudem der land- und forstwirtschaftliche Weg
nicht fur Radfahrende freigegeben, was auch durch die schadhafte Oberflache
begriindet wurde (vergleiche Abbildung 20).

Abbildung 20 - Netzliicken auBerorts am Lippweg (links) und dem Hellweg (rechts)

Abstellanlagen und Ladestationen fiir E-Bikes

Abstellanlagen sind besonders an viel frequentierten Zielorten relevant. Dazu ge-
hort die Innenstadt in Beckum und Neubeckum, gréBere Offentlicher Personen-
nahverkehr (OPNV)-Knotenpunkte, Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber sowie
Schulen und Freizeiteinrichtungen (wie Schwimmbad oder Sporthalle). In reinen
Wohngebieten wird das Fahrrad in der Regel auf privatem Grund abgestellt.

Im Umfeld der FuBgangerzone fehlen Abstellanlagen mit angemessenem Kom-
fort oder liegen in unattraktiver und unauffélliger Lage. Daraus resultieren wild
abgestellte Fahrrader im Umfeld der FuBgangerzone (vergleiche Abbildung 21
auf Seite 41), wobei vorhandene Abstellanlagen teils ungenutzt bleiben.
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Abbildung 21 - Wild abgestellte Fahrrader in der HiihlstraBe (oben) und Abstellangebot in

unauffélliger Lage am Roggenmarkt (unten)

Der Bahnhof in Neubeckum befindet sich aktuell in einem Transformationspro-
zess. Die Fahrradabstellanlagen entsprechen derzeit nicht den Anforderungen an
einen modernen Bahnhof. Es fehlt an Anzahl und Qualitat sowie begleitende Ser-
viceinfrastruktur (vergleiche Abbildung 22).

Abbildung 22 - Abstellanlagen, teils ohne Uberdachung und weitergehenden Komfort fiir

Langzeitparkende am Bahnhof in Neubeckum
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6.6.7

Am Busbahnhof in Beckum besteht eine gut sichtbare Abstellanlage mit ebener-
digen Stellpldtzen und Uberdachung. Weitergehender Komfort, wie Uberwa-
chung, E-Lademdglichkeiten, Reparaturservice oder ein Kiosk, sind dort nicht vor-
handen.

Umsetzung der Velorouten

Die Entwicklung der Velorouten ist eines der Kernergebnisse aus dem Radver-
kehrskonzept Kreis Warendorf.2 Die dort festgelegten Verbindungen sind ent-
sprechend im Radverkehrsnetz Beckum in die Hauptrouten integriert (siehe Karte
5 auf Seite 28).

Dabei wurden die Verbindungen Richtung Ahlen und Neubeckum als priorisierte
Velorouten festgelegt und die Verbindungen Richtung Oelde und Diestedde (Wa-
dersloh) als Veloroute. Die Anbindung von Roland und Vellern wurde als Ergan-
zungsroute festgelegt.=

Dabei bestehen mit Blick auf geforderte Qualitaten des Konzeptes der Velorouten
verschiedene Mangel im Untersuchungsgebiet:

- Entlang den innerdrtlichen Abschnitten Richtung Neubeckum, Ahlen und
Oelde werden Radfahrende auf zu schmalen Radwegen im Seitenraum ge-
fuhrt.

- Entlang der Verbindung Richtung Ahlen und Diestedde (Wadersloh) befin-
den sich AuBerortsbereiche ohne separate Infrastruktur fir Radfahrende.

- Insgesamt besteht keine einheitliche Kennzeichnung oder Gestaltung der
Velorouten.

* Planersocietdt; Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt — Radverkehrskonzept. Dortmund 2018, Vorwort

4 Ebenda, Seite 92
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6.7

Zusammenfassende Bewertung

Auf Grundlage der vorhandenen Konzepte und Untersuchungen, des Beteili-
gungsverfahrens und der Bestandsanalyse lasst sich ein heterogenes Bild zur Si-
tuation des Radverkehrs in Beckum ablesen. Die wesentlichen Mangel sind in
Karte 11 dargestellt und nachfolgend zusammengefasst.

Karte 11: Wesentliche Mangel im Radverkehrsnetz (Gesamtgebiet)

Innerorts besteht auf groBen Teilen entlang der HauptverkehrsstraBBen eine Infra-
struktur im Seitenraum. Diese wird aufgrund zu geringer Breiten und den damit
verbundenen Konflikten und Gefahrenstellen an Einmiindungen, mit parkenden
Fahrzeugen und Ein- und Ausfahrten den Anspriichen an eine moderne und kom-
fortable Radverkehrsinfrastruktur nicht gerecht. Diese Einschatzung wird durch
die Auswertung der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung gestarkt, wo Einbie-
gen/Kreuzen-Unfalle und Abbiege-Unfalle auf den Hauptverkehrsstraen als
hauptsachliche Konfliktbereich ausgemacht wurde.

Auch die bestehende Benutzungspflicht auf diesen Abschnitten ist aus genannten
Griinden nicht regelkonform und damit fir Nutzende nicht bindend. Die vorhan-
denen Breiten im Seitenraum lassen allerdings eine Verbesserung der Situation
auch nicht zu, ohne die oft zu schmalen Gehwegen weiter zu beschneiden.
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Hinzu kommen punktuelle Mangel, wie nicht in Gegenrichtung fiir Radfahrende
geoffnete EinbahnstralBen, Poller, fehlende Bordsteinabsenkungen oder auf Rad-
wegen abgestellt Milltonnen, wodurch Komfort und Sicherheit fiir Radfahrende
gemindert werden.

AuBerorts ist bereits an vielen Stellen eine fahrbahnbegleitende Infrastruktur in
guter Qualitat vorhanden. Es ergeben sich dennoch einzelne Abschnitte mit Netz-
licken und damit Handlungsbedarf.

Insbesondere im Umfeld der Innenstadt in Beckum und am Bahnhof Neubeckum
sowie dem Busbahnhof Beckum fehlt es an qualitativ hochwertigen Abstellanla-
gen. Auch fir die E-Ladestruktur flr Fahrrader besteht aufgrund der aktuellen
Entwicklungen in diesem Bereich zusatzlicher Bedarf an Bereichen mit langeren
Abstelldauern.

Mit dem Konzept der Velorouten kann ein qualitativ hochwertiges Angebot fir
Radpendelnde geschaffen werden, mit hohem Potenzial zur Vermeidung von
Fahrten mit dem Kfz. Hier besteht Bedarf an der Entwicklung, Optimierung und
der Gestaltung der AuBenwirkung dieser Velorouten.

Zusammenfassend ergeben sich vielfaltige Handlungsfelder, um die Sicherheit
und den Komfort innerhalb des Radverkehrsnetzes und damit die allgemeine
Qualitat fur Radfahrende zu verbessern.
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Strategien und Handlungsfelder

Das Radverkehrskonzept fir Beckum ist auf eine kontinuierliche und langerfris-
tige Umsetzung ausgelegt. Um die im Rahmen des Beteiligungsverfahrens abge-
stimmten Zielsetzungen zu erreichen (vergleiche Kapitel 3 auf Seite 14), werden
folgende Ubergeordnete Strategien und Handlungsfelder empfohlen, die den
Rahmen fir die konkreten MaBnahmenempfehlungen vorgeben:

Integrierte Planung

Das Konzept setzt auf einen integrierten Ansatz mit Beruicksichtigung verkehrs-
technischer Anforderungen, gestalterischer Anspriiche und den Anforderungen
der Nutzerinnen und Nutzer an die StraB3e als 6ffentlichen Raum. So wird gewahr-
leistet, dass MaBnahmen nicht allein an einzelnen Verkehrsmitteln ausgerichtet
sind, sondern die Entwicklung der Mobilitat in der Gesamtheit férdern.

Die MaBnahmenempfehlungen sind darauf ausgerichtet, die vorhandenen Res-
sourcen zuerst fir MaBBnahmen einzusetzen, die ein moéglichst hohes Potenzial
und Qualitat fur die Radfahrenden aufweisen.

StraBenraum als 6ffentlichen Raum entwickeln

Viele StraBenrdaume, insbesondere HauptverkehrsstraBen, sind in ihrem Quer-
schnitt und ihrer Gestaltung tberdimensioniert und auf den Kfz-Verkehr ausge-
richtet. Der Radverkehr wird entlang dieser StraBen in der Regel mit dem FuBver-
kehr auf Gehwegniveau im Seitenraum gefihrt. Das fuhrt zu Konflikten zwischen
den beiden stadtvertraglichen Verkehrsarten und schrankt Komfort, Sicherheit,
Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat ein.

Der offentliche StraBenraum, inklusive der HauptverkehrsstraBen, soll mit der
Zielsetzung entwickelt werden, gesundes Wohnen mit einer hohen Lebensquali-
tat zu fordern. Dazu sollen Flachen so umverteilt werden, dass Radfahrenden
komfortable und sichere Infrastruktur angeboten werden kann, die nicht zu Las-
ten des FuBverkehrs entwickelt wird.

Verlagerung des Kfz-Verkehrs zum Radverkehr

In Beckum werden noch viele Wege mit dem Kfz gefahren, die auch mit dem
Fahrrad zurtickgelegt werden kdnnen. Dieser (Pendler)Verkehr soll so weit wie
moglich auf den Radverkehr verlagert werden. Wege unter 10 bis 15 Kilometer
bieten dabei ein hohes Potenzial. Besonders unter Berlcksichtigung der steigen-
den Verkaufszahlen von E-Bikes. Innerhalb des Radius von 10 Kilometer kann das
Zentrum der Stadt Beckum von samtlichen Bereichen erreicht werden. Auch die




Radverkehrskonzept

46

Stadte Ahlen und Oelde liegen mit 10 bis 15 Kilometer Entfernung ab dem Zent-
rum in Pendelentfernung fiir Radfahrende.

Die Verlagerung zum Radverkehr darf dabei nicht den Eindruck erwecken, als solle
den Bewohnerinnen und Bewohnern die Nutzung des Autos verwehrt werden.
Vielmehr mussen sich die positiven Aspekte, wie Zeit- und Kostenersparnisse oder
Gesundheitsaspekte in der Wahl des Verkehrsmittels widerspiegeln. Vorausset-
zung dafir ist eine sichere und komfortable Infrastruktur und eine positive Grund-
stimmung gegenuber dem Radverkehr (Mobilitatskultur).

Hauptrouten fiir den Radverkehr etablieren

Um das Verlagerungspotenzial in Beckum zu aktivieren, werden Hauptrouten mit
hoher Relevanz fir Alltagsverkehrende und Pendelnde herausgestellt. Diese sol-
len die entscheidenden Zielorte moglichst direkt miteinander verbinden und sich
durch eine komfortable Fiihrung und einheitliche Kennzeichnung und Gestaltung
auszeichnen.

Die wichtigsten Verbindungen sind als Velorouten und Hauptrouten gekenn-
zeichnet. Diese Hierarchisierung des Netzes basiert auf bestehenden Planungen
und dem Beteiligungsverfahren. Die Belange der Radfahrenden sind auf diesen
Abschnitten bei zuklinftigen Planungen mit besonderer Relevanz zu bewerten.

Netzliicken schlieBen

Eine moglichst umwegefreie Verbindung wichtiger Quell- und Zielorte stellt eine
zentrale Voraussetzung zur Starkung des Radverkehrs und zur Aktivierung von
Verlagerungspotentialen dar. Vorhandene Netzliicken kdnnen dazu fuhren, dass
ganze Routen nicht genutzt werden. Die bestehenden Netzllicken im Radver-
kehrsnetz sollen daher sowohl innerorts als auch auB3erorts mit hoher Prioritat
geschlossen werden.

Radverkehr ist Fahrverkehr - Trennung von Fu3- und Radverkehr

Die gemeinsame Fuhrung von Radfahrenden und ZufuBgehenden ist innerorts zu
vermeiden. Ubergeordnete Zielsetzung des Konzeptes ist es, stets eine hohe Si-
cherheit sowie hohen Komfort und Aufenthaltsqualitat fir alle Nutzerinnen und
Nutzern zu erreichen. Dies gilt in besonderem MaBe auch fir Kinder und mobili-
tatseingeschrankte Menschen, die auf sichere Seitenraume angewiesen sind. Rad-
verkehr im Seitenraum wurde diesen Anspriichen entgegenstehen.

Sind vorhandene StraBenraume nicht breit genug, um barrierefreie Gehwege und
regelkonforme Radinfrastruktur anzubieten, sollten Parkpldtze und/oder Seiten-
streifen zu Gunsten von ZufuBgehenden und Radfahrenden verlagert
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beziehungsweise umgenutzt oder Geschwindigkeitsreduzierungen angestrebt
werden, um ein sicheres und komfortables Fahren im Mischverkehr zu gewahr-
leisten.

AuBerorts ist die gemeinsame Fiihrung von Radverkehr und FuBverkehr auf fahr-
bahnbegleitenden oder straBenunabhangigen Wegen angestrebt. Auch mit dem
Ziel, den Radverkehr auf den AuBerortsstraen zur Steigerung der objektiven und
subjektiven Sicherheit und des Fahrkomforts vom Kfz-Verkehr zu separieren.

Elektromobilitat im Radverkehr

Elektromobilitat im Radverkehr ist ein stark wachsender Markt im Alltagsverkehr
und Tourismussektor. Mit der zentralen Fihrung des Radverkehrsnetz Nordrhein-
Westfalen (NRW) und weiterer touristischer Radrouten durch das Stadtgebiet so-
wie weitere Zielorte mit langeren Abstelldauern, sollte das Angebot an E-Ladesta-
tionen in allen Stadtteilen sukzessive erweitert werden.

Aufgrund der hohen Geschwindigkeiten, die mit E-Bikes erreichbar sind, sollten
Radfahrende perspektivisch innerorts im gesamten Radverkehrsnetz auf Fahr-
bahnniveau geflihrt werden, da aufgrund der Geschwindigkeitsunterschiede zu
den ZufuBgehenden eine gemeinsame Flachennutzung sehr konflikttrachtig ist.

Erreichbarkeit der Innenstadt verbessern

Die Innenstadt steht inklusive ihrer Funktionen als Geschafts- und Gastronomie-
standort in besonderem MaBe fiir Kultur und 6ffentliches Leben in Beckum. Damit
ist der Bereich Anziehungspunkt flir Bewohnerinnen und Bewohner, Pendelnde,
Kundinnen und Kunden sowie Touristen.

Dementsprechend sollten sich auch die verkehrlichen Regelungen an hohen An-
forderungen in Bezug auf Gestaltung und Aufenthaltsqualitat orientieren, um den
Standort insgesamt zu starken. Fir Radfahrende soll eine attraktive und funktio-
nale Erreichbarkeit aus allen Stadtteilen sowie die Moglichkeit zur komfortablen
und sicheren Abstellung von Fahrradern (auch hochpreisigen E-Bikes) gewahrleis-
tet sein.

Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit ist ein entscheidender Baustein in der Radverkehrsplanung.
Oft werden MaBnahmen nicht akzeptiert oder sehr kritisch betrachtet, weil Infor-
mationen fehlen oder Probleme oder nétige Kompromisse nicht kommuniziert
werden. Mit transparenten Darstellungen des Entscheidungsprozesses kdnnen
solche Problematiken oft verhindert werden.
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Hier sollte ein zielfihrender Einsatz digitaler Medien genutzt werden, um Ent-
scheidungsprozesse, Ablaufe und besonders auch die angestrebten Ziele zu ver-
mitteln, beispielsweise Uber das Angebot von ,Vorher-Nachher-Visualisierun-

"

gen”.

Nur so kann es auch gelingen, Vorzlge statt Verluste zu kommunizieren, ohne
dass bekannte Aspekte zum Kfz-Verkehr, wie der mégliche Verlust einzelner Park-
platze, die Debatten dominieren.

Das Themenfeld Offentlichkeitsarbeit ist dabei nicht auf eine MaBnahme be-
schrankt, sondern soll als MaBnahmenbindel verstanden werden und auch be-
gleitend zu anderen MaBnahmen mitgedacht und umgesetzt werden.

Finanzielle Grundlagen schaffen

Um MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept auch langerfristig umsetzen zu
kdnnen, ist insbesondere eine gesicherte und langerfristige Finanzierung von gro-
Ber Bedeutung. Dazu gehort auch die politische Festsetzung eines jahrlichen Bud-
gets.

Leitprojekte bilden und zeithah umsetzen

Um maoglichst kurzfristige und sichtbare Erfolge zu erzielen, sollten vorrangig Pro-
jekte entwickelt werden, aus denen Qualitatsverbesserungen in einem realisti-
schen Kosten- und Zeitrahmen resultieren. Auf Grundlage von positiven Erfah-
rungen gelungener Projekte kdnnen dann auch gréBere Projekte diskutiert und
initilert werden. Instrumente wie Verkehrsversuche oder Modellprojekte, aber
auch temporare Losungen, konnen gezielt als Pilot- und Leitprojekte zum Einsatz
kommen.

Unter Beriicksichtigung der genannten Punkte werden Leitprojekte mit hohen Po-
tenzialen zur Forderung des Radverkehrs entwickelt. Durch eine kompakte Um-
setzung der Leitprojekte (inhaltlich und zeitlich) kann das Potenzial der Malnah-
men voll ausgeschopft werden und eine hohe Qualitatssteigerung fir die Nut-
zenden erreicht werden.

BECKUM
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MaBnahmenempfehlungen

Die folgenden MaBnahmenempfehlungen wurden auf Grundlage der Bestands-
analyse, des Beteiligungsverfahrens, der Zielsetzung und der Strategien und
Handlungsfelder entwickelt.

Grundsatzlich wurden zu samtlichen Abschnitten innerhalb des Radverkehrsnet-
zes Empfehlungen entwickelt, sofern erforderlich. Diese sind in GIS vermerkt und
kénnen abschnittsweise abgerufen werden, beispielsweise wenn Bauarbeiten in
einzelnen Abschnitten anstehen. Zur besseren Verstandlichkeit sind die Leitpro-
jekte nach Gbergeordneten Themenfeldern in Tabelle 5 auf Seite 52 dargestellt.
Die raumlich verortbaren Leitprojekte sind zusatzlich in Karte 12 auf Seite 51 dar-
gestellt. Um den politischen Entscheidungsprozessen Handlungsmaoglichkeiten
aufzuzeigen, sind flir ausgewahlte Beispiele verschiedene Varianten entwickelt
worden.

Diese Projekte mit hohem erwartetem Nutzen fir den Radverkehr sind, sofern
moglich, mit Kostenschatzungen und Férdermaglichkeiten beschrieben. Die Kos-
tenschatzungen entsprechen Erfahrungswerten aus anderen Stadten und Ge-
meinden. Diese kdnnen aufgrund ortlicher Gegebenheiten, der Auftragslage des
Baugewerbes und der angestrebten (baulichen) Ausgestaltung stark variieren.

Sofern groBe Preisspannen in der Kostenschatzung auftreten, hangt das ebenfalls
mit der baulichen Ausfiihrung zusammen. Beispielsweise konnen Radfahrstreifen
markiert werden (Niedrigwert) oder der StraBBenraum, inklusive Baumpflanzun-
gen, begleitend baulich angepasst werden (Hochstwert). Die Kostenschatzungen
sind dabei grundsatzlich auf eine schnelle Umsetzung mit Nutzung des Bestands
ausgelegt (Markierung anstatt grundhafte Sanierung).

Je hoher die Kostenschatzungen ausfallen, desto wahrscheinlicher sind Abwei-
chungen der Schatzungen von den real auftretenden Kosten. Insbesondere bei
der aktuell extrem dynamischen Preisentwicklung der Rohstoffkosten.

Der Aufbau der Steckbriefe ist in Tabelle 4 auf Seite 50 erlautert.
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Bestandsfotos und skizzenhafte Darstellung der MaBnahme

Ausgangslage/Problemstellung

Kurzdarstellung entsprechend der Bestandsanalyse

Zielsetzung

Bezug zu der Ubergeordneten Zielsetzung und zu konkreten Zielen

MaBnahmenempfehlung

Konkretisierung der MaBBnahme, ggf. inklusive Erlauterung der Varianten

Kosten Grobe Kostenschatzung (Preisstand 2021)

Fordermoég- | Vorstellung moglicher Fordermittel fir die einzelnen MalBnah-
lichkeiten men

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre [ 3-5 Jahre [ 6-10 Jahre [ 0
K M Zeithorizont 2 MaBnahmen mit N
kontinuierlichem
Umsetzungsbedarf
Prioritat [ Baulasttrager
Leitprojekte mit Zustandigkeit, M
hoher Prioritat Finanzierung und Unterhalt

Tabelle 4: Musteraufbau MaBnahmensteckbrief

BECKUM
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Karte 12: Raumlich verortbare LeitmaBnahmen (Gesamtgebiet)

Bezeichnung Seite

Themenfeld A: Anderung der StraBenraumaufteilung auf Ein-

und AusfallstraBen (mit Seitenstreifen)

Neubeckumer StralBe 54

Hammer Stral3e 57

Themenfeld B: Entwicklung der Velorouten

Priorisierte Veloroute Beckum - Neubeckum 61
Priorisierte Veloroute Beckum - Ahlen 66
Themenfeld C: Abstellanlagen im Umfeld der FuBgangerzone ‘ 71 ‘
Abstellanlage 72
Abstellanlagen NordstraBe, HihlstraBe und WeststraB3e 73

Themenfeld D: SchlieBung von Netzliicken auBerorts

Lippweg (modellhaft fir AuBerortsstralen ohne separate Radinf-
rastruktur)

Hellweg 77

BECKUM
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Themenfeld E: Kleinteilige und punktuelle Mangel beheben

Themenfeld F: Offnung der EinbahnstraBen in Gegenrichtung

fur den Radverkehr

Querungsanlagen 79
Kreuzende Bahngleise 81
Sonstige Hindernisse 83
Weg im Westpark 85

Anton-Schulte-Strale 87
NordstraBe 89
Themenfeld G: Daueraufgaben und allgemeine Handlungsfel-

der

Mobilitats- und Digitalbeauftragte 91

Monitoring: Anlage von Radzahlstellen 92
Aufhebung der Benutzungspflicht fiir Radwege 94
Kontrollen verstarken 97
Ladeinfrastruktur fir E-Bikes ausbauen 98
Anlage von Gehwegnasen und dezentralen Fahrradbiigeln 100
Offentlichkeitsarbeit 101
Sonstige MaBhahmenempfehlungen 103
Verknipfung zu anderen Verkehrstragern 103
Freigabe der FuBgangerzone fur den Radverkehr 103
Freigabe von Gehwegen flir den Radverkehr 104
Anlage von Fahrradstralen 105
StraBenraume mit perspektivischem Transformationsbedarf 107
Einfarbung von Radinfrastruktur und Design der Velorouten 108
Anlage von aufgeweiteten Radaufstellstreifen ,ARAS" 109
Qualitatssicherung 110
Griinpfeilregelung fir Radfahrende 111
RRX Westfalenradweg (Arbeitsname) durch Neubeckum 112
Mitgliedschaft in der AGFS 113
Politische Verstetigung und Budgetierung 114

Tabelle 5: Zusammenfassung der MaBnahmenempfehlungen
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3




Radverkehrskonzept

53

8.1

Themenfeld A: Anderung der StraBenraumaufteilung auf Ein- und Ausfallstra-
Ben (mit Seitenstreifen)

Im Bereich der Stadt Beckum bestehen mehrere Radhauptrouten entlang der
HauptverkehrsstraBen mit markiertem Seitenstreifen und einer ahnlichen Stra-
Benraumaufteilung, auf denen die Anforderungen an eine sichere und komfor-
table Radinfrastruktur nicht erflllt werden. Radfahrende werden auf zu schmalen
getrennten Geh- und Radwegen im Seitenraum oder trotz hoher Kfz-Belastung
und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Mischverkehr gefiihrt.

Auf Grundlage einer stichpunktartigen (nicht reprasentativen) Erhebung am Mitt-
woch, den 22.04.2020 gegen 15 Uhr und den Rickmeldungen aus dem Beteili-
gungsverfahren, wurden die Seitenstreifen zusatzlich in Abschnitte mit unter-
schiedlichen Auslastungen der Parkplatze kategorisiert (vergleiche Abbildung 23).

Geringere Auslastung der Parkplatze
Hohere Auslastung der Parkplatze

mmm  Sonderfall Hammer StraBe

Abbildung 23: Ein- und AusfallstraBen in Beckum (mit Seitenstreifen)

Um die Verbindungen zwischen den Stadtteilen zu starken und den Komfort und
die Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr zu erhdhen, sollte die Anpassung die-
ser StraBenrdume an zeitgemaBe Anforderungen vorgenommen werden.

Die empfohlenen Varianten zur Aufteilung werden anhand der Neubeckumer
StraBe beispielhaft dargestellt (siehe Kapitel 8.1.1 ab Seite 54). Diese dient als
Modell fur die Ahlener StraBBe, die Vorhelmer Stral3e, die Oelder Stralle und die
Stromberger StraB3e.

Fur die Hammer StraBBe werden aufgrund der abweichenden Ausgangslage ge-
sonderte Varianten zur Neuaufteilung des StraBenraums empfohlen (vergleiche
Kapitel 8.1.2 auf Seite 57)
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8.1.1  Neubeckumer StraBe (modellhaft fiir ahnlichen StraBBentyp)

Bestand

Variante 1:
Radfahrstreifen

Variante 2:
Schutzstreifen,
einseitiger Parkstreifen

BECKUM
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Ausgangslage/Problemstellung

Die Neubeckumer StraBe ist Bestandteil der Verbindung zwischen Beckum und
Neubeckum inklusive des Busbahnhofs und des Hauptbahnhofs. Der Abschnitt
ist im Radverkehrsnetz als Hauptroute und priorisierte Veloroute kategorisiert.

Die bestehende Fahrbahn hat Breiten zwischen 11,00 und 12,00 Meter. Inklusive
beidseitigen Seitenstreifen (Breite je 1,80 Meter), die zum Parken genutzt wer-
den (die Auslastung steigt Richtung Stadtmitte). Radverkehr wird im Seiten-
raum auf zu schmalen Radwegen gefiihrt. Die beschilderte Benutzungspflicht
(Getrennter Geh- und Radweg, Z 241 StVO) ist nicht StVO-konform. Es beste-
hen durch die eingeschrankten Sichtbeziehungen Konflikte an Einmindungen
und mit dem FuBverkehr. Fehlende Begriinung tragt neben der tiberdimensio-
nierten Flache flr den Kfz-Verkehr zur Verringerung der Aufenthaltsqualitat bei.

Zielsetzung

- Aufenthalts- und Lebensqualitat erhdhen

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erh6éhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fur
alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Fiihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die bestehende Fahrbahn neu aufzuteilen, um Radfahren-
den eine sichere und komfortable Infrastruktur zur Verfligung zu stellen und
gleichzeitig die Qualitat fir ZufuBgehende zu steigern. Auf dem Fahrbahnquer-
schnitt sind ohne gréBere bauliche MaBnahmen (Planung zwischen den Bor-
den) folgende Varianten umsetzbar:

Variante 1: Beidseitiger Radfahrstreifen

- Anlage durchgangiger Radfahrstreifen (Z 237 StVO) mit Breiten von
2,30 Meter an Stelle der Seitenstreifen.

- Die verbleibende Fahrbahn reicht mit 6,50 Meter auch fir den Begeg-
nungsverkehr von Bussen beziehungsweise LKW.

- Durch den Zugewinn der Flachen der ehemaligen Radwege entstehen
barrierefreie Gehwege.

- Es besteht die Mdglichkeit, auf Abschnitten des ehemaligen Radweges
StraBenbaume anzulegen, um das Mikroklima und die Aufenthaltsqualitat
zu verbessern.

- Die MaBBnahme wiirde auf gesamter Strecke von 1,5 Kilometer zu einem
Entfall von etwa 450 Parkplatzen fihren. Zum Zeitpunkt der Befahrung an
einem Mittwoch (15 Uhr) parkten dort lediglich 41 Pkw.
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Variante 2: Schutzstreifen + einseitiger Parkstreifen

- Anlage durchgangiger beidseitiger Schutzstreifen mit Breiten von
1,50 Meter

- Entfall eines Seitenstreifens und Markierung eines Sicherheitstrennstrei-
fens, neben dem verbleibenden und auf 2,00 Meter verbreiterten Seiten-
streifen, der weiterhin zum Parken genutzt werden soll.

- Durch die verbleibende Kernfahrbahn, mit 5,70 Meter Breite zwischen den
Schutzstreifen, wird diese nur in Einzelfallen vom Kfz-Verkehr befahren
werden.

- Durch den Zugewinn der Flachen der ehemaligen Radwege entstehen
barrierefreie Gehwege.

- Es besteht die Moglichkeit, auf Abschnitten des ehemaligen Radweges
StraBenbaume anzulegen, um das Mikroklima und die Aufenthaltsqualitat
zu verbessern.

- Die MaBBnahme wiirde auf gesamter Strecke von 1,5 Kilometer zu einem
Entfall von etwa 225 Parkplatzen fihren. Zum Zeitpunkt der Befahrung an
einem Mittwoch (15 Uhr) parkten dort lediglich 41 Pkw.

Umsetzungsempfehlungen

Es wird empfohlen, die beiden Varianten zu kombinieren, um den bestmdgli-
chen Kompromiss zwischen Radinfrastruktur mit hoher Qualitdt und Umsetz-
barkeit (Erhalt von Parkplatzen) zu erreichen.

In Innenstadtnahe (hdhere Auslastung der Parkplatze) konnte Variante 2 um-
gesetzt werden. Richtung AuBerorts wird die Umsetzung von Variante 1 emp-
fohlen.

Neben der Neubeckumer StraBe kommen fir die Umsetzung, aufgrund ahnli-
cher Rahmenbedingungen und Fahrbahnbreiten, auch die Ahlener Stra3e, die
Vorhelmer StraBBe, die Oelder StraBe und die Stromberger StraBe in Frage. Als
Pilotprojekte werden die Umsetzung in der Neubeckumer Strale und der Ah-
lener StraBe empfohlen, da sie als priorisierte Velorouten das hdchste Nut-
zungspotenzial flir Radfahrende reprasentieren.

Kosten- 35 000 Euro (reine Markierung) — 150 000 Euro (inklusive Baum-
schatzung pflanzungen und baulichen Anpassungen)

Fordermog- | FORi-Nah (NRW); Sonderprogramm Stadt und Land (Bund), Na-

lichkeiten tionale Klimaschutzinitiative (NKI) (Bund)

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5 Jahre [ 6-10 Jahre [

Prioritat Baulasttrager | StraBen.NRW (Stadt Beckum)

BECKUM

3




Radverkehrskonzept

57

8.1.2

Hammer StraBBe

Bestand

Variante 1:
Radfahrstreifen +
Gehweg

Variante 2:
Geh-Radweg
Zweirichtungsverkehr

BECKUM
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Ausgangslage/Problemstellung

Die Hammer StraBe (Ortseingang bis Kreisverkehr) ist Bestandteil einer Haupt-
route.

Die bestehende niveaugleiche Flache mit 13,00 m Breite besteht aus einer Gber-
breiten Fahrbahn mit 8,00 Meter Breite und beidseitigen Seitenstreifen mit Brei-
ten von 2,50 Meter, die zum Parken genutzt werden.

Radverkehr wird trotz hoher Kfz-Belastung und zulassiger Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h im Mischverkehr geflihrt, was nicht den Anforderungen an
eine sichere und komfortable Radinfrastruktur gentigt. AuBerorts grenzt ein ge-
meinsamer Geh- und Radweg (Z 240 StVO) im Zweirichtungsverkehr an. Ab
dem Kreisverkehr besteht in Richtung Innenstadt die Fiihrung Uber einen ge-
trennten Geh- und Radweg (Z 241 StVO). Fir den FuBverkehr sind in dem Ab-
schnitt keine Flachen vorhanden.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhohung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Fiihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die bestehende Fahrbahn neu aufzuteilen, um Radfahren-
den eine sichere und komfortable Infrastruktur zur Verfliigung zu stellen und
gleichzeitig die Qualitat fur ZufuBgehende zu steigern. Auf dem Fahrbahnquer-
schnitt sind ohne groBere bauliche MaBnahmen (Planung zwischen den Bor-
den) folgende Varianten umsetzbar:

Variante 1: Beidseitiger Radfahrstreifen und Gehweqg

- Bauliche Anlage eines Gehwegs in Stdseite mit 2,50 Meter Breite.

- Anlage durchgangiger Radfahrstreifen (Z 237 StVO) mit Breiten von
2,00 Meter an Stelle der Seitenstreifen.

- Die verbleibende Fahrbahn reicht mit 6,50 Meter auch fir den Begeg-
nungsverkehr von Bussen beziehungsweise LKW.

- Die MaBnahme wiirde auf gesamter Strecke von 150 Meter zu einem Ent-
fall von etwa 50 Parkplatzen fihren.

BECKUM
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Variante 2: Gemeinsamer Geh- und Radweq im Zweirichtungsverkehr

Umsetzungsempfehlungen

Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radwegs (Z 240 StVO) im Zweirich-
tungsverkehr mit 3,20 Meter Breite auf der Sldseite. Die gemeinsame
Fihrungsform mit FuBverkehr und der Einsatz von Zweirichtungsverkehr
ist innerorts grundsatzlich zu vermeiden. Aufgrund der Situation mit ,Au-
Berortscharakter” und nur wenigen Ein- und Ausfahrten wird der Einsatz
ausnahmsweise empfohlen. Der gemeinsame Geh- und Radweg ist dann
eine Verlangerung der bestehenden Fihrungsform auBerorts bis zum
Kreisverkehr und entspricht damit einer kontinuierlichen Fihrung des
Radverkehrs.

Abtrennung des gemeinsamen Geh- und Radwegs mittels Sicherheits-
trennstreifen und einer baulichen Barriere (zum Beispiel Poller), um dort
illegales Parken zu verhindern.

Einfadelung des Radverkehrs in den Kreisverkehr zwischen Hammer
StraBe und Prozessionsweg.

Die verbleibende Fahrbahn reicht mit 6,50 Meter auch fir den Begeg-
nungsverkehr von Bussen beziehungsweise LKW.

Die MaBBnahme wirde auf gesamter Strecke von 150 Meter zu einem Ent-
fall von etwa 25 Parkplatzen flihren.

Es wird empfohlen, Variante 2 umzusetzen. Die Variante ist kurzfristig und mit
Kosteneffizienz umsetzbar. Zudem wird der bestmdgliche Kompromiss zwi-
schen Radinfrastruktur mit hoher Qualitat und Umsetzbarkeit (Erhalt von Park-
platzen) erreicht.

Sollte die MaBnahme auf der Stdseite nicht umsetzbar sein (Flachenverfligbar-
keit, fehlender Platz am Kreisverkehr), kann auch die Umsetzung auf der Nord-
seite gepruft werden. Eine Mittelinsel als Querungshilfe auf Hohe auBerorts/in-
nerorts besteht bereits.

Kosten- Variante 1: 100 000 Euro
schatzung Variante 2: 35 000 Euro

Fordermoég- | FORi-Nah (NRW); Sonderprogramm Stadt und Land (Bund), Na-

lichkeiten tionale Klimaschutzinitiative (NKI) (Bund)
Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5 Jahre [ 6-10 Jahre [ 0

Prioritat Baulasttrager @ StraBen.NRW
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8.2

Themenfeld B: Entwicklung der Velorouten

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes des Landkreis Warendorf sind fiir Beckum
mehrere Velorouten identifiziert worden, auf denen ein hohes Potenzial fir All-
tagsverkehre besteht (vergleiche Abbildung 24). Als Velorouten mit Priorisierung
wurden die Verbindungen Beckum - Neubeckum und Beckum - Ahlen benannt.

Abbildung 24: Velorouten im Untersuchungsgebiet

Auf den Velorouten sollen besondere Standards und Qualitaten fir Radfahrende
umgesetzt werden, um das vorhandene Verlagerungspotenzial von Pendelver-
kehren mit dem Pkw auf das Fahrrad moglichst gut zu erreichen.

Diese Standards sind in mehreren Abschnitten noch nicht umgesetzt. Beispiel-
hafte Mangel sind die Fihrung auf zu schmalen Radwegen im Seitenraum oder
Fihrung im Mischverkehr auf StraBen mit hoher Verkehrsbelastung und zugelas-
sener Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Die Empfohlenen MaBnahmen firr die priorisierte Veloroute Beckum - Neu-
beckum sind in Kapitel 8.2.1 ab Seite 61 dargestellt. MaBnahmenempfehlungen
fur die priorisierte Veloroute Beckum - Ahlen sind in Kapitel 8.2.2 ab Seite 66 be-
schrieben.

Fur die Velorouten Beckum - Wadersloh und Beckum - Oelde sowie die Ergan-
zungsrouten Beckum - Roland und Beckum - Vellern sind ebenfalls MaBnahmen-
empfehlungen entwickelt worden, sofern Mangel entlang der Routen bestehen.
Diese sind in GIS beschrieben.

BECKUM
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8.2.1 Priorisierte Veloroute Beckum - Neubeckum

Ausgangslage/Problemstellung

Die priorisierte Veloroute verbindet die beiden Stadtteile Beckum und Neu-
beckum und fihrt im Norden weiter bis nach Ennigerloh. In Abschnitten ent-
spricht die Gestaltung nicht den angestrebten Qualitatsstandards.

Zielsetzung

- Aufenthalts- und Lebensqualitat erhdhen

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Fiihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

MaBnahmenempfehlung

Die priorisierte Veloroute sollte als durchgangige Verbindung entwickelt wer-
den, um das Potenzial auszuschopfen. Aufgrund der unterschiedlichen Prob-
lemlagen entlang der Verbindung ist eine Einteilung in Abschnitte vorgenom-
men worden. Fir einzelne Abschnitte sind bereits Planungen in Arbeit bezie-
hungsweise in der Abstimmung. Sofern mdglich, wurden Abstimmungen im
Rahmen des Konzeptes vorgenommen. Fir die Bereiche sind keine separaten
Empfehlungen entwickelt worden.
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1. Abschnitt BahnhofstraBe

Markierung von (beidseitigen) Schutzstreifen mit 1,50 Meter Breite.

Sofern die Fahrbahnbreite nicht ausreicht beziehungsweise die Randbe-
reiche in zu schlechtem Zustand sind, kann alternativ in Bergaufrichtung
einseitig ein Schutzstreifen markiert werden.

Es wird empfohlen, den Schutzstreifen in der Gustav-Moll-StraBe bis zum
Kreisverkehr HauptstraBe weiterzufiihren.

Rotmarkierung der Einmindungsbereiche zur besseren Erkennbarkeit der
Radinfrastruktur

2. Abschnitt EichendorffstraBe

Einrichtung einer FahrradstraBe (Z 244 StVO und Kfz frei)

Markierungsempfehlungen: Rotfarbung an den Einmiindungsbereichen
und durchgangige Breitstrichmarkierung auf gesamter Strecke zur besse-
ren Erkennbarkeit. Anwendung eines Corporate Designs auf allen Fahr-
radstraBen in Beckum.

. Abschnitt Am Volkspark:

Planung in Bearbeitung

Die vorgesehene Gestaltung mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von Tempo 30 km/h ist fir die Anforderung an die Veloroute geeignet.

Optional kann auch dieser Abschnitt als FahrradstraBe (Kfz frei) ausgewie-
sen werden (Siehe 2. Abschnitt EichendorffstralBe).

BECKUM
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4. Abschnitt HauptstraBe

- Markierung von Fahrradpiktogrammen in regelmaBigen Abstanden.

- Rotmarkierung der Einmiindungsbereiche zur besseren Erkennbarkeit der
Radinfrastruktur.

- Einrichtung von zulassiger Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 km/h
auf gesamter Hauptstralle.

5. Abschnitt HauptstraBe/GeiBlerstral3e (auBerorts)

- Anlage einer Querungshilfe im Bereich ,Auto Weber”, um Ubergang Zwei-
richtungsverkehr/Einrichtungsverkehr zu ermdéglichen (siehe auch Kapitel
8.5.1 ab Seite 79).

- Wahl von Variante 1 oder 2, je nach Flachenverfligbarkeit.
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6. Abschnitt Neubeckumer StraBe

Variante 1:
Radfahrstreifen

Variante 2:
Schutzstreifen
Einseitiger Parkstreifen

Neuaufteilung des StraBenraums mit Anlage geeigneter Radinfrastruktur
(siehe MaBnahmenempfehlung 8.1.1 Neubeckumer StralRe (modellhaft fir
ahnlichen StraBentyp) auf Seite 54).

7. Abschnitt Nordstral3e

Planung in Bearbeitung

Umsetzungsempfehlungen

Es wird empfohlen, die EinzelmaBnahmen mdglichst zeitnah umzusetzen, um
auf der gesamten Verbindung eine hohe Qualitat fiir Radfahrende zu erreichen.
Dies ist Voraussetzung, um Alltagsverkehre zum Umsteigen auf das Fahrrad zu
bewegen. Es wird daher empfohlen, die Planung der EinzelmaBnahmen parallel
voranzutreiben.

BECKUM
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Kosten- Abschnitt 1: BahnhofstraBe: 10 000 Euro

schatzung Abschnitt 2: EichendorffstraBe: 50 000 Euro
Abschnitt 3: Am Volkspark: Keine Angaben (Planung in Bearbei-
tung)
Abschnitt 4: HauptstraBe: 10 000 Euro
Abschnitt 5: HauptstralBe/ GeiBlerstrale: 20 000 Euro
Abschnitt 6: Neubeckumer Strafe: 35 000 — 150 000 Euro
Abschnitt 7: NordstraBe: Keine Angaben (Planung in Bearbei-
tung)
Gesamt: 125 000 - 240 000 Euro (zuzlglich Kosten fir die Ab-
schnitte mit in Bearbeitung befindlicher Planung und Flachen-
kaufe)

Fordermog- | FORi-Nah (NRW); FoRi-kom-Stra (NRW); Sonderprogramm

lichkeiten Stadt und Land (Bund); Nationale Klimaschutzinitiative (NKI)
(Bund)

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: | Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5 Jahre 6-10 Jahre [ O

Prioritat Baulasttrager | StraBen.NRW, Stadt Beckum
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8.2.2

Priorisierte Veloroute Beckum - Ahlen

Ausgangslage/Problemstellung

Die priorisierte Veloroute verbindet die Stadt Beckum mit der Stadt Ahlen. Im
Vorfeld wurden verschiedene Trassen diskutiert. Dabei wurden die oben dar-
gestellte Trassen A und B bezliglich Qualitat, Direktheit und zeitnahe Umsetz-
barkeit als beste Losungen identifiziert. Als entscheidender Konfliktbereich
wurde die Querung der A2 identifiziert, die im Rahmen der Trassenwahl be-
ricksichtigt werden muss. Grundsatzlich entspricht der Bestand samtlicher
moglicher Trassen nicht den angestrebten Qualitatsstandards.

Trasse A fuhrt Gber die Ahlener StraBe, entlang der L 794 und zweigt auf einen
bestehenden Wirtschaftsweg Richtung Ahlen ab.

Trasse B fuhrt Gber den Werseweg (stdlich des WerseRadwegs), entlang der
L 794 und zweigt, wie Trasse A, auf einen bestehenden Wirtschaftsweg Rich-
tung Ahlen ab.

Der WerseRadweg sollte als naturnaher touristischer Radweg bestehen und
entwickelt werden und wurde daher fiir den Ausbau zur Veloroute verworfen.
Die Verbindung entlang der B 58 (nordliche Trasse) kann perspektivisch parallel
fur den Radverkehr optimiert werden.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhohung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Fiihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

BECKUM
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MaBnahmenempfehlung

Je nachdem, ob Trasse A oder B umgesetzt werden soll, sollte die Trasse als
durchgangige Verbindung entwickelt werden, um das Potenzial auszuschdpfen.
Aufgrund der unterschiedlichen Problemlagen entlang der Trassen, ist eine Ein-
teilung in Abschnitte vorgenommen worden (Trasse A: 1-3; Trasse B: 11-14).

Trasse A

1. Abschnitt Ahlener StraBe (bis Ortsausganq)

Variante 1:
Radfahrstreifen

Variante 2:
Schutzstreifen
Einseitiger Parkstreifen

- Neuaufteilung des StraBenraums mit Anlage geeigneter Radinfrastruktur
(siehe MaBnahmenempfehlung 8.1.1 Neubeckumer Strale (modellhaft fiir
ahnlichen StraBentyp) auf Seite 54).

2. Abschnitt L794

- Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radwegs (Z 240 StVO) im Zweirich-
tungsverkehr.

- Anwendung des Neubaustandards der Veloroute mit einer Breite von
3,00 Meter (mindestens bis zur Abzweigung des Wirtschaftsweges)

- Siehe MaBnahmenempfehlung 8.4.1 auf Seite 75
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Anlage einer Querungshilfe im Bereich ,innerorts/aulBerorts” oder am
.Abzweig auf den Wirtschaftsweg”, in Abhangigkeit der baulichen Anlage
auf der West- oder der Ostseite, um Ubergang Zweirichtungsverkehr/Ein-
richtungsverkehr zu ermdglichen (siehe Kapitel 8.5.1 ab Seite 79).

Wahl von Variante 1 oder 2, je nach Flachenverfligbarkeit.

. Abschnitt Wirtschaftsweq

Auf dem bestehenden Wirtschaftsweg
muss die Oberflache ausgebessert wer-
den. Je nach Zustand kann auch ein
grundhafte Erneuerung nétig sein.

Adaptive Beleuchtung herstellen.

Trasse B

11. Abschnitt Werseweqg (Wohngebiet)

Anlage einer Fahrradstrale (Z 244 StVO), Kfz und Linienver-
kehr frei

Markierungsempfehlungen: Rotfarbung an den Einmiin-
dungsbereichen und durchgangige Breitstrichmarkierung

auf gesamter Strecke zur besseren Erkennbarkeit - Nutzung eines Corpo-
rate Design zur Anwendung auf allen Fahrradstraen in Beckum.

12. Abschnitt Werseweq (Kleingartensiedlung)

Anlage einer FahrradstraBe (Z 244 StVO), Kfz frei (siehe
Abschnitt 11)

BECKUM
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13. Abschnitt Wirtschaftsweqg

- Im Juni 2021 wurde die Oberflache durch den
Bauhof erneuert.

- Durch die Herstellung einer Adaptiven Beleuch-
tung wirde die Route an Komfort und All-
tagstauglichkeit gewinnen. Eine mogliche Belastung von Tier- und Pflan-
zenwelt sollte dennoch unter Einbezug relevanter Stellen diskutiert wer-
den. Gegebenenfalls kann auf die Anlage der Beleuchtung verzichtet wer-
den.

- Im Bereich der Unterfiihrung zur Querung der A 2 verlauft Trasse B auf
dem WerseRadweg. Hier sollte die Oberflaiche durch Asphalt befestigt
werden und auf 3,00 Meter verbreitert werden.

14. Abschnitt Ahlener StralBe

- Keine MaBBnahme erforderlich

Weiterer Verlauf

- Weitere Flihrung: siehe Trasse A (2. Abschnitt L794 und 3. Abschnitt Wirt-
schaftsweq)

Umsetzungsempfehlungen

Es wird empfohlen, in einem ersten Schritt mit der Stadt Ahlen, dem Landkreis
Warendorf und StraBen.NRW die denkbaren Trassen abzustimmen.

Um vorhandene Zwangspunkte, insbesondere eine komfortable und sichere
Querung der A 2 und die Vorrangtrasse abschlieBend beurteilen zu koénnen,
wird die Beauftragung einer Machbarkeitsstudie empfohlen.

Sofern Trasse B umgesetzt werden soll, muss diese im Radverkehrsnetz der
Stadt Beckum erganzt werden.

In einem nachsten Schritt sollten die Empfehlungen der Machbarkeitsstudie
moglichst zeitnah umgesetzt werden, um auf der gesamten Verbindung eine
hohe Qualitat fir Radfahrende zu erreichen. Dies ist Voraussetzung, um All-
tagsverkehre zum Umsteigen auf das Fahrrad zu bewegen. Es wird daher emp-
fohlen, die Planung der EinzelmaBnahmen parallel voranzutreiben.

Die Einrichtung fahrbahnbegleitender Infrastruktur entlang der L 794 (bis B 58)
und entlang der B 58 (Richtung Ahlen) wird perspektivisch ebenfalls empfohlen.
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Kosten Die Kosten fur eine Machbarkeitsstudie belaufen sich auch etwa
35000 Euro. Auch Kostenschatzungen fir die jeweiligen Ab-
schnitte der Vorzugstrasse sollten dort ermittelt werden.

Die baulichen Empfehlungen nach den Ergebnissen der Mach-
barkeitsstudie sollten mittelfristig umgesetzt werden.

Fordermog- | FORi-Nah (NRW)

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5 Jahre [ 6-10 Jahre [ 0

Prioritat Baulasttrager | -

BECKUM
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8.3

Themenfeld C: Abstellanlagen im Umfeld der FuBgangerzone

Die Erreichbarkeit der Innenstadt in Beckum fur Radfahrende steht in direktem
Zusammenhang mit qualitativ hochwertigen, dezentral verteilten und gut sicht-
baren Radabstellanlagen. Die vorhandene Fahrradparkplatz an der Strale Rog-
genmarkt erflllen diese Anspriiche nicht. Bedarf besteht demnach an samtlichen
Eingangen der FuBgangerzone (siehe Abbildung 25). Der Bedarf wird durch die
Vielzahl an wild abgestellten Fahrradern in und um die FuBgangerzone sichtbar.
Im Bereich Am Kirchplatz befindet sich bereits eine Abstellanlage in Planung.

NordstraBe

HuhlstraBe

Weststral3e OststraBe

Abbildung 25: Empfohlene Standorte fiir Abstellanlagen im Umfeld der FuBgangerzone

Dabei mussen zunehmend auch Lastenrader sowie E-Bikes berticksichtigt werden.
Als baulicher Standard wird die Anlage von Fahrradbligeln mit Zwischenstrebe
(Kreuzberger Bugel) empfohlen. Je nach Bedeutung des Standorts kann ein Wit-
terungsschutz, E-Lademdglichkeiten und SchlieBfacher angebracht sein.

Die Barrierefreiheit auf Gehwegen soll durch neue Abstellanlagen nicht einge-
schrankt werden. Auch soll vermieden werden, dass Radfahrende in die Ful3gan-
gerzone einfahren.

Es wird die Nutzung bestehender Pkw-Parkplatze empfohlen. Ein einzelner Pkw-
Parkplatz bietet schlieBlich Platz fir bis zu 5 Biigel (10 Fahrrader), was die Kun-
denfrequenz fur angrenzende Geschafte und Angebote deutlich erhoht.

Es wird die Anlage von Abstellanlagen in der Oststralle (siehe Kapitel 8.3.1 ab
Seite 72 und in der NordstralBe, HuhlstraBe und WeststraB3e (siehe Kapitel 8.3.2 ab
Seite 73) empfohlen.
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8.3.1

Abstellanlage Oststra3e

Good-Practice-Beispiel Ludwigsburg

Ausgangslage/Problemstellung

Die OststraBe bietet einen direkten Zugang zum Marktplatz. An dieser prag-
nanten Stelle bestehen 2 Pkw-Parkplatze. Qualitativ hochwertige und gut sicht-
baren Radabstellanlagen fehlen.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhohung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, 2 Pkw-Parkplatze zu Gunsten von bis zu 10 Fahrradbligeln
(Platz fur bis zu 20 Fahrrader) umzuwandeln. Diese sollten Gberdacht und mit
zusatzlichen Komfortmerkmalen wie E-Lademdglichkeit, offentlicher Luft-
pumpe, GepackschlieBfacher ausgestattet werden.

Kosten- 15 000 - 80 000 Euro (je nach Ausstattung)
schatzung

Fordermog- | FORi-Nah (NRW), Sonderprogramm Stadt und Land (Bund)
lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5 Jahre OJ 6-10 Jahre [J [
Prioritat Baulasttrager | Stadt Beckum

BECKUM
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8.3.2

Abstellanlagen NordstraB3e, HiihlstraBe und WeststraBBe

Ausgangslage/Problemstellung

An den Zugangen zur FuBgangerzone an der NordstraBe, der Weststral3e und
der HihlstraBBe fehlen qualitativ hochwertige und gut sichtbaren Radabstellan-
lagen. An der Huhlstrale bestehen dort beidseitig Pkw-Parkplatze.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fur
alle Radfahrenden

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, an der HiihlstraBe die ersten Beiden Pkw-Parkplatze an der
FuBgangerzone zu Gunsten von bis zu 10 Fahrradbliigeln umzuwandeln. An der
NordstraBe und der Weststral3e sollten in den Zugangsbereichen jeweils bis zu
10 Fahrradbiigel installiert werden. Denkbar ist auch die Uberdachung einzelner
Standorte oder Bugel.

Kosten- 500 Euro je Buigel; 7 500 - 10 000 Euro je Uberdachung
schatzung

Fordermog- | FORi-Nah (NRW) (Bagatellgrenze: 5 000 Euro), Sonderprogramm
lichkeiten Stadt und Land (Bund)

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5Jahre 0 | 6-10 Jahre [J [

Prioritat [ Baulasttrager | StraBen.NRW, Stadt Beckum
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8.4

Themenfeld D: SchlieBung von Netzliicken auBerorts

Das Radverkehrsnetz entlang AuBerortsstraen dient insbesondere der Verbin-
dung der Ortsteile untereinander und dem Anschluss angrenzender Kommunen.
Eine qualitativ hochwertige und subjektiv sowie objektiv sichere Infrastruktur ist
daher besonders fir Pendelverkehre von hoher Relevanz.

Im Stadtgebiet bestehen mehrere Abschnitte, wo Radfahrende auBerorts auf den
Haupt- oder Nebenrouten im Mischverkehr geflihrt werden. Dies entspricht auf-
grund der hohen Geschwindigkeitsunterschiede nicht den Anforderungen an das
Radverkehrsnetz. Ein Abschnitt des Hellwegs ist als Hauptroute nicht fur die Be-
fahrung durch Radfahrende freigegeben (siehe Abbildung 26).

Fuhrung im Mischverkehr auBerorts

mmm Durchfahrt verboten

Abbildung 26: Handlungsbedarf auBerorts

Um die Verbindungen zwischen den Stadtteilen und den angrenzenden Kommu-
nen zu starken und den Komfort und die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr
zu erhohen, sollte auBerorts eine flaichendeckende Trennung des Radverkehrs
vom Kfz-Verkehr angestrebt werden beziehungsweise bestehende Alternativrou-
ten (land- und forstwirtschaftliche Wege) fiir Radfahrende freigegeben sein.

Die empfohlenen MaBBnahmen werden anhand des Lippwegs beispielhaft darge-
stellt (siehe Kapitel 8.4.1 ab Seite 75). Die Empfehlungen sind auf samtliche Au-
BerortsstraBen innerhalb des Radverkehrsnetzes Gibertragbar. Empfehlungen fir
den Hellweg sind in Kapitel 8.4.2 ab Seite 77 beschrieben.

BECKUM
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8.4.1

Lippweg (modellhaft fiir AuBerortsstraBen ohne separate Radinfrastruktur)

Ausgangslage/Problemstellung

Es bestehen Abschnitte auf AuBerortsstraBen im Radverkehrsnetz, wo Radfah-
rende bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70-100 km/h im Misch-
verkehr auf der Fahrbahn geflihrt werden. Dies entspricht nicht den Anforde-
rungen an ein komfortables und sicheres Radverkehrsnetz.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhohung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, Radfahrende in AuBerortsbereichen getrennt vom Kfz-Ver-
kehr zu fihren. Entsprechend wird die Anlage von fahrbahnbegleitenden ge-
meinsamen Geh- und Radwegen (Z 240 StVO) im Zweirichtungsverkehr emp-
fohlen. Diese sollten mit einem Abstand von 1,75 Meter zur Kfz-Fahrbahn an-
gelegt werden und mit einer Mindestbreite von 2,50 Meter angelegt werden.
Sofern die Abschnitte auf Velorouten liegen (Ahlener Strafe), sollte eine Min-
destbreite von 3,00 Meter angelegt werden.

Umsetzungsempfehlungen

Die MaBnahme ist als Daueraufgabe beschrieben, da aufgrund der hohen Kos-
ten, langen Planungszeitraumen (Absprache mit StraBen.NRW und angrenzen-
den Kommunen) sowie Unsicherheiten bezliglich Flachenverfiigbarkeiten eine
kurzfristige Umsetzung nicht realistisch ist.
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Es wird daher empfohlen, zunachst Abschnitte innerhalb der Hauptrouten an-
zugehen, da dort der hochste Nutzen fiir Radfahrende erwartet wird. Sofern
sich eine Verbindung zum aktuellen Zeitpunkt als nicht umsetzbar herausstellt,
sollte zunachst Abschnitte mit guten Aussichten angegangen werden. Es wird
empfohlen, in einem ersten Schritt folgende Netzliicken zu schlieBen:

1. Ahlener Stra3e (L 794)
2. Lippweg

3. Herzfelder Strale

4. Muhlenweg (L 822)

Bis zur baulichen Umsetzung der fahrbahnbegleitenden Radinfrastruktur wird
empfohlen, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 50-70 km/h zu begrenzen.

Kosten- 60 000 Euro/100 Meter (inklusive Flachenkauf)
schatzung Lippweg: 1 600 000 Euro

Fordermoég- | Sonderprogramm Stadt und Land (Bund), F6Ri-Nah (NRW); Biir-
lichkeiten gerradwege (NRW)

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre O 3-5 Jahre U 6-10 Jahre U
Prioritat Baulasttrager | StraBen.NRW, Kreis Warendorf

BECKUM
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8.4.2

Hellweg

Ausgangslage/Problemstellung

Der Hellweg liegt auf einer Hauptroute innerhalb des Radverkehrsnetzes. Auf
einem Abschnitt entspricht die Oberflache nicht den Anforderungen an eine
sichere und komfortable Befahrbarkeit. Zudem ist auf dem Abschnitt die Durch-
fahrt nur fur landwirtschaftlichen Verkehr freigegeben. Radfahrende dirfen die-

sen nicht befahren. Es besteht eine Netzllicke.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit

Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir

alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Fiihrungsformen anbieten — Trennung des

Radverkehrs vom FuBverkehr

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die Oberflache zu sanieren und das Zusatzzeichen 1022-10

StVO (Radfahrer frei) zu erganzen.

Kosten- 600 000 - 800 000 Euro
schatzung

Fordermog- | FORi-Nah (NRW); FORi-kom-Stra (NRW)

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig:
1-2 Jahre O 3-5 Jahre

Langfristig:
6-10 Jahre [

Daueraufgabe
O

Prioritat [ Baulasttrager

Stadt Beckum
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8.5

Themenfeld E: Kleinteilige und punktuelle Mangel beheben

Innerhalb des Radverkehrsnetzes bestehen verschiedene punktuelle Mangel, die
den Komfort und die Sicherheit erheblich beeintrachtigen kénnen. Dazu gehdren
fehlende Querungsanlagen, nicht fir den Radverkehr freigegebene Wege, unge-
sicherte Poller, Bahngleise oder zu schmale Umlaufsperren (siehe Abbildung 27).

Abbildung 27: Punktueller Handlungsbedarf im Radverkehrsnetz

Um den Komfort und die Sicherheit innerhalb des Radverkehrsnetzes zu steigern,
sollten diese Mangel mdglichst kurzfristig beseitigt werden. Insbesondere, da es
bei einem GroBteil der MaBnahmen um sehr kostengiinstige MaBnahmen mit
groBer Wirkung handelt.

In Kapitel 8.5.1 ab Seite 79 sind Standorte und Ausfluhrungsbeispiele zur Ergan-
zung von Querungsanlagen beschrieben. In Kapitel 8.5.2 ab Seite 81 sind Emp-
fehlungen zu kreuzenden Bahngleisen dargestellt. In Kapitel 8.5.3 ab Seite 83 sind
Empfehlungen firr sonstige Hindernisse zusammengefasst und in Kapitel 8.5.4 ab
Seite 85 fur einen nicht fir Radverkehr freigegebenen Parkweg im Westpark.

BECKUM
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8.5.1 Querungsanlagen

Ausgangslage/Problemstellung

Innerhalb des Radverkehrsnetzes besteht insbesondere an konflikttrachtigen
Bereichen innerorts/auBerorts Bedarf an Querungsanlagen fur Radfahrende. In
diesen Bereichen findet in der Regel ein Wechsel vom Einrichtungsverkehr (in-
nerorts) zum Zweirichtungsverkehr auf einer Seite (auBerorts) statt. Zudem be-
findet sich der Kfz-Verkehr in einer Beschleunigungssituation.

An mehreren Stellen fehlen Querungsmaoglichkeiten fiir den Radverkehr.

Zielsetzung

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, an den Ubergangen vom Einrichtungsverkehr in den Zwei-
richtungsverkehr Querungsanlagen fiir den Radverkehr zu erganzen, sofern
noch nicht vorhanden. Dies trifft im Radverkehrsnetze an folgenden Standorten
zu:

1. Lippweg - Ortsausgang Beckum Stadt (Fahrbahnbreite: 7,00 Meter)
2. HauptstraBe - Hohe Auto Weber (Fahrbahnbreite: 8,00 Meter)
3. Vellerner StraBe - Hohe Ukenbrink (Fahrbahnbreite: 6,00 Meter)




Radverkehrskonzept

80

Fur die Ausflihrung der Querungsanlagen werden folgende Varianten empfoh-

len:

Variante 1: Mittelinsel

- Anlage einer 3,50 Meter breiten und 10,00 Meter langen Mittelinsel

- Breite der Fahrspuren jeweils 3,50 Meter

- Beidseitige Anlage von Aufstellbereichen im Seitenraum mit mindestens

2,00 Meter Breite

Variante 2: Markierung Fahrbahneinengung

- Markierung von 0,50 Meter breiten Trennflachen an beiden Fahrbahnran-

dern

- Die Fahrbahnbreite zwischen der Einengung sollte insgesamt mindestens

5,50 Meter betragen

Umsetzungsempfehlungen

Es wird empfohlen, die fehlenden Querungsanlagen kurzfristig umzusetzen.
Aufgrund der vorhanden Fahrbahnbreiten und des geringeren baulichen Auf-
wandes wird zunachst die Umsetzung der Variante 2 empfohlen.

Sofern in den Abschnitten bauliche MaBnahmen anstehen, sollte die Umset-
zung von Variante 1 angestrebt werden (Daueraufgabe).

Kosten- Variante 1; 20 000 — 40 000 Euro
schatzung  \/;1iante 2: 5000 — 10 000 Euro

Fordermog- | FORi-Nah (NRW)

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig:

1-2 Jahre

Mittelfristig:
3-5 Jahre [

Langfristig: Daueraufgabe
6-10 Jahre [

Prioritat

Baulasttrager

StraBen.NRW, Kreis Warendorf,
Stadt Beckum

BECKUM

3
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8.5.2 Kreuzende Bahngleise

Ausgangslage/Problemstellung

Im Kernort Beckum kreuzen innerorts an drei Stellen Bahngleise die Fahrbahn
in spitzem Winkel. Das fuhrt zu gefahrlichen Situationen fur Radfahrende, die
in den Schienen leicht hangen bleiben. Es besteht insbesondere bei Nasse und
Dunkelheit Sturzgefahr. Hinzu kommt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h, was in dieser anspruchsvollen Situation zusatzlich zu Stress sorgt.

Zielsetzung

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fur
alle Radfahrenden

MaBnahmenempfehlung

Kurzfristig sollten Markierungen angebracht werden, um Radfahrenden die
Richtige Anfahrt zu verdeutlichen und Pkw-Fahrende auf das Fahrmand&ver des
Radverkehrs aufmerksam zu machen.

Um die Situationen zu entscharfen, wird mittelfristig empfohlen, die Schienen-
vertiefungen mittels entsprechender Vorrichtungen (z. B. Kautschuk, Ve-
logleis...) zu flllen (hier ist eine Abstimmung mit den Verantwortlichen fir die
Gleisanlagen erforderlich). So kénnte die Sturzgefahr erheblich gemindert wer-
den. Die Gleise bleiben weiterhin befahrbar. Es muss berlicksichtigt werden,
dass sich die Schienenabschnitte in Kurvenbereichen befinden, wodurch
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zusatzliche Anforderungen an das Material gestellt werden. Insgesamt befinden
sich mehrere Techniken bzw. Firmen in Erprobungsphasen solcher Losungen.
Aufgrund fehlender Standards kénnen solche ,Einzelldsungen” in Anschaffung
und Wartung sehr teuer werden, weshalb zunachst Sondierungsgesprache mit
verschiedenen Anbietern gefiihrt werden sollten.

Erganzend wird empfohlen, die zulassige Hochstgeschwindigkeit an den Ab-
schnitten auf 30 km/h zu beschranken.

Die Empfehlungen sollten an folgenden Abschnitten umgesetzt werden:

- Am Kollenbach (H6he SackstraBe) - besondere Prioritdat aufgrund eines
Todesfalls im Jahr 2020

- 2 Abschnitte am Sudhoferweg (6stlich und westlich von Maschinenfabrik
Mollers)

Kosten- Je Markierung: 500 — 1 000 Euro

schatzung | g, liche Optimierungen der Gleise: bis zu 160 000 Euro je Kreu-

zungsbereich

Fordermog- | FORi-Nah (NRW)

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5 Jahre 6-10 Jahre [ O

Prioritat Baulasttrager | Stadt Beckum

BECKUM

3
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8.5.3

Sonstige Hindernisse

Ausgangslage/Problemstellung

Punktuelle Hindernisse schranken die Befahrbarkeit und damit auch den Kom-
fort und die Sicherheit flir Radfahrende ein. Innerhalb des Radverkehrsnetzes
bestehen Pfosten, Schranken und Umlaufsperren, die nicht den Anforderungen
entsprechen.

Zielsetzung

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fur
alle Radfahrenden

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die vorhandenen punktuellen Hindernisse nach aktuellen
baulichen Standards zu gestalten:
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Umlaufsperre

- 3,00 Meter Abstand zum Mindungsbereich (Aufstellbereich) und
1,50 Meter Abstand zwischen den Gittern

- Einfahrbreite abhdngig von Wegbreite, bei 2,00 Meter = 1,15 Meter
- Ausflihrung der Sperren in reflektierender Signalfarbe

Die Umsetzungsempfehlungen ,Umfahrung” sollten an folgenden Abschnitten
umgesetzt werden:

- Auf Sonnenschein, am Waldeingang zum Aktivpark Phoenix

- Dinninghausen, 300 Meter Ostlich der Kreuzung zum Lippweg
- 2 mal zwischen FreudenbergstraBe und Annecke-Stralle

- 2 mal zwischen Auf dem Jakob und Sternstrale

- Rheinische StraBe, am Waldeingang zum Aktivpark Phoenix

Poller

- 3,00 Meter Abstand zum Mindungsbereich (Aufstellbereich) und
2,00 Meter Abstand zwischen Pollern

- Ausfuhrung der Poller in reflektierender Signalfarbe mit erganzender Bo-
denmarkierung

Die Umsetzungsempfehlungen ,Poller” sollten an folgenden Abschnitten um-
gesetzt werden:

- Lindenkamp, zwischen Lippweg und Sudhoferweg
- Klapperweg, zwischen Lippweg und Sudhoferweg

- Gustav-Freytag-StraBBe, 100 Meter 6stlich von Im Vinkendahl

Schranken

- Im Untersuchungsgebiet bestehen 2 Schranken. Diese sollten in Signal-
farben gestaltet sein und eine Umfahrungsmaoglichkeit bieten.

o0 Wilde See, 250 Meter stidostlich der Bushaltestelle Haverkemper

0 Soestwarte, am Waldeingang

Kosten- Je Poller/Umlaufsperre: 500 — 1 000 Euro

schatzung

Fordermog- | Keine

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre [ 3-5 Jahre [] 6-10 Jahre [

Prioritat Baulasttrager | StraBen.NRW, Kreis Warendorf,

Stadt Beckum,

BECKUM

3
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8.5.4 Weg im Westpark

Ausgangslage/Problemstellung

Ein Wegabschnitt im Westpark ist als Gehweg ausgewiesen und damit eine
Netzlicke innerhalb des Radverkehrsnetzes. Angrenzende Parkwege sind be-
reits mit dem Zusatzzeichen ,Radfahrer frei” fiir den Radverkehr freigegeben.

Zielsetzung

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fur
alle Radfahrenden

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, den Weg im Westpark durch die Erganzung des Zusatzzei-
chen 1022-10 StVO (Radfahrer frei) fir den Radverkehr freizugeben.

Die MaBnahme sollte in regelmaBigen Abstanden evaluiert werden. Falls es zu
vermehrten Konflikten beziehungsweise Konfliktmeldungen kommt, sollte die
Regelung riickgangig gemacht werden.

Kosten 300 Euro

Fordermog- | Keine

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe

1-2 Jahre 3-5 Jahre I 6-10 Jahre [ ]

Prioritat [ Baulasttrager | Stadt Beckum
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8.6

Themenfeld F: Offnung der EinbahnstraBen in Gegenrichtung fiir den Radver-
kehr

Im Untersuchungsgebiet bestehen innerhalb des Radverkehrsnetzes Abschnitte,
wo EinbahnstralBen nicht fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben sind.

Das fuihrt zu empfindlichen Umwegen fiir Radfahrende, die in der Praxis oft nicht
akzeptiert werden. Die Befahrung der EinbahnstraBen erfolgt dann illegal. Ab-
schnitte mit Handlungsbedarf sind in Abbildung 28 dargestellt.

Abbildung 28: EinbahnstraBen mit Handlungsbedarf

Grundsatzlich soll der Radverkehr zur Vermeidung von Umwegen Einbahnstral3en
in beiden Richtungen nutzen kdnnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen-
sprechen. Insbesondere in StraBen mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von
30km/h sind EinbahnstraBen in der Regel fiir den Radverkehr freizugeben.

In Kapitel 8.6.1 ab Seite 87 sind Empfehlungen fir die Anton-Schulte-Stral3e dar-
gestellt. In Kapitel 8.6.2 ab Seite 89 fiir die Nordstral3e.

BECKUM

3
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8.6.1 Anton-Schulte-StraBBe

Ausgangslage/Problemstellung

Die Anton-Schulte-StraBe ist eine Nebenroute. Die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit ist 30 km/h. Die Fahrbahnbreite betragt neben den parkenden Fahrzeu-
gen 3,00 Meter bis 3,50 Meter. Die EinbahnstraBe erschlie3t die Martinschule
und ist nicht fir Radfahrende in Gegenrichtung freigegeben.

Zielsetzung

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Fiihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die Anton-Schulte-StraBe fiir den Radverkehr durch die Er-
ganzung der Zusatzzeichen 1022-10 StVO (Radfahrer frei) und Zusatzzeichen
1000-32 (Radverkehr in Gegenrichtung zugelassen) in Gegenrichtung freizuge-
ben.
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In den Kreuzungsbereichen sollten erganzend Piktogramme und Linienmarkie-
rungen auf der Fahrbahn markiert werden, um die Sichtbarkeit beziehungs-
weise die Aufmerksamkeit fir Radfahrende zu verbessern und somit die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen. In den Einmindungsbereichen bestéande dann auch
ein Halt- und Parkverbot, was die Sichtbeziehungen an den Einmindungen ver-

bessert.

Kosten- 3 000 Euro

schatzung

Fordermog- | Keine

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre 3-5 Jahre OJ 6-10 Jahre [ O

Prioritat Baulasttrager | Stadt Beckum

BECKUM

3
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8.6.2

Nordstra3e

Ausgangslage/Problemstellung

Die NordstraBe grenzt stidlich an die Veloroute Beckum - Neubeckum und liegt
auf der direkten Route zwischen Innenstadt und Bahnhof. Die zulassige Hochst-
geschwindigkeit ist 30 km/h. Die Fahrbahnbreite betragt neben den parkenden
Fahrzeugen mindestens 3,50 Meter. Die EinbahnstraBe ist nicht fiir Radfahrende
in Gegenrichtung freigegeben.

Zielsetzung

- Erhohung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fir
alle Radfahrenden

- Kontinuierliche und attraktive Fihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die NordstraBe fiir den Radverkehr durch die Erganzung der
Zusatzzeichen 1022-10 StVO (Radfahrer frei) und Zusatzzeichen 1000-32 (Rad-
verkehr in Gegenrichtung zugelassen) in Gegenrichtung freizugeben.

In den Kreuzungsbereichen sollten erganzend Piktogramme und Linienmarkie-
rungen auf der Fahrbahn markiert werden, um die Sichtbarkeit beziehungs-
weise die Aufmerksamkeit flr Radfahrende zu verbessern und somit die
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Verkehrssicherheit zu erhohen. In den Einmiindungsbereichen bestande dann
auch ein Halt- und Parkverbot, was die Sichtbeziehungen an den Einmuindun-
gen verbessert.

Umsetzungsempfehlung

Es wird empfohlen, die NordstraBBe erst nach einer baulichen Umgestaltung des
Knoten AlleestraBe/NordstraBe/SternstraBe flr den Radverkehr in Gegenrich-
tung freizugeben. Im aktuellen baulichen Zustand besteht keine Mdglichkeit fir
Radfahrende, den Knoten sicher zu queren. Es miisste dabei mindestens eine
Signalisation fur Radverkehr erganzt werden.

Sofern diese bauliche MaBnahme erfolgt, sollte auch die Offnung der Linnen-
straBe fur Radfahrende in Gegenrichtung erfolgen. Es misste dabei ebenfalls
eine Signalisation flir Radverkehr erganzt werden, um eine sichere Einfadelung
auf die SternstraBe zu gewahrleisten.

Kosten- 3 000 Euro
schatzung

Fordermog- | Keine

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre O | 3-5Jahre O | 6-10 Jahre O

Prioritat [ Baulasttrager | Stadt Beckum

BECKUM

3
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8.7

8.7.1

Themenfeld G: Daueraufgaben und allgemeine Handlungsfelder

Daueraufgaben und allgemeine Handlungsfelder sollten grundsatzlich und kon-
tinuierlich im Alltagsbetrieb, in der Planung und der Umsetzung berlcksichtigt
werden. Sie sind nicht an konkrete Orte gebunden, sondern beziehen sich in der
Regel auf das gesamte Untersuchungsgebiet.

Mobilitats- und Digitalbeauftragte installieren

Ausgangslage/Problemstellung

Die Umsetzung von MaBnahmen in der Verkehrsplanung scheitert oft an (spa-
ten) Widerstanden in der Bevolkerung. Bestehende Beteiligungsformate errei-
chen im Vorfeld nur bekannte Teilnehmerinnen und Teilnehmer.

So kénnen die vorausgegangenen Entscheidungsprozesse nicht nachvollzogen
werden. Es kommt zu Unmut in Politik und Bevolkerung. Projekte kénnen nicht
mehr umgesetzt werden. Solche Prozesse entsprechen nicht den Anforderun-
gen an einen verantwortlichen Umgang mit Ressourcen.

Zielsetzung

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die Personalstelle: ,Mobilitats- und Digitalbeauftragte” zu
etablieren.

Aufgabenstellung sollte darin liegen, geplante MaBnahmen, Prozesse und Ent-
scheidungsfindungen in der Verkehrsplanung digital verstandlich aufzubereiten
und neben den gangigen Kandlen (Presse, Website) auch im Rahmen von
Social-Media Kampagnen zu ver6ffentlichen. Zielkonflikte und Abwagungspro-
zesse kdnnen so frihzeitig und verstandlich auch bei bisher unerreichten Bevol-
kerungsgruppen kommuniziert werden.

Zielsetzung ist, die Umsetzungschancen von MaBnahmen und insgesamt die
Effektivitat der Planungsarbeit zu steigern.

Kosten- Keine Angabe
schatzung

Fordermog- | Keine Angabe
lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre [J 3-5 Jahre [ 6-10 Jahre [

Prioritat Baulasttrager | -
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8.7.2

Monitoring: Anlage von Radzahistellen

Ausgangslage/Problemstellung

Es bestehen keine dauerhaften Zahlstellen zur Erfassung der Radverkehrsmen-
gen im Untersuchungsgebiet. Diese Grundlagendaten zu Radverkehrszahlen
besitzen aber eine hohe Bedeutung, um umgesetzte Malnahmen evaluieren
und zuklinftige MaBnahmen priorisieren sowie die Diskussionen zur Sinnhaf-
tigkeit von MaBnahmen fiir den Radverkehr objektiv gestalten zu kdnnen.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, feste Radzahlstellen innerhalb des Radverkehrsnetzes zu in-
stallieren. An entscheidenden Punkten, die an Hauptrouten (und Velorouten)
liegen, sollten Zahlstellen mit sichtbaren Stelen aufgestellt werden. So kdnnten
Verkehrsteilnehmer verschiedene Daten (tagliche und jahrliche Radfahrende)
direkt im Vorbeifahren ablesen. Denkbare Standorte sind:

- Neubeckumer StraBe (Hohe Busbahnhof)

- GeiBlerstraBe (zwischen A 2 und Kreuzung Hauptstrae Neubeckum)

- Stromberger StraBe (Ortsausgang, Hohe Phoenix Zementwerke)

- Ahlener Strale (Hohe Schlenkhoffs Weg)

BECKUM

3
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Um kontinuierliche Aussagen zur Nutzung des Netzes tatigen zu kdnnen wird
zusatzlich empfohlen, an folgenden Stellen reine Zahlstellen (ohne ablesbare
Displays) zu installieren.

- Vorhelmer StraBe (Ortsausgang Richtung Roland)
- Oelder StraBe (Ortsausgang Richtung Vellern)
- Lippweg (Hohe Pflaumenallee)

- Zementroute (Hohe Siidring in Beckum)

Die Daten von allen Zahlstellen sollten fur alle Interessierten im Internet abruf-
bar sein. Je nach Bedarf sollte das Netz an Zahlstellen perspektivisch ausgebaut
werden.

Kosten- Je Stele mit Display: 20 000 Euro

schatzung Je Induktionsschleife: 4 000 Euro

Fordermog- | FORi-Nah (NRW)

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre O 3-5 Jahre O 6-10 Jahre [

Prioritat Baulasttrager | StraBen.NRW, Kreis Warendorf,

Stadt Beckum
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8.7.3  Aufhebung der Benutzungspflicht fiir Radwege

BECKUM

3
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Ausgangslage/Problemstellung

Die Benutzungspflicht der Radwege im Seitenraum ist im Untersuchungsgebiet
nicht StVO-konform. Entweder entsprechen die Radwege nicht den Anforde-
rungen an Breite und Gestaltung oder es besteht aufgrund besonderen ortli-
chen Verhaltnisse keine Gefahrenlage, die das allgemeine Risiko erheblich Gber-
steigt.

Zielsetzung

- Kontinuierliche und attraktive Fiihrungsformen anbieten — Trennung des
Radverkehrs vom FuBverkehr

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, an samtlichen Abschnitten, wo Radverkehr im Seitenraum
gefihrt wird, und eine Benutzungspflicht besteht, diese aufzuheben. Entspre-
chenden Beschilderungen sollten entfernt werden. Sofern Bodenmarkierungen
bestehen (rote Pflasterung) kann der Abschnitt als ,anderer Radweg"” weiterhin
freiwillig durch Radfahrende genutzt werden.

Perspektivisch wird allerdings eine Verlagerung des Radverkehrs auf Fahrbahn-
niveau empfohlen. Nach Sanierungen sollte keine Neuanlage von ,anderen
Radwegen” erfolgen, um ZufuBBgehenden barrierefreie Bewegungsflachen zu
gewahrleisten. Fur Radfahrende sollte dann eine entsprechende Infrastruktur
auf Fahrbahnniveau angeboten werden.

An folgenden Abschnitten innerhalb des Radverkehrsnetzes wird die Aufhebung
der Benutzungspflicht empfohlen:

- Alter Hammweg (Kapellenstralle — Mihlenweg)

- Alter Hammweg (Anton-Schulte-StraBe — Prozessionsweg)

- Dalmerweg (Westwall — Paterweg)

- Ennigerloher StraBBe (WiesenstraBe — Ennigerstral3e)

- Hansaring (Lubecker Stral3e — Lippborger Stral3e)

- K 23 — DorfstraBBe (Elsterbergweg — An der Kirche)

- K 45 — Oelder Stral3e (NordstraBe — Ortsausgang Richtung Vellern)
- L 507 — Hammer Stral3e (Sachsenstralle — Werseweg)

- L 586 — Vorhelmer StraBe (Zum Wasserturm — Ortsausgang Richtung Ro-
land)

- L 586 — Vorhelmer Stral3e (RomerstralBe — Nordstral3e)
- L 822 — Mihlenweg (Hammer Stral3e — Sieverdingweg)
- L 882 — SpiekersstraBe (HauptstraBe — Vellerner Stral3e)

- L 882 — Vellerner StraBe (Friedrich-von-Bodelschwingh-StraBBe — Ortsaus-
gang Richtung Vellern)
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- L 882 — Vellerner Stral3e (Ortsdurchfahrt Vellern)

- Lippborger Strale (SternstraBe — Dechant-Schepers-StraB3e)
- Paterweg (Dalmerweg — Lipporger Strafe)

- Sudring (Freiherr-von-Stein-StraBe — Gottfricker Weg)

- Sidwall (ElisabethstraBe — StidstraB3e)

- WindmuhlenstraBe (Stomberger Stralle — Zementstral3e)

Fur folgende Abschnitte im Grenzbereich erscheint vor Aufhebung der Benutz-
zungspflicht eine erganzende Abstimmung sinnvoll:

- B 58 —Neubeckumer StraBe (NordstraBBe — GeiBlerstral3e)
- B 58 — SternstraBe (Antoniusstrale — Stromberger Strafe)
- B 58 — Stromberger StraBe (SternstraBe — Auf dem Tigge)

- ZementstraBe (Neubeckumer Stral3e — Rheinische Stral3e)

Sofern innerorts eine Benutzungspflicht auf weiteren gemeinsamen und ge-
trennten Geh- und Radwegen auBerhalb des Radverkehrsnetzes besteht, sollten
diese ebenfalls auf Aufhebung geprift werden.

Kosten- Keine Angaben

schatzung

Fordermog- | Keine

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre O 3-5 Jahre U 6-10 Jahre [

Prioritat Baulasttrager | StraBen.NRW, Stadt Beckum

BECKUM

3
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8.7.4 Kontrollen verstarken

Ausgangslage/Problemstellung

Ohne Kontrolle sind samtliche Regelungen nutzlos. Dabei kann die Sicherheit
von Radfahrenden, insbesondere durch RegelverstoBe des Kfz-Verkehrs, erheb-
lich beeintrachtigt werden. Beispielsweise durch illegales Halten/Parken auf
Radwegen oder unangemessene Geschwindigkeiten.

Zielsetzung

- Aufenthalts- und Lebensqualitat erhdhen

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fiir
alle Radfahrenden

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, Konsequente Kontrollen mit folgenden Schwerpunkten
durchzufihren:

- Falschparken (Schwerpunkte Parken auf Radwegen)
- Geschwindigkeitsiibertretungen und ,Autoposen” (Zustandigkeit Polizei)

- lllegales Radfahren auf Gehwegen und in der FuBgangerzone (Zustandig-

keit Polizei)
Kosten- Keine Angaben
schatzung
Fordermog- | Keine
lichkeiten
Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre [ 3-5 Jahre [J 6-10 Jahre [
Prioritat 0] Baulasttrager | -
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8.7.5

Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes ausbauen

Ausgangslage/Problemstellung

Die Zahl von E-Bikes (gemeint sind auch Pedelecs) steigt seit Jahren stetig an.
In einigen Bereichen mit langeren Abstelldauern fehlen 6ffentliche Lademog-
lichkeiten.

Zielsetzung

- Steigerung des Radverkehrsanteils durch Verlagerung von Wegen mit
Kraftfahrzeugen auf das Fahrrad

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, an Standorten mit langeren Abstelldauern von E-Bikes (Ar-
beitgeberinnen und Arbeitgeber, Innenstadtbereich, Schulen, Sportanlagen,
Freizeitanlagen, Bahnhof, Busbahnhof, Krankenhaus, entlang touristischer Rou-
ten), sukzessive offentliche E-Ladepunkte flir Radfahrende zu installieren. Fol-
gende Standorte sind denkbar. Diese sind teilweise auf privaten Flachen und
Parkplatzen und mussen entsprechend in Abstimmung mit den Eigentimerin-
nen und Eigentimern entwickelt werden.

Potenzielle Standorte Vellern

- Sportplatz/Grundschule
- An der Kirche

BECKUM

3
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Potenzielle Standorte Roland

- Parkplatz Rolandsee
- Sportplatz
- Berief Food/RVM Regionalverkehr Miinsterland/Di Matteo Group Werk 2

Potenzielle Standorte Neubeckum

- Bahnhof, Rathaus, HauptstraBBe (Innenstadt), Harbergstadion/Freibad
- Gesamtschule, Gymnasium

- Etex Germany Exteriors GmbH, Thyssenkrupp, Balcke-Durr

Potenzielle Standorte Beckum

- Busbahnhof (im Fahrradparkhaus), Tuttenbrocksee, Dyckerhoffsee, Kauf-
land/Baumarkt, Jahnstadion/Jahnhalle, Freibad/Hallenbad, Umfeld der
FuBgangerzone, Aktivpark Phoenix

- Berufskolleg/Technikerschule, Gymnasium, Volkshochschule, Sekundar-
schule, Schulen Sonnenstrale

- St. Elisabeth Hospital

- Mollers Group/Christian Pfeiffer Maschinenfabrik, Knapheide, Gewerbege-
biet auf dem Tigge, Beumer Maschinenfabrik

- Mitfahrerparkplatz A 2

Kosten- Keine Angaben

schatzung

Fordermog- | Keine

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre O 3-5 Jahre [ 6-10 Jahre [

Prioritat L] Baulasttrager | -
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8.7.6  Anlage von Gehwegnasen und dezentralen Fahrradbiigeln

Ausgangslage/ Problemstellung

An vielen Einmindungen bestehen Giberdimensionierte Einmindungsbereiche.
Das sorgt fir weite Wege zur Querung der Bereiche fur ZufuBgehende und fir
schlechte Sichtbeziehungen. Zudem fehlt es im gesamten Gebiet an zielnahen
und dezentralen Abstellmdglichkeiten fiir Fahrrader.

Zielsetzung

- Aufenthalts- und Lebensqualitat erhéhen

- Erhéhung des Komforts und der subjektiven und objektiven Sicherheit fiir
alle Radfahrenden

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Es wird empfohlen, die Gehwege an den Einmiindungsbereichen soweit wie
moglich vorzuziehen, um Sichtfelder zu verbessern und Barrierefreiheit zu ge-
wahrleisten. Kurzfristig konnen diese Bereiche markiert werden. Perspektivisch
sollten Sie auch baulich hergestellt werden. Erganzend sollten an samtlichen
Einmindungen direkt nach dem 5-Meter-Einmindungsbereich 3 bis 4 Fahrrad-
bugel auf Fahrbahnniveau installiert werden, sofern dort geparkt werden darf.

Die Kombination der MaBnahmen sorgt fiir eine schnelle Steigerung der Radab-
stellplatz und gute Sichtfelder an den Einmindungsbereichen fir ZufuBge-
hende. Die Umsetzung der MaBnahmen sollte sukzessive erfolgen. Insbeson-
dere bei Sanierungen sollte auf Umsetzung geachtet werden.

Kosten- Je Einmiindung 3 000 - 10 000 Euro

schatzung

Fordermog- | FORi-Nah (NRW)

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre [ 3-5 Jahre [] 6-10 Jahre [

Prioritat L] Baulasttrager | -

BECKUM

3
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8.7.7 Offentlichkeitsarbeit

Ausgangslage/Problemstellung

MaBnahmen der Mobilititsplanung sollten in der Offentlichkeit sowie der Kom-
munalpolitik kontinuierlich vorgestellt und transparent erklart werden. Hier be-
darf es kontinuierlicher Ansatze, um auch viel diskutierte Themen, wie zum Bei-
spiel den Entfall von Parkplatzen zu Gunsten von Barrierefreiheit oder Radwe-
gen, in die Umsetzung zu bekommen.

Zielsetzung

- Radkultur etablieren und ausbauen

MaBnahmenempfehlung

Nachfolgend sind beispielhafte Aktionen vorgestellt, die nicht abschlieBend
sind. Insgesamt sollte es immer darum gehen, das Thema Mobilitat positiv zu
besetzen, die neuen Maglichkeiten zu erklaren und Entscheidungen transparent
nachvollziehbar zu machen. Mdégliche Partner fir die Aktionen kdnnen zum Bei-
spiel der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC), die Presse, der Landkreis,
Tourismusverbande, Schulen, groBere Arbeitgebende oder Fahrradhandler sein.

- Einweihung neuer Radinfrastruktur in Form von StraBenfesten mit media-
ler Begleitung

- Stadtradeln: Event, das sowohl neue Radfahrende generieren kann als
auch mit dem (optionalen) eingeflihrten Tracking der Teilnehmenden ei-
nen Einblick in Fahrradhauptrouten ermdglicht

- .StVO-Regelkunde” zu ausgewdhlten Themen, zum Beispiel Radfahren auf
Gehwegen, wo darf man parken, welche Rechte habe ich als Radfahren-
der...
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- Mobilitatsfeste in regelmaBigen Intervallen in Kooperation mit beispiels-
weise dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club (ADFC), dem Ver-
kehrsclub Deutschland e.V. (VCD), Tourismusverband, Schulen und Fahr-
radhandlern ausrichten

(0]

(0]

(0]

(0]

(0]

Jahrlicher Fahrrad
Autofreier Sonnta
Radnacht

Tag des Fahrrads

tag
g

BikeExpo (mit begleitendem Programm)

- Gute Beispiele: Verwaltung legt zum Beispiel téagliche Termine zu FuB, mit
dem Rad oder dem OPNV zuriick. AuBerdem sollten &ffentliche Gebaude
von angemessener Radinfrastruktur erschlossen werden und qualitativ
hochwertige Fahrradabstellanlagen anbieten.

Kosten- Keine Angabe

schazung

Fordermog- | FORi-Nah (NRW)

lichkeiten

Umsetzung | Kurzfristig: Mittelfristig: Langfristig: Daueraufgabe
1-2 Jahre O 3-5 Jahre U 6-10 Jahre [

Prioritat Baulasttrager | -

BECKUM

3
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8.8

8.8.1

8.8.2

Sonstige MaBBnahmenempfehlungen

Verkniipfung zu anderen Verkehrstragern

Um den Bewegungsradius von Radfahrenden zu erweitern, ist das Zusammen-
spiel von Fahrrad und OPNV sowie Sharing-Angeboten eine umweltfreundliche
Kombination. Dazu bedarf es ansprechender Verkniipfungspunkte inklusive Ser-
viceangebote (Mobilstationen), um nachhaltige Intermodalitat zu fordern.

In Beckum haben sich insbesondere der Bahnhof in Neubeckum und der Bus-
bahnhof in Beckum als potenzielle Mobilstationen herauskristallisiert. Die beste-
hende Infrastruktur deckt diesen Bedarf an beiden Standorten nicht ab.

Es wird empfohlen, den Bahnhof Neubeckum und den Busbahnhof in Beckum zu
Mobilstationen weiterzuentwickeln, die sich durch ein modernes Corporate De-
sign mit Wiedererkennungswert auszeichnen sollten.

Mindestens folgenden Bausteine sollten, neben der bestehenden Anbindung an
Bahn und Bus, fir den Bahnhof in Neubeckum gepriift werden:

- Uberdachte Radabstellanlagen mit E-Ladestationen und GepéckschlieBfs-
chern. Auch die Anlage eines kleinen Fahrradparkhauses ist denkbar.

- Servicebereich fir kleinere Reparaturen oder angrenzender Verkaufsraum,
betrieben durch einen drtlichen Fahrradhandler.

- Angebot von Leifahrradern.

- Angebot von Carsharing Fahrzeuge mit reservierten Stellplatzen.

Mindestens folgende Bausteine sollten zur Entwicklung der Fahrradabstellanlage
am Busbahnhof in Beckum geprtift werden:

- Erganzung einer Sicherung der bestehenden Abstellanlage (Videouberwa-
chung oder Schrankensystem).

- Angebot von Leifahrradern.

- Angebot von Carsharing-Fahrzeugen mit reservierten Stellplatzen.

Freigabe der FuBgangerzone fiir den Radverkehr

Die FuBgangerzone in Beckum ist fir Radfahrende zwischen 20 und 8 Uhr freige-
geben, auBer Mittwoch und Samstag (Markttage). Im Rahmen der Projektbear-
beitung wurden vereinzelt Radfahrende beobachtet, die die FuBgangerzone auch
wahrend den nicht freigegebenen Zeiten befahren haben. In diesem Zusammen-
hang wurden auch vereinzelt wild abgestellte Fahrrader vor allem im Umfeld des
Marktplatzes beobachtet, welcher sich innerhalb der FuBgangerzone befindet. Im
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8.8.3

Rahmen des Beteiligungsverfahrens wurde die bestehende Regelung jedoch nicht
als Konflikt benannt.

Es wird empfohlen, die aktuelle Regelung beizubehalten. Es sollte regelmalig be-
obachtet werden, ob es im Bereich der FuBgangerzone zukiinftig zu vermehrten
Konflikten kommt. Auf Beschwerden oder Unfalle in diesem Bereich sollte beson-
dere Rucksicht genommen werden.

Entsprechend sollte auch die bestehende Freigabe der FuBgangerzone fiir den
Radverkehr regelmaBig kritisch gepriift und gegebenenfalls bestatigt werden. Mit
der Errichtung von Abstellanlagen im Umfeld der FuBgangerzone (siehe Kapitel
8.3 ab Seite 71) wird die Zielsetzung verfolgt, die bestehenden Konflikte mit wild
abgestellten Fahrradern zu verringern.

Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr

Gehwege sollten ZufuBgehenden und besonders Menschen mit Mobilitatsein-
schrankungen oder Behinderung eine sichere und ungestorte Bewegungsflache
bieten. Diese Anforderungen sind bei gemeinsamer Nutzung mit dem Radverkehr
nicht mehr gewahrleistet, da Radfahrende flr seh- und horbehinderte Menschen
kaum wahrnehmbar sind, und diese sich dann auf den gemeinsamen Flachen un-
sicher fihlen. Auch Kinderspiel auf Gehwegen ist gefahrlich, wenn dort schnelle
Radfahrende verkehren. Diese Konflikte werden durch die Zunahme von E-Bikes
perspektivisch erheblich verstarkt. FuBverkehr, als ein wesentlicher Baustein urba-
ner Mobilitatskultur, braucht Flachen, auf denen er sicher und angstfrei und un-
gehindert flanieren kann (vergleiche auch Planungsgrundlagen und Anforderun-
gen ab Seite 18).

Generell sind auf Grundlage der Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen
(EFA) folgende StraBen fiir die gemeinsame Fiihrung von Ful3- und Radverkehr
ungeeignet:

- mit intensiver Geschdftsnutzung

- mit einer Uberdurchschnittlichen hohen Benutzung durch besonders schutz-
bedlirftige FuBgdnger (zum Beispiel dltere Menschen, Behinderte, Kinder)

- im Zuge von Hauptverbindungen des Radverkehrs
- mit starkem Geflle (> 3%)

- mit einer dichteren Folge von unmittelbar an (schmale) Gehwege angrenzen-
den Hauseingdngen

- mit zahlreichen untergeordneten Knotenpunkts- und Grundsttickszufahrten
bei beengten Verhdltnissen sowie

- mit stdrker frequentierten Bus- oder StraBenbahnhaltestellen

BECKUM

3
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8.8.4

mit nutzbaren Gehwegbreiten von weniger als 2,50 m.

Eine gemeinsame Fihrung von ZufuBgehenden und dem Radverkehr ist unter
diesen Aspekten zu vermeiden, da durch das Radverkehrsnetz die Hauptverbin-
dungen des Radverkehrs definiert sind. Ausgenommen sind Kinder und Jugend-
liche, die bis zum vollendeten achten Lebensjahr auf dem Gehweg fahren missen
und bis zum vollendeten zehnten Lebensjahr fahren dirfen. Dabei ist auch einer
Begleitperson erlaubt, den Gehweg zu nutzen.

Abseits des Radverkehrsnetzes sollten folgende Grundsdtze umgesetzt werden,
um die gewlinschten Qualitatsstandards des Radverkehrs zu erfiillen, ohne die
Anforderungen von ZufuB3gehenden zu beschneiden:

- Die Fihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau sollte stets angestrebt
werden. Eine gemeinsame Fihrung von ZufuBgehenden und Radfahrenden
sollte moglichst vermieden werden.

- Falls die gemeinsame Fihrung im Seitenraum dennoch vorgesehen ist,
sollte die Anlage von ,getrennten Geh- und Radwegen” (Zeichen 241 StVO)
bevorzugt werden. Hier sind neben den baulichen Anforderungen fir den
Radverkehr auch eine bauliche Trennung zum Gehweg durch einen mindes-
tens 30 cm breiten taktil erfassbaren und kontrastierenden Streifen zu be-
achten.

- Wenn es unumganglich ist, sollte die Regelung ,Gehweg, Radfahrer frei”
(Z 239 StVO und Zusatzzeichen 1022-10 StVO) gewahlt werden, da die Rad-
fahrenden dort nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren dirfen, dem FuBver-
kehr Vorrang einraumen und gegebenenfalls warten missen.

- Eine Radwegebenutzungspflicht nach Z 240 StVO (gemeinsamer Geh- und
Radweg) sollte innerorts nicht zur Anwendung kommen.

Anlage von FahrradstraBBen

Radfahrende dirfen in FahrradstraBBen jederzeit nebeneinander fahren. Anderer
Fahrzeugverkehr ist ausnahmsweise mit Zusatzzeichen zuzulassen. In der Regel
geschieht dies Uber die Zusatzzeichen 1020-1030 (Anlieger frei) oder einer Ver-
schmelzung aus den Zusatzzeichen 1022-12 und 1024-10 (Kfz frei). Samtliche
Fahrzeuge dirfen nicht schneller als Tempo 30 km/h fahren.s

4 Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlungen fur FuBgangerverkehrs-
anlagen (EFA). KoIn 2002, Seite 13

% Vergleiche Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV); Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (ERA). KéIn 2010, Seite 60
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FahrradstraBBen sollten mit Bodenmarkierung sowie eine Randmarkierung zu ru-
hendem Verkehr versehen werden, um die Sichtbarkeit im StraBennetz zu erh6-
hen. Sie kdnnen sowohl innerorts als auch auBerorts ausgewiesen werden und an
Knotenpunkten bevorrechtigt werden (anstatt von ,Rechts-vor-Links”). Seit April
2020 kénnen auch Fahrradzonen angeordnet werden.

In der Praxis sind die Unterschiede der Fahrradstrale/-zone zur Tempo 30 Zone
fur samtliche Verkehrsteilnehmer gering. Zumal nach der aktuellen StraBenver-
kehrs-Ordnung (StVO) Radfahrende zu zweit nebeneinander fahren diirfen, wenn
sie die anderen Verkehrsteilnehmer dadurch nicht behindern.# Besonders in
Wohn- und NebenstralBen dirfte das in der Praxis eher selten vorkommen.

Mit der Einflhrung von FahrradstraBen kann dem Radverkehr dennoch ein héhe-
rer Stellenwert und Aufmerksamkeit im Alltagsverkehr eingerdumt werden. Aller-
dings sind FahrradstraBen nur dann sinnvoll, wenn sie auch von einer gewissen
Anzahl Alltagsverkehr taglich genutzt werden. Ansonsten erscheinen die erfor-
derlichen Markierungs- und UmbaumafBnahmen tberflissig. Die MaBnahme wird
dann gegebenenfalls auch von der Bevolkerung nicht akzeptiert.

Auf dieser Grundlage wird zum augenblicklichen Zeitpunkt, mit Ausnahme der
Eichendorffstral3e, die Teil einer Veloroute ist, eher nicht zur Einrichtung von Fahr-
radstraBen in Beckum geraten. Sofern sich der Anteil des Radverkehrs zukunftig
weiter steigert, kdnnen relevante Verbindungen erneut gepruft werden.

Auf Grundlage der Netzkonzeption sind perspektivisch folgende Abschnitte in-
nerhalb des Radverkehrsnetzes denkbar, um als Fahrradstrale ausgewiesen zu
werden.

1. SldstraBe/Clemens-August-Stralle (als Umfahrung der Innenstadt)
2.  Everkeweg
3. WilhelmstraBe

46

47

StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | Seite 367), die zuletzt durch Artikel 1 der Verord-
nung vom 20. April 2020 (BGBI. | Seite 814)

StraBenverkehrs-Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | Seite 367), die zuletzt durch Artikel 1 der Verord-
nung vom 20. April 2020 (BGBI. | Seite 814) - §2 StraBenbenutzung durch Fahrzeuge, Absatz 4

BECKUM

3
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8.8.5
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Abbildung 29: Potenzielle FahrradstraBen

StraBenraume mit perspektivischem Transformationsbedarf

Innerhalb des Radverkehrsnetzes bestehen viele StraBen, mit Fiihrung im Seiten-
raum auf zu schmalen Radwegen. Durch die fehlenden Breiten entstehen zusam-
men mit schlechten Sichtbeziehungen vielfaltige Konflikte der Radfahrenden mit
dem Kfz-Verkehr und FuB3géngern.

Teilweise fehlt Infrastruktur fir den Radverkehr auch ganzlich, obwohl diese auf-
grund der Belastung durch Kfz-Verkehr angemessen ist.

Aufgrund der bestehenden StraBenquerschnitte und einem grundsatzlich guten
Fahrbahnzustand sind in einigen Abschnitten keine kurzfristigen Lésungen um-
setzbar. Bis zur nachsten grundhaften Sanierung kénnen dort noch Jahrzehnte
vergehen.

- Hammer StraBe (Westpark bis Kreisverkehr)

- Alter Hammweg (Mihlenweg bis Maria-Kahle-Strafe)

- Muhlenweg (Hammer Stral3e bis Ortsausgang)

- Dalmerweg (Stdstrale bis Paterweg)

- Paterweg (Dalmerweg bis Kreisverkehr Lippborger Stral3e)

- Lippborger StraBe (Stromberger StraBe bis Dechant-Schepers-StraBe)
- SternstraBe (Linnenstrale bis Stromberger Stral3e)

- WindmuhlenstraBe

- ZementstralBe (Neubeckumer StralBe bis Windmuihlenstral3e)




Radverkehrskonzept

108

8.8.6

- Neubeckum: SpiekersstraBe (HauptstralRe bis Vellerner Stral3e)

- Neubeckum: Vellerner StraBe (Friedrich-von-Bodelschwingh-Strae bis
Thomas-Mann-Stral3e)

- Sudring/Hansaring (Kreisverkehr Mihlenweg bis Kreisverkehr Lippborger
Straf3e)

- Dalmerweg (Paterweg bis Hansaring/Sudring)
- Konrad-Adenauer-Ring (Werseweg bis Miinsterweg)
- AlleestraBe/SternstralBe (Weststral3e bis LinnenstraBe)

- ZementstraBe (einseitig von Vorhelmer StraBe bis Neubeckumer Stral3e)

Fur die genannten Abschnitte wird empfohlen, bei anstehenden SanierungsmaB-
nahmen angemessene Radinfrastruktur auf Fahrbahnniveau zu bericksichtigen.
Gegebenenfalls muss auf die Anlage von Parkplatzen verzichtet werden, um ne-
ben angemessener Radinfrastruktur auch barrierefreie Gehwege zu gewabhrleis-
ten.

Als Ubergangslésung sollte fiir die genannten Bereiche die zuldssige Héchstge-
schwindigkeit auf 30 km/h begrenzt werden, sofern/sobald dies rechtlich umsetz-
bar ist. Dies wiirde die Sicherheit und den Komfort fiir Radfahrende steigern, bis
bauliche MaBnahmen umgesetzt sind.

Einfarbung von Radinfrastruktur und Design der Velorouten

Ein GroBteil der Unfalle mit Radfahrenden geschieht in Bereichen von Einmin-
dungen und Kreuzungen. Innerhalb des Radverkehrsnetzes bestehen einige Stel-
len, an denen Fahrradinfrastruktur an Einmiindungen nicht ausreichend gekenn-
zeichnet ist (zum Beispiel mittels Rotfarbung) oder diese abgenutzt ist.

Zur besseren Sichtbarkeit der Infrastruktur von Radfahrenden wird empfohlen, die
Radverkehrsinfrastruktur mindestens an Einmindungen und Kreuzungen (Furten)
flachig und farbig zu markieren (siehe beispielhaft Abbildung 30).

Abbildung 30: Good-Practice Beispiel: Friedrich-Ebert-StraBe Kassel

BECKUM

3
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8.8.7

Besonderer Gestaltungsbedarf besteht an den Velorouten. Diese sollten nicht nur
den Anspriichen an komfortable und sichere Radinfrastruktur gentigen, sondern
zusatzlich durch optischen Prasenz (als Werbetrager im Stadtbild) zur Entwicklung
einer neuen Mobilitatskultur beitragen. Die Stadt Gottingen hat dazu einen eRad-
schnellweg farblich gekennzeichnet. Eine ahnliche Gestaltung wird auch fir die
Velorouten in Beckum empfohlen.

Abbildung 31: Good-Practice-Beispiel: Optische Gestaltung des eRadschnellweges Géttingen

Anlage von aufgeweiteten Radaufstellstreifen ,ARAS"

Das direkte Linksabbiegen ist wichtiger Bestandteil fur schnelles und komfor-
tables Radfahren in der Stadt. In Beckum ist direktes Linksabbiegen derzeit in der
Regel nur im Mischverkehr moglich.

Es wird empfohlen, Radfahrenden an samtlichen Knotenpunkten innerhalb des
Radverkehrsnetzes die komfortable Moglichkeit zum direkten Linksabbiegen ein-
zuraumen. Dazu sollte an samtlichen ,Armen” von lichtsignalgeregelten Knoten
innerhalb des Radverkehrsnetzes aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) mar-
kiert werden (vgl. Abbildung 32 auf Seite 110).
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8.8.8

Abbildung 32: Good-Practice-Beispiel: Friedrich-Ebert-StraBe Kassel

Qualitatssicherung

Wichtig ist die Sicherstellung der Qualitat der Radverkehrsanlagen. Dies beginnt
bei der Planung und muss bis zum Betrieb durchgehend gewahrleistet werden.

Bei samtlichen Planungen und BaumalBnahmen mussen die Anforderungen
des Radverkehrs sowie Stand von Wissenschaft und Technik beziglich der
Infrastruktur (siehe Kapitel Planungsgrundlagen und Anforderungen ab
Seite 15) fortlaufend Uberprift und berticksichtigt werden.

2-jahrlich: Befahrung des Radwegenetzes und Prifung auf Umsetzung vor-
gesehener MaBnahmen, Wegweisung und schadhafte Wege.

2-jahrlich: Evaluierung des Umsetzungsstandes des Radverkehrskonzeptes
und Veroffentlichung eines Kurzberichtes.

Dauerhaft: Kurzfristige Reaktion bezliglich der Kenntnis von Beeintrachti-
gungen innerhalb des Radverkehrsnetzes. Dazu gehort zum Beispiel die Be-
seitigung von Scherben, die Durchfihrung beziehungsweise Anordnung
von Grunschnitten oder konkrete Absprachen mit Akteurinnen und Akteu-
ren, um das wiederkehrende Abstellen von Mulltonnen auf Radinfrastruktur
zu verhindern.

BECKUM

3
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Griinpfeilregelung fiir Radfahrende

Bereits im Jahr 2019 wurde durch die Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) in
Zusammenarbeit mit verschiedenen Kommunen ein Pilotversuch gestartet, um zu
untersuchen, ob es unter Aspekten der Verkehrssicherheit sinnvoll ist, die Griin-
pfeilregelung in ausgewahlten Fallen auf den Radverkehr zu beschranken.#

Die Ergebnisse wurden fir das Jahr 2020 angekiindigt, sind aber bis zum Septem-
ber 2021 noch nicht veroffentlicht.

Im Rahmen der 54. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften (am 28.04.2020 in Kraft getreten) wurde dann unter anderem der Griin-
pfeil ausschlieBlich fiir Radfahrende eingefiihrt. Auf der Website des Bundesmi-
nisteriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) heil3t es dazu:

Die bestehende Griinpfeilregelung wurde auch auf Radfahrende ausgedehnt, die
aus einem Radfahrstreifen oder baulich angelegten Radweg heraus rechts abbiegen
wollen. AuBerdem wurde ein gesonderter Griinpfeil, der allein fur Radfahrer gilt,
eingefiihrt.«

Mit Stand September 2021 besteht allerdings noch keine Fassung der Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO), wo die Einsatzkriterien
und sonstige Anwendungshinweise zur Grinpfeilregelung fir Radfahrende be-
schrieben sind.

Neben den rechtlichen Unklarheiten ergeben sich auch fachliche Bedenken, mit
Blick auf zu erwartende Konflikte mit ZufuBgehenden. Insbesondere fir Blinde
und sehbehinderte ZufuBgehende kdnnen bei Rot abbiegende Radfahrende fir
erhebliche Irritationen sorgen, da diese bei FuBgangergriin nicht mit kreuzenden
Radfahrenden rechnen.

Zusammenfassend wird, aufgrund genannter Punkte, von der Verwendung der
Griinpfeilregelung fiir Radfahrende in Beckum abgeraten, bis eine wissenschaftli-
che Bewertung und Rechtssicherheit vorliegt.

¢ Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt); Grinpfeil nur fir Radfahrer?
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Presse/Mitteilungen/2019/01-2019.htmI?nn=1497062 [Zugriff:
29.09.2021]

4 Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI); Neuerungen im Radverkehr.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/neuerungen-radverkehr-treten-in-
kraft.ntml [Zugriff: 29.09.2021]
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8.8.10 RRX Westfalenradweg (Arbeitsname) durch Neubeckum

Im Rahmen des Beteiligungsverfahrens wurde der Vorschlag eingebracht, einen
Radweg ,Arbeitsname: RRX Westfalenradweg"” entlang der Eisenbahnstrecke von
Hamm nach Gitersloh und (eventuell bis Bielefeld) einzurichten, in Anlehnung an
den Radschnellweg Ruhr (siehe Abbildung 33).

mmmmm RRX auf Radverkehrsnetz
BN RRX abseits von Radverkehrsnetz
O Ausbau ,Im Austenfeld”

g

Abbildung 33: Mdglicher Streckenverlauf ,RRX Westfalenradweg” im Untersuchungsgebiet

Dabei sollen die bestehenden Wege an der Eisenbahnstrecke genutzt und gege-
benenfalls ertlichtigt und einheitlich beschildert werden.

Im Stadtgebiet von Beckum koénnte der Radweg durch Neubeckum von West
nach Ost Uber den Wirtschaftsweg Im Austenfeld, Lourenkamp, Carl-Zeiss-Stral3e,
HubertusstraBe, Wiesenstrale, Ennigerloher StraBe, Harbergstrale, Parallelweg
und weiter Uber einen Wirtschaftsweg entlang der Bahnschienen gefiihrt werden.

Dabei befinden sich die vorgeschlagenen Wege westlich des Bahnhofs Neu-
beckum bereits im Radverkehrsnetz. Es ist bereits bekannt, dass der Weg Im Aus-
tenfeld aufgrund seines baulichen Zustandes fiir den Radverkehr zurzeit nur ein-
geschrankt nutzbar ist.

Es wird empfohlen, die Idee mit den relevanten Kommunen und Akteuren (unter
anderem StralBen.NRW, Schienenverkehrsbetriebe und Touristik) abzustimmen
und gegebenenfalls den Umsetzungsprozess zu starten.

Konkrete Trassenfuihrung, Ausbaustandards und MaBnahmenempfehlungen soll-
ten im Rahmen einer Machbarkeitsstudie geklart werden.

BECKUM
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8.8.1

Mitgliedschaft in der AGFS

Durch eine Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte
(AGFS) ist es moglich, auf besondere Fordermittel des Landes Nordrhein-Westfa-
len, ein Netzwerk fiir Wissens- und Erfahrungsaustausch, sowie Materialien der
AGFS zurlickzugreifen und diese auch mitzugestalten. Die Stadt Beckum ist noch
kein Mitglied der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in NRW e. V. (AGFS).

Es wird empfohlen, den Beitritt anzustreben und entsprechende Schritte einzulei-
ten.

Den ersten Schritt zum Beitritt einer Mitgliedschaft stellt nach der Ausfillung des
Aufnahmeantrags eine Uberpriifung dar, ob die Stadt Beckum die wesentlichen
Aufnahmekriterien erfillt. Diese sind auf der Website der Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Stadte (AGFS) veroffentlicht.» Dazu gehdren beispielsweise
Punkte aus den Kategorien:

- Kommunalpolitische Zielsetzungen

- Stadt- und Verkehrsplanerische Schwerpunkte

- Prioritaten in der Umsetzung

- Nahmobilitatsfreundliche Infrastruktur

- Nahmobilitatsfreundliche StraBenverkehrsbehdrde
- Service fur FuB3- und Radverkehr

- Kommunikation und Information

Die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Stadte (AGFS) schreibt hierzu:
,Diese Aufnahmekriterien mussen nicht alle vollstandig erfillt sein, es sollte je-
doch klar erkennbar sein, dass die Kommune auf dem richtigen Weg ist.”*'

Auch wenn aus Radverkehrssicht bei einigen Kriterien noch Verbesserungsbedarf
besteht, sind bereits viele Voraussetzungen erfillt. Das Ziel, den Radverkehr be-
sonders zu fordern, ist erkennbar.

Die Erstellung dieses Radverkehrskonzeptes (inklusive eines mdéglichen politi-
schen Beschlusses und der zeitnahen Umsetzung von LeitmaBnahmen) sind in
dieser Hinsicht sicherlich hilfreich. Auch der bereits beschlossene Verkehrsent-
wicklungsplan 2030 und das Radverkehrskonzept Landkreis Warendorf zielen in
diese Richtung.

% AGFS; Hinweise fiir den Antrag auf Aufnahme in die Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrrad-
freundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.. Seite 3 https://www.agfs-nrw.de/filead-
min/agfs-partner/Mitglied-werden/Finalentwurf_2020-11-Hinweise-Aufnahme.pdf [Zugriff: 18.03.2021]

51 Ebenda
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8.8.12 Politische Verstetigung und Budgetierung

Um die Forderung des Radverkehrs langfristig und nachhaltig zu implementieren,
ist der politische Beschluss des Radverkehrskonzeptes ein erster Schritt. Es wird
empfohlen, zudem ein jahrliches Budget zu beschlieBen und mdglichst langfristig
festzulegen, um die Umsetzung des Konzeptes zu gewahrleisten.

Auf Grundlage der Empfehlungen des Nationalen Radverkehrsplans 3.0 wird
empfohlen, mit einem jahrlichen Budget von 30 Euro je Einwohnerin und Einwoh-
ner zu kalkulierens2 Fir Beckum wirde das ein jahrliches Budget von
1 100 000 Euro bedeuten.

>2. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI); Nationaler Radverkehrsplan 3.0. Ber-
lin 2021, Seite 25

BECKUM
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9.1

Fordermoglichkeiten (Auswahl)
Bundesmittel

Nationale Klimaschutzinitiative (NKI) s

Die Nationale Klimaschutzinitiative bietet vielfaltige Moglichkeiten, zur Umset-
zung von KlimaschutzmaBnahmen. Dazu gehéren MaBnahmen im Rad- und FuB3-
verkehr. Fordermdglichkeiten bestehen Uber:

- Kommunalrichtlinie (Fordersatz je nach Vorhaben 30 bis 65 Prozent, bis zu
90 Prozent bei finanzschwachen Kommunen (Anhebung bis Ende 2021
durch Corona-Konjunkturpaket um 10 Prozent))

- Regionale MaBnahmen mit Modellcharakter (Klimaschutz durch Radver-
kehr) (Fordersatz bis zu 75 Prozent (Anhebung durch Corona-Konjunktur-
paket bis Ende 2021 um je 5 Prozent, bei finanzschwachen Kommunen auf
bis zu 100 Prozent)

- Investive kommunale Klimaschutz-Modellprojekte (Fordersatz bis zu 70 Pro-
zent, bis zu 90 Prozent bei finanzschwachen Kommunen (Anhebung durch
Corona-Konjunkturpaket bis Ende 2021 um je 5 Prozent))

Sonderprogramm ,Stadt und Land"=

Gefordert werden investive MalBnahmen in die Radverkehrsinfrastruktur. (Forder-
satz bis zu 75 Prozent, bis zu 90 Prozent bei finanzschwachen Kommunen Anhe-
bung durch Corona-Konjunkturpaket bis Ende 2021 auf bis zu 80 Prozent)

Richtlinie zur Férderung innovativer Projekte zur Verbesserung des Radver-
kehrs in Deutschland=

Gefordert werden unter anderem investive MaBBnahmen, die die nachhaltige Mo-
bilitat durch Radverkehr sichern. (Fordersatz bis zu 75 Prozent, bis zu 90 Prozent
bei finanzschwachen Kommunen (Anhebung durch Corona-Konjunkturpaket bis
Ende 2021 um je 5 Prozent, bei finanzschwachen Kommunen auf bis zu 100 Pro-
zent)).

53

54

55

Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit; Nationale Klimaschutzinitiative.
https://www.klimaschutz.de/die-nationale-klimaschutzinitiative [Zugriff 22.04.2021]

Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur; Verwaltungsvereinbarung Sonderprogramm
,Stadt und Land"; https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/verwaltungsvereinbarung-
sonderprogramm-stadt-und-land.pdf?__blob=publicationFile [Zugriff 22.04.2021]

Bundesministerium flr Verkehr und digitale Infrastruktur; Richtlinie zur Férderung innovativer Projekte
zur Verbesserung des Radverkehrs in Deutschland. https://www.bag.bund.de/SharedDocs/Down-
loads/DE/Foerderprogramme/Radverkehr/Foerderrichtlinie_Rad_investiv.pdf?__blob=publicationFile
[Zugriff: 22.04.2021]
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9.

2 Landesmittel (Land Nordrhein-Westfalen)

FORi-Nah - Férderung der Nahmobilitats

Im Rahmen der Nahmobilitatsforderung Nordrhein-Westfalen (NRW) kdnnen
vielfaltige MaBnahmen fiir die Nahmobilitat geférdert werden (Férdersatz bis zu
80 Prozent).

progres.nrw Programmbereich Klimaschutz und Anpassung in Kommunen¥

Mit dem Programm progres.nrw werden investive und nicht investive Vorhaben
des Klimaschutzes und der Anpassung an den Klimawandel in nordrhein-westfa-
lischen Kommunen geférdert. Hierzu gehdren investive Vorhaben, die einen sig-
nifikanten Beitrag zur Reduzierung von Treibhausgasemissionen zur Folge haben
(Fordersatz bis zu 80 Prozent).

FO6Ri-MM - Richtlinien zur Férderung der Vernetzten Mobilitat und des Mobi-
litatsmanagements:

Mit der Richtlinie werden Vorhaben gefordert, die zu einer starkeren Vernetzung
der Verkehrsmittel beitragen und neue Mobilitatsoptionen schaffen.

Forderrichtlinien kommunaler StraBenbau=

Gefordert werden kdnnen Radverkehrsanlagen innerorts in Hauptverkehrsstra-
Ben, sowie StraBenbegleitende Radverkehrsanlagen auBerorts. Dies muss im Zu-
sammenhang mit dem Aus- und Umbau verkehrswichtiger StraBen geschehen.
(Fordersatz bis zu 80 Prozent)

56

57

58

59

Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW; Forderrichtlinien Nahmobilitat
FORi-Nah.
https://recht.nrw.de/Imi/owa/br_bes_text?anw_nr=1&gld_nr=9&ugl_nr=910&bes_id=28965&val=2896
S5&ver=78&sg=08&aufgehoben=N&menu=0 [Zugriff: 23.04.2021]

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie; progres.nrw — Programm fir Rationelle Energieverwen-
dung, Regenerative Energien und Energiesparen. https://www.foerderdaten-
bank.de/FDB/Content/DE/Foerderprogramm/Land/NRW/progres-nrw-programm-rationelle-
energieverwendung.html [Zugriff: 22.04.2021]

Ministeriums flir Verkehr: Richtlinien zur Férderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmana-
gements (FORi-MM); http://www.brd.nrw.de/verkehr/strassenverkehr/pdf/foerderangelegenheiten_Fo-
eRi-MM_Richtlinie.pdf [Zugriff: 20.05.2021]

Ministerium flr Verkehr NRW; Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraBenbaus.
https://recht.nrw.de/Imi/owa/br_bes_text?anw_nr=18&gld_nr=98&ugl_nr=910&bes_id=41846&menu=0
&sg=0&aufgehoben=N&keyword=F%F6érderrichtlinien%20kommunaler%20Stra%DFenbau#det0 [Zu-
griff: 23.04.2021]
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Zusammenfassung und Ausblick

Der Radverkehrsanteil soll aufgrund seiner positiven Eigenschaften auf Stadt und
Menschen in Beckum erheblich gesteigert werden. Insbesondere durch Verlage-
rung von Fahrten mit dem Pkw auf das Fahrrad. Durch die kompakte Struktur mit
den nah angrenzenden Stadtteilen Neubeckum, Roland und Vellern bestehen
gute Voraussetzungen, diese Zielsetzung auch zu erreichen. Insbesondere mit
Blick auf die steigende Bedeutung der E-Mobilitat im Radverkehr.

Hierzu missen allerdings kontinuierlich Defizite abgebaut und die Qualitat der
Radinfrastruktur entwickelt werden. Als Grundlage zukinftiger Planungen und
Umsetzung von MaBnahmen sollten die im Rahmen des Beteiligungsverfahrens
aufgestellten Zielsetzungen immer wieder herangezogen werden.

Die Strategien und Handlungsfelder aus dem Konzept stellen dabei einen Hand-
lungsrahmen fiir die nachsten fiinfzehn Jahre dar, um Beckum hinsichtlich der
Anforderungen von Radverkehrsmobilitat zukunftsfahig gestalten.

Im Projektverlauf wurde deutlich, dass nicht immer die teuersten und aufwen-
digsten Projekte die grofBte Wirkung entfalten missen. Sondern dass insbeson-
dere kurzfristig umsetzbare und kostengtinstige Losungen zielfihrend sein kon-
nen.

Fur den Umsetzungsprozess empfiehlt es sich daher, kurzfristig umsetzbare MaB-
nahmen mit hohem erwartetem Nutzen und groBer Offentlichkeitswirkung (hohe
Sichtbarkeit) in den Fokus zu nehmen. Parallel bietet sich an, MaBnahmen anzu-
stoBBen, die Mittel- bis langfristig umgesetzt werden sollen.

In Tabelle 6 sind MaBnahmen zusammengefasst, deren Umsetzung mit einer ho-
hen Prioritat eingeordnet werden und wo eine moglichst zeitnahe Umsetzung
empfohlen wird. Die Auflistung in der Tabelle entspricht dem zeitlichen Umset-
zungshorizont von kurzfristig nach langfristig.

MaBnahme Kapitel/Seite | Umsetzungs- | Kosten-
horizont schatzung
(in Euro)
Umgestaltung der Neubecku- Kapitel 8.1.1 Kurzfristig: 70000 -
mer StralRe und der Ahlener ab Seite 54 1-2 Jahre 250000
StraBe
Umgestaltung der Hammer Kapitel 8.1.2 | Kurzfristig: 35000 -
StraBe ab Seite 57 1-2 Jahre 100 000
Anlage einer Uberdachten Kapitel 8.3.1 Kurzfristig: 15 000 -
Radabstellanlage im Umfeld der | ab Seite 72 1-2 Jahre 80 000
FuBgangerzone in der Oststral3e
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Lippweg
Herzfelder Stral3e

A wn

Muhlenweg (L 822)

MaBnahme Kapitel/Seite | Umsetzungs- | Kosten-
horizont schatzung
(in Euro)
Aufhebung der Benutzungs- Kapitel 8.7.3 | Kurzfristig: Keine An-
pflicht ab Seite 94 1-2 Jahre gaben
Offnung der EinbahnstraBe An- | Kapitel 8.6.1 Kurzfristig: 3 000
ton-Schulte-Strale in Gegen- ab Seite 87 1-2 Jahre
richtung fur den Radverkehr
Einrichtung einer FahrradstraBe | Kapitel 8.2.1 Kurzfristig: 60 000
in der EichendorffstraBe in Ver- | ab Seite 61 3-5 Jahre
bindung mit der Anlage eines
Schutzstreifens in der Bahnhof-
straBe in Neubeckum
Anlage von Radzahlstellen mit Kapitel 8.7.2 | Mittelfristig: | 80 000
Stelen an den Standorten: ab Seite 92 3-5 Jahre
- Neubeckumer Stral3e
(H6he Busbahnhof)
- GeillerstraBe (zwischen A 2
und Kreuzung Hauptstral3e
Neubeckum)
- Stromberger Strale (Orts-
ausgang, Hohe Phoenix
Zementwerke)
- Ahlener StraBe (Hohe
Schlenkhoffs Weg)
Lickenschlisse an AuBerorts- Kapitel 8.4.1 Mittel- bis- 60 000/
straBen in folgender Reihen- ab Seite 75 Langfristig: 100 Meter
folge: 3-10 Jahre (inklusive
1. Ahlener StraBe (L 794) Flachen-
kauf)

Tabelle 6: MaBnahmenempfehlungen mit hoher Prioritat

Parallel sollten kleinere SofortmaBnahmen umgesetzt werden. Dazu gehort der
Versatz von Pollern oder die Anlage von Querungsanlagen, die keiner groBeren
Vorlaufzeiten und Planungen bedirfen (vgl. Kapitel 8.5.1 bis 8.5.4 ab Seite 79).

BECKUM
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Begleitend sollte die Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr weiter optimiert wer-
den. Insbesondere eine Verdffentlichung des empfohlenen Kurzberichts zum Um-
setzungsfortschritt kann Transparenz schaffen.

Wichtig erscheint bei aller Planung und guter Absicht, dass die kommunale Politik
den Mut aufbringt, StraBenrdaume nicht als reine Verkehrstrassen, sondern als 6f-
fentliche Rdume neu zu denken und die Umsetzung von MaBnahmen zur Férde-
rung des Radverkehrs auf den Weg zu bringen. Durch vielfaltige Fordermdglich-
keiten auf Landes- und Bundesebene wird diese Herangehensweise bereits finan-
ziell und durch den bundesweiten Radverkehrsplan 3.0 auch strategisch unter-
stutzt.
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