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5 MaRnahmenuntersuchung
5.1 FlieBender Kfz-Verkehr

511 Zieldefinition

Das vorhandene Verkehrsnetz ist sicher und leistungsféhig zu gestalten

Der Kfz-Verkehr ist umfeldvertraglich abzuwickeln. Er ist auf das Netz der Hauptver-
kehrsstra3en zu konzentrieren

Der Kfz-Verkehr ist auf ein Minimum zu reduzieren, ohne dass dadurch die Erreichbar-

keit der relevanten Quellen und Ziele und die Standortqualitat der Stadt Warendorf ein-
geschrankt werden
= In der Altstadt und den historischen Ortskernen ist der motorisierte Individualverkehr
den anderen Verkehrsarten unterzuordnen
=>» Strallenquerschnitte sind baulich und gestalterisch auf die jeweilige verkehrliche Funk-
‘\ tion auszurichten

5.1.2 Entlastung durch die B 64n OU Warendorf und die L 547n OU Fre-
ckenhorst

J Anlage 8

Aus den in der Analyse und den diesem Verkehrsentwicklungsplan zugrundeliegenden Ziel-
setzungen sind Lésungsansatze zur Reduzierung der dargestellten umfeldunvertraglichen
Verkehrsmengen auf der B 64 in Warendorf und der L 547 in Freckenhorst als vordringlich
zu betrachten.

Bei den MalRnahmen zur Entlastung handelt es sich allerdings um Planungen Ubergeordne-
ter Planungstrager (Bund bzw. Land). Insofern kénnen die Netzergdnzungen im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplanes nur aus Sicht der Stadt Warendorf beurteilt werden. Es kénnen
auch Varianten zur Entlastung der hoch belasteten Ortsdurchfahrten aufgezeigt und bewertet
werden.

Als Ergebnis ist auf Grundlage der Berechnungen und verkehrsplanerischen Bewertungen
eine politische Stellungnahme zu den beiden Projekten sinnvoll, um den Ubergeordneten
Stellen das politische Meinungsbild vor Ort zu signalisieren. Den in Anlage 8 dargestellten
Berechnungsergebnissen zur Be- und Entlastung wird die Fertigstellung der B 64n mit den
Ortsumgehungen Warendorf, Beelen und Herzebrock-Clarholz und den folgenden planfreien
Anbindungen im Bereich der Stadt Warendorf zugrunde gelegt:

- B 64alt West

- K3

- L547n

- L 547alt

- BA475

- B 64alt Ost
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- Fertigstellung der L 547n OU Freckenhorst mit folgenden Anbindungen:
- L 547 Sud (plangleich, L 547n Gbergeordnet)
- L 793 West (plangleich, L 547n Gibergeordnet)
- B 64n (planfrei, L 547n untergeordnet)

Die Fertigstellung des 3. Bauabschnittes der Stadtstrale Nord ist in dem Netzfall nicht ent-
halten, sondern wird gesondert gerechnet.

Die Berechnungsergebnisse zeigen folgende Be- und Entlastungen.

Tabelle 18 Kfz-Verkehrsmengen Netzfall 1 (DTV) in Warendorf

DTV in Kfz/24h Anderungen

Querschnitt

Analyse | Prognose| absolut in %
B 64, westlich B 64n 8.600 10.300( +1.600| +19,8%
B 64, 6stlich K 3 13.300 5.500| -7.800| -58,6 %
B 64, westlich Andreasstr. 16.700 8.400| -8.300| -49,7%
B 64, westlich L 547 16.500 11.300f -5.200| -31,5%
B 64, 6stlich L 547 13.500 7.900| -5.600( -415%
B 64, dstlicher Ortseingang 10.400 5.700 -4.700( -452%
B 64n, nérdlich K 3 - 7.500
B 64n, sudlich K 3 - 11.000
B 64n, 6stlich L 547n - 16.600
B 64n, &stlich Freckenhorster Str. (L547alt) - 11.500

Die Berechnungsergebnisse zeigen, dass die B64n in Warendorf deutliche Verkehrsentlas-
tungen zwischen 31,5% westlich des Freckenhorster Tores und 58,6 % 0&stlich der K 3 be-
wirken wurde. Die verbleibenden Kfz-Mengen in der Ortsdurchfahrt liegen zwischen
5.500 Kfz/24h und 11.300 Kfz/24h.

Die B64n wird dagegen Belastungen zwischen 7.500 Kfz/24h nérdlich der K 3 und
16.600 Kfz/24h 8stlich der L 547n aufweisen.

Auch das stadtische Strallennetz wird insbesondere im Bereich Reichenbacher Str. durch
die Verlagerung des Verkehrs entlastet.

Sehr hohe Belastungen werden noch in der Andreasstral’e mit maximal 11.800 Kfz/24h ver-
bleiben.

H:\WAREND\209333\TEXTE\erl120210vp.doc IPW



VEP Warendorf — 2012 MafRnahmenuntersuchung 85/139

Die Berechnungsergebnisse in Freckenhorst sind in folgender Tabelle zusammengefasst.

Tabelle 19 Kfz-Verkehrsmengen Netzfall 1 (DTV) in Freckenhorst

DTV in Kfz/24h Anderungen

Querschnitt

Analyse | Prognose| absolut in %
L 547, nérdlich Merveldtstr. 13.300 7.800 -5.500| -414%
L 547, 6stlich Feidiekstr. 9.100 4.900 -4.200| -46,2%
L 547, nordlich Everswinkeler Str. 8.400 4.600 -3.800| -452%
L 547, sidlich Everswinkeler Str. 7.400 1.900 -5.500| -74,3%
L 547, sudlich Berliner Str. 6.500 1.100 -5.400| -831%
L 793, westlich BuBRmannsweg 6.400 5.100 -1.300| -20,3%
L 793, westlich Brickenstr 8.000 4.500 -3.500| -43,8%
L 793, 6stlich Briickenstr. 5.900 4.100 -1.800| -30,1%
L 547n, sudlich L 793 - 6.200
L 547n, nordlich L 793 - 6.600

Auch in Freckenhorst werden die zugrunde gelegten Netzdnderungen zu spirbaren Entlas-
tungen im Zentrum fihren. Die berechneten Entlastungen auf der heutigen Ortsdurchfahrt
der L 547 liegen ndérdlich der L 793 zwischen 3.800 und 4.200 Kfz/24h und sinken damit um
rund 45 %. Die verbleibenden Verkehrsmengen liegen unter 5.000 Kfz/24h.

Sudlich der L 793 sind die Entlastungen mit rund 5.500 Kfz/24h (Abnahme um maximal
83,1 %) noch héher. Hier sind die verbleibenden Verkehrsmengen mit Werten unter
2.000 Kfz/24h mit den heutigen Belastungen auf der Buddenbaumstral3e zu vergleichen.

Auch auf der L 793 westlich der L 547 werden deutliche Entlastungen zwischen 1.300
Kfz/24h und 3.500 Kfz/24h eintreten. Es verbleiben hier rund 4.500 Kfz/24h bis
5.100 Kfz/24h.

Auch das stadtische Stralennetz wird insbesondere auf der Briickenstralle und der Mer-
veldtstralRe deutlich entlastet. Hier werden kiinftig Verkehrsmengen zwischen 1.500 Kfz/24h
und 2.700 Kfz/24h berechnet, die somit deutlich unter den heutigen Belastungen liegen wer-
den.

Die L 547n wird eine Belastung zwischen 6.200 Kfz/24h und 6.600 Kfz/24h aufweisen.
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5.1.3 Alternativen zur B64n OU Warendorf

o Anlage 9

Insbesondere auf Anregungen von Vertretern zweier Birgerinitiativen werden im Folgenden
mdogliche alternative Maflnahmen untersucht, die zu einer Entlastung der Ortsdurchfahrten
ohne Bau der Ortsumgehungen beitragen kénnten.

Foérderung des Umweltverbundes

Durch eine verstarkte Férderung des Umweltverbundes, also einer Steigerung des OPNV-,
Rad- und FuRgangerverkehrsanteils am Modal Split sollen Reduzierungen des motorisierten
Individualverkehrs und damit Entlastungen bewirkt werden.

Wenn eine Férderung tatsachlich greifen wiirde, kénnte diese nennenswert nur bei den kur-
zen Wegestrecken, also dem Binnenverkehr und dem lokalen Quell- und Zielverkehr anset-
zen. DarUber hinaus kénnte der Lkw-Verkehr damit nicht reduziert werden. Sowohl der
Durchgangsverkehr als auch grof3e Anteile des Quell- und Zielverkehrs kénnten durch die
Fordermalinahmen nicht beeinflusst werden.

Auch wenn eine Férderung des Umweltverbundes grundsétzlich zu empfehlen ist, kann die
Wirksamkeit bezogen auf mégliche Entlastungswirkungen auf den klassifizierten Stral3en als
gering angesehen werden.

Verfliissigung des Verkehrs auf der B64 (,,Griine Welle*)

Zur Verbesserung der Engpasse im Zuge der Ortsdurchfahrt Warendorf wurde vorgeschla-
gen, den Verkehrsfluss durch eine optimierte Koordinierung der Lichtsignalanlagen zu erzie-
len und somit die negativen Einwirkungen durch Larm- und Schadstoffimmissionen zu redu-
zZieren.

Insbesondere auf Grund der parallel verlaufenden Bahnlinie, die in die Signalisierung auf der
B 64 eingreift und den hoch belasteten untergeordneten einmiindenden Zufahrten zur B 64
kann das Potenzial fir eine durchgehende ,,Griine Welle“ als gering angesehen werden.

Ein Gutachten der Firma PVT Essen GmbH, das im Auftrag der Burgerinitiative (BVW bzw.
IWS) erarbeitet wurde, kommt zu dem gleichen Ergebnis. Hier werden auch noch ungunstige
Abstande der einzelnen Knotenpunkte, Parksuchverkehre bzw. das Parken in ,zweiter Rei-
he“ sowie die Buspriorisierung als einschréankende Einflisse fur eine ,Grine Welle“ genannt.
Das Gutachten kommt u.a. zu dem Ergebnis, das eine wesentliche Verbesserung des Durch-
flusses auf der B 64 nur richtungsbezogen erzielt werden kann. Dabei wirde jedoch ggf. die
Gegenrichtung noch stérker negativ beeinflusst.

Bei der MalRnahme sollte dariber hinaus bertcksichtigt werden, dass eine Verflissigung des
Verkehrs die Verbindung attraktiver machen wiirde und somit tendenziell die Verkehrsmenge
auf der B 64 erhdhen wirde. Mégliche Verbesserungen durch einen flissigeren Verkehrsab-
lauf wirden somit z.T. kompensiert.
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Fur eine Entlastung der B 64 kann die Wirkung der MalRnahme somit als gering angesehen
werden. Es gibt allerdings Verbesserungspotenzial des Verkehrsablaufes. So kénnen durch
unterschiedliche Programme und kiirzere Umlaufzeiten sowie evtl. durch eine verkehrsab-
hangige Steuerung in verkehrsschwachen Zeiten die Wartezeiten fir alle Verkehrsteilnehmer
reduziert werden.

Umgestaltung der Ortsdurchfahrt B64

Eine Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Warendorf mit Reduzierungen der Fahrstreifenbreiten
fur den Kfz-Verkehr ist auf Grund der hohen Verkehrsbelastungen derzeit nur bedingt még-
lich. In folgender Abbildung ist der derzeitige Querschnitt auf der Wallpromenade zwischen
Freckenhorster Tor und Osttor dargestellt.

[ ~225m L

P Fahrbahn P
~2,50 m ~8,10 m ~2,50m

Abbildung 22 Vorhandener Querschnitt B 64 Wallpromenade

Der Verkehrsraum fir den Kfz-Verkehr nimmt zusammen mit den beidseitigen Parkstreifen
rd. 13,10 m ein. Die Breite der Fahrbahn betrégt etwa 8,10 m, die der Parkstreifen jeweils
2,50 m (inkl. Sicherheitsstreifen). Als Mindestbreite sollte die Fahrbahn bei der vorliegenden
Bundesstralen-Funktion und den derzeitigen Verkehrsmengen 6,50 m betragen. Damit
stiinde eine Breite von etwa 1,60 m fur UmgestaltungsmafRnahmen zur Verfigung.

Dariiber hinausgehende Umgestaltungen kénnen nur bei Entfall eines Parkstreifens realisiert
werden. Die Parkstreifen werden hier allerdings stark genutzt und somit misste entspre-
chender Ersatz im direkten Umfeld geschaffen werden.

Westlich des Freckenhorster Tores ist der Querschnitt auf Grund der dichten Folge der Kno-
tenpunkte durch zahlreiche Abbiegefahrstreifen charakterisiert. Hier sind aus Griinden der
Leistungsfahigkeit derzeit keine Umgestaltungspotenziale vorhanden.

Eine Umgestaltung ist derzeit nur 6stlich des Freckenhorster Tores mdglich und wirde sich
hier auf das Geschwindigkeitsniveau und bei entsprechender Bepflanzung auch auf Larm-
und Schadstoffimmissionen positiv auswirken.

Verkehrsverlagerungen und damit durchgreifende Entlastungen der gesamten Ortsdurchfahrt
sind dagegen nicht zu erwarten.
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Entlastungswirkung des 3. Bauabschnittes der nérdlichen StadtstraRe

Im Zusammenhang moéglicher Alternativen zur B64n wird auch immer wieder die Realisie-
rung des 3. Bauabschnittes der Stadtstrallen Nord, also die Verbindung zwischen der Milter
Stral3e und der B 64, genannt.

An dieser Stelle kann auf die durchgefiihrten Umlegungsberechnungen des gesondert be-
trachteten Netzfalls in Kapitel 5.1.4 verwiesen werden. Demnach sind Entlastungen durch
den 3. BA der Stadtstrafle Nord auf der B 64 lediglich im Abschnitt westlich der Andreasstra-
Re zu erwarten. Somit kénnen die Entlastungswirkungen fiir die B 64 insgesamt als gering
bewertet werden.

Ausbau der Waterstroate mit OU Freckenhorst
o Anlage 9

Als weiterer Netzfall wird ein Ausbau der Waterstroate mit Realisierung einer Ortsumgehung
Freckenhorst betrachtet. Fir einen Ausbau gibt es seit 1978 einen entsprechenden Be-
bauungsplan und der Ausbau wurde bereits im VEP 1991 empfohlen. Da der 1991 vorgese-
hene Anschluss an die Feidiekstrale wegen deren Wohnfunktion und des hohen Fahrrad-
verkehrsanteils heute nicht mehr zu empfehlen ist, werden folgende Linienfihrungen unter-
sucht:

Variante 1: Ausbau der Waterstroate mit nordwestlichem Abschnitt der OU Freckenhorst

Variante 2: Ausbau der Waterstroate mit kompletter OU Freckenhorst

Variante 3: Ausbau der Waterstroate mit zusatzlicher Verbindung zur Splieterstrafie stdlich
von Warendorf und kompletter OU Freckenhorst

Die untersuchten Varianten sind in der folgenden Abbildung dargestellt.

5

ckenhorgt o N
’

. - - - L Y
- e . h

Abbildung 23 Netzvarianten zum Ausbau der Waterstroate
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Ergebnisse Variante 1:
Bei einem Ausbau der Waterstroate mit Realisierung des Nordwestlichen Teilabschnittes der

OU Freckenhorst werden die in der folgenden Abbildung dargestellten Verkehrsverlagerun-
gen berechnet. Die kompletten Ergebnisse mit Belastungen und Entlastungen kénnen Anla-

ge 9.1 enthommen werden.
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Abbildung 24 Entlastung Variante 1 (Anderungen Prognose Variante 1 —
Analyse 2011; DTV in Kfz/24h)

Die Entlastungen fallen in Freckenhorst mit einer Reduzierung um 900 Kfz/24h (-11 %) bis
1.100 Kfz/24h (-12 %) auf der L 547 deutlich geringer aus als die berechneten Entlastungen

des Netzfalls ,B 64n/L 547n".

In Warendorf sind durch die dargestellten Netzdnderungen geringe Entlastungen lediglich
auf der L 547 (-400 Kfz/24h) und dem westlichen Abschnitt der B 64 zu erwarten.

Die Verkehrsbelastungen auf der Ortsumgehung Freckenhorst betragen 2.500 Kfz/24h bis
3.000 Kfz/24h. Damit ware das Kosten-Nutzen-Verhaltnis dieses Neubauprojektes in Frage

zu stellen.

IPW
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Ergebnisse Variante 2:

Zusatzlich zur ersten Variante wird im zweiten Netzfall eines Ausbaus der Waterstroate der
vollstdndige Bau der Ortsumgehung Freckenhorst zugrunde gelegt. Dabei ist herauszustel-
len, dass der siuidwestliche Abschnitt zwischen der L 547 und der L 793 vom Land NRW ge-
baut werden muss.

Die folgende Abbildung zeigt die berechneten Verkehrsverlagerungen. Die kompletten Er-
gebnisse mit Belastungen und Entlastungen kénnen Anlage 9.2 entnommen werden.
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Abbildung 25 Entlastung Variante 2 (Anderungen Prognose Variante 1 —
Analyse 2011; DTV in Kfz/24h)

Sowohl die berechneten Belastungen als auch die Entlastungswirkungen durch die Ortsum-
gehung sind in Freckenhorst mit dem Netzfall L547n zu vergleichen.

In Warendorf sind durch die dargestellten Netzdnderungen dagegen weiterhin nur geringe
Entlastungen zu erwarten.

-
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Ergebnisse Variante 3:

In der 3. Ausbauvariante wird eine zusatzliche Verbindung zwischen L 547 und Splieterstra-
Re sudlich von Warendorf angenommen. Die folgende Abbildung zeigt die berechneten Ver-
kehrsverlagerungen. Die kompletten Ergebnisse mit Belastungen und Entlastungen kénnen
Anlage 9.3 entnommen werden.

<7,
2100 P\ N

Reichenuscher S1I- [

3200

00ty

; / 8
3700 = 1800 ¥ Freckenhorst

Abbildung 26 Entlastung Variante 3 (Anderungen Prognose Variante 1 —
Analyse 2011; DTV in Kfz/24h)

Zusétzlich zu den Entlastungen in Freckenhorst werden nun auch geringe Entlastungen zwi-
schen 700 Kfz/24h und 800 Kfz/24h auf der B 64 und 2.100 Kfz/24h auf der Reichenbacher
Stral3e berechnet.

erswinkeler Str.

&

e

Damit liegt die Entlastungswirkung auf der Ortsdurchfahrt der B 64 mit Werten von unter
10 % deutlich unter den Werten der B 64n. Die Belastung der neuen Stralenverbindung liegt
bei 3.200 Kfz/24h.

Gesamtbewertung

Insgesamt haben die Berechnungsergebnisse gezeigt, dass durch einen Ausbau der Wa-
terstroate auf der B 64 in Warendorf keine merkbaren Entlastungen zu erwarten sind. Ledig-
lich die L 547 wird durch die zugrundegelegten Netzdnderungen entlastet.

-
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514 Realisierung des 3. BA der StadtstraBe Nord

o Anlage 10

Die Realisierung des 3. Bauabschnittes der nérdlichen Stadtstralle wird im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplanes als eigenstédndige Netzerganzung, also ohne den Bau der
B 64n und L 547n, berechnet.

Bei der Verbindung zwischen der L 830 Milter Str. und der B 64 am Knotenpunkt mit der K 3
wird eine zweistreifige Strafe unterstellt. Der Anschluss an die L 830 erfolgt als zusétzliche
Zufahrt zum vorhandenen Kreisverkehr und an die B 64 Uber die vorhandene nérdliche Zu-
fahrt zur Lichtsignalanlage (August-Wessing-Damm).

Die Berechnungsergebnisse sind grafisch in Anlage 10 dargestellt und wurden in der fol-
genden Tabelle zusammengefasst.

Tabelle 20 Kfz-Verkehrsmengen Netzfall 3. BA Stadtstral3e Nord (DTV)

DTV in Kfz/24h Anderungen

Querschnitt

Analyse | Prognose | absolut in %
B 64, westlich Andreasstr. 16.700 12.000| -4.700 -28,1 %
B 64, westlich L 547 16.500 16.000 - 500 -3,0%
Andreasstr., nérdlich Minsterstr. 14.600 8.400| -6.200 -425%
Gallitzinstr., 6stlich Andreasstr. 7.100 4.800( -2.300 -32,4 %
Dr.-Rau-Allee, nérdlich Gallitzinstr. 6.800 6.400 -400 -5,9%
Nordliche Stadtstr., dstlich Milter Str. 2.900 6.300| +3.400| +117,2%
K 3, stdlich B 64 8.400 9.300 + 900 +10,7 %
Waterstroate, sudlich K 3 3.800 4.700 + 900 +23,7%
Blumenstr., stdlich B 64 7.700 7.200 - 500 -6,5%
L 547, sudlich B 64 7.700 7.300 - 400 -52%
Hellegraben, stidlich Minsterstr. 2.200 8.700| +6.500| +295,2 %
3. BA, nérdlich Miunsterstr. - 6.300 - -

Der 3. Bauabschnitt der StadtstralRe Nord wird unter den beschriebenen Annahmen eine
Verkehrsbelastung zwischen 6.300 Kfz/24h und 8.700 Kfz/24h aufweisen.

Der Verkehr wird insbesondere von der Andreasstral’e verlagert, fir die in der Prognose ei-
ne Entlastung um 6.200 Kfz/24h berechnet wird (- 42,5 %). Auch die GallitzinstralRe wird
durch den Weiterbau der nérdlichen Stadtstralle merkbar entlastet. Hier wurden Reduzie-
rungen um 2.300 Kfz/24h berechnet (- 32,4 %).

Die B 64 wird dagegen lediglich westlich der Andreasstral’e entlastet (- 4.700 Kfz/24h). Zwi-
schen Andreasstrale und Freckenhorster Tor betragt die berechnete Entlastung nur noch
400 Kfz/24h (- 3,0 %).
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Folgende Abbildung stellt die Entlastungswirkung in grafischer Form dar.
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Abbildung 27 Entlastung 3. BA Nérdliche Stadtstrale (Anderungen Prognose 3. BA —
Analyse 2011; DTV in Kfz/24h)

Verlagerungen wurden dariber hinaus auch von der L 547 und der Blumenstralte auf die
Waterstroate berechnet. Dabei handelt es sich um Nord-Sid-gerichtete Verkehre, die nun
von Freckenhorst Uber die Nordliche StadtstralRe fahren.

Insgesamt kann auf Grund der dargestellten Berechnungsergebnisse festgehalten werden,
dass die Realisierung des 3. Bauabschnittes der nérdlichen Stadtstrale merkbare Entlas-
tungen des stadtischen Strallennetzes im Warendorfer Norden bewirken wiirden. Die in der

Zustandsanalyse beschriebenen umfeldunvertréglichen Verkehrsmengen auf der Andreas-
stralde kénnten wirksam reduziert werden.

Die B 64 wird dagegen nur im westlichen Abschnitt entlastet. Ein Ersatz der Funktion der

B64n Ortsumgehung Warendorf kann deshalb mit der fertiggestellten nérdlichen StadtstralRe
nicht erreicht werden.

-
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5.1.5 Netz der verkehrswichtigen innerértlichen StraRen

o Anlage 11

Folgende Kriterien sind bei der Einstufung einer Strale zur verkehrswichtigen innerértlichen
Stral3e als Voraussetzung anzusehen:

1. Fahrbahnbreite mindestens 5,50 m, bei Linienbusverkehr 6,50 m

2. Zulassige Hochstgeschwindigkeit mindestens 50 km/h, nur punktuell an Gefahrenstel-
len geringere zuldssige Hochstgeschwindigkeit

3. Keine Einschrénkung fur Fahrzeugarten (z.B. Lkw-Verbot)

4. An beiden Seiten Anschluss an eine mindestens gleichrangige Stralle

Daruber hinaus sollten die StraRen eine entsprechende Verkehrsbedeutung haben (Kfz-
Menge, innerdrtlicher Durchgangsverkehrsanteil, Buslinienflihrung). Die verkehrswichtigen
innerdrtlichen StralRen dienen Uberwiegend dem innerértlichen Durchgangsverkehr. Entspre-
chend hoch sind die Anspriiche an einen leistungsfahigen Querschnitt und leistungsféhige
Knotenpunkte zu stellen.

Hinsichtlich der mdglichen Radverkehrsfiihrung ist bei Stral3en, die nicht dem verkehrswich-
tigen innerdrtlichen Netz angehdren, grundsétzlich davon auszugehen, dass eine Fuhrung im
Mischverkehr mdglich ist. Bei den verkehrswichtigen innerértlichen Straf3en ist hingegen das
Trennungsprinzip mit Fihrung des Radverkehrs auf separaten Radwegen oder Radfahrstrei-
fen eher erforderlich.

Das kunftige Netz der verkehrswichtigen innerdrtlichen Straf3en ist insbesondere von den
Entscheidungen zu den Umgehungsstrallen B 64n und L 547n abhangig, da mit diesen
MaRnahmen grolRe Teile des Durchgangsverkehrs verlagert werden kénnen und somit Ver-
bindungen, die diese Verkehre heute noch abwickeln missen, kiinftig nicht mehr diese Funk-
tion erfillen mussen.Da die Realisierung der Ortsumgehungen nicht im unmittelbaren Ein-
flussbereich der Stadt Warendorf liegen, werden im Rahmen des Verkehrsentwicklungspla-
nes 2 grundsatzliche Szenarien des kiinftigen Netzes der verkehrswichtigen innerdrtlichen
Strallen definiert. Szenario 1 geht davon aus, dass die Ortsumgehungen (noch) nicht reali-
siert wurden. Szenario 2 geht dagegen davon aus, dass die B 64n und die L 547n gebaut
wurden.

Der Realisierung des 3. BA der nérdlichen Stadtstralle wird in beiden Szenarien unterstellt.

Szenario 1: Ohne UmgehungsstraBen B64n und L 547n:

Das Netz der verkehrswichtigen innerdrtlichen Straflen ohne die Umgehungsstrallen B 64n
und L 547n ist in Anlage 11.1 dargestellt. Im Vergleich zum heutigen Netz kann die Dreibru-
ckenstralRe zwischen Gallitzinstrafle und ,Dreisprung” (L 830) aus dem Vorbehaltsnetz ent-
fallen. Diese Verbindung wird durch die Fertigstellung der nérdlichen Stadtstrale so weit
vom Durchgangsverkehr entlastet, dass ihre Funktion kunftig lediglich in der ErschlieRBung
der anliegenden Nutzungen konzentriert ist. Als zuséatzliche Verbindung wurde die Wolbe-
cker Str. und die Waterstroate nérdlich der Wolbecker Str. als verkehrswichtige innerértliche
Strafle mit aufgenommen (Verbindung K 3 — Blumenstr.).
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Szenario 2: Mit UmgehungsstraBen B64n und L 547n:

Das Netz der verkehrswichtigen innerértlichen Stralen nach Realisierung der Umgehungs-
strallen B 64n und L 547n ist in Anlage 11.2 dargestellt. Im Vergleich zum heutigen Netz
kann aus den gleichen Griinden wie in Szenario 1 die Dreibriickenstralle zwischen Gallit-
zinstralRe und ,Dreisprung” (L 830) aus dem Vorbehaltsnetz entfallen.

Als zusatzliche Strallen kommen die ehemalige B 64 zwischen den Anschliissen an die
B 64n in der Kernstadt sowie die ehemalige L 547 zwischen der B 64 in der Kernstadt und
dem Anschluss an die L 547n sudlich von Freckenhorst als verkehrswichtige innerortliche
Stral3en hinzu.

Auch hier wurde als zuséatzliche Verbindung die Wolbecker Str. und die Waterstroate nérdlich
der Wolbecker Str. als verkehrswichtige innerértliche Stral3e mit aufgenommen (Verbindung
K 3 — Blumenstr.).

Nachgeordnetes Netz auBerhalb der verkehrswichtigen innerértlichen Straen:

Das nachgeordnete Netz aufRerhalb der verkehrswichtigen innerértlichen Strallen kommt im
Prinzip fUr die Einstufung als Tempo-30-Zonen mit darin eingeschlossenen verkehrsberuhig-
ten Bereichen in Betracht. Bei der Umsetzung sind die entsprechenden Grundprinzipien zur
Verkehrsregelung und der Gestaltung der Stralkenrdume einzuhalten.

Als HauptsammelstraBen sind folgende Verbindungen innerhalb des nachgeordneten Net-
zes herauszuheben:

Kernstadt:

Am Springbernbaum, Badestr., Bleichstr. (zw. Gartenstr. und Badestr.), Brinkstr. (zw. Gar-
tenstr. und Badestr.), Dreibriickenstr., Disternstr., Flurstr., Gartenstr., Hellegraben (sidlich
Minsterweg), Hermannstr. (zw. Von-Ketteler-Str. und Kleine Str.) Kardinal-von-Galen-Str.,
Kleine Str., Minsterstr. (zw. Andreasstr. und Wilhelmsplatz), Munsterweg (6stlich Hellegra-
ben), Von-Ketteler-Str. (6stlich Im Grinen Grund), Waldenburger Str., Wiesengrund, Wil-
helmstr., Zumlohstr., Zwischen den Emsbriicken

Freckenhorst:
Berliner Str., Feidiekstr. (stidlich Im Kuihl, abhangig von der Ausweisung als Fahrradstralle),
Gansestr.

Hoetmar:
Ahlener Str.

Funktion und Ausbau der Waterstroate

Die Waterstroate schlief3t in Freckenhorst mittelbar an die Feidiekstral3e an, die hinsichtlich
der Umfeldnutzung mit dichter Wohnbebauung als sensibler Bereich anzusehen ist. In War-
endorf sind die Kardinal-von-Galen-Str. und die Wolbecker Str. angebunden. Wahrend die
Kardinal-von-Galen-Str. ebenfalls als sensibel einzustufen ist (Wohnumfeld), sind bei der
Wolbecker Str. als Verbindung des Gewerbegebietes keine besonderen Anspriiche aus dem
Umfeld abzuleiten.

Ein Ausbau der Waterstroate als verkehrswichtige innerdrtliche Stral’e stdlich der Wolbe-
cker Str. ist nur im Falle des Szenarios 1 und dann als Variante der L 547n mit einer West-

-
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umgehung Freckenhorst zu empfehlen. Ohne eine Umgehung wiirden Verkehrsverlagerun-
gen in Bereiche mit sensibler Umfeldnutzung (Feidiekstr. in Freckenhorst) eintreten. Die Um-
legungsberechnungen in Kapitel 5.1.3 haben gezeigt, dass ein derartiger Ausbau als Umge-
hungsstra3e nur zusammen mit einer vom Land zu bauenden Verbindung zwischen L 547
und L 793 verkehrswirksam ist.

Wenn die L 547n - wie in Szenario 2 unterstellt - gebaut wird, kann die Waterstroate sidlich
der Wolbecker Str. weiterhin als untergeordnete Verbindung angesehen werden und gem.
Kapitel 5.4.5 als Radwegverbindung gestérkt werden.

Eine Anbindung der Kardinal-von- | jepemm =7 g |
Galen-Str. an die Waterstroate ist fir |I§ R
das stadtische Stralennetz entbehr- =g

lich. Die Kardinal-von-Galen-Str. bin- |
det als Hauptsammelstraflie die anlie- g
genden Nutzungen (Hanseviertel und
Parkplatz des Berufskollegs) an das
ubergeordnete Netz an. Diese Anbin- "=
dung konnte auch allein Gber die ver- <
kehrswichtige innerértliche Strafde ,Im )
Griinen Grund“ erfolgen.

Eine Netzunterbrechung wiirde die |
angestrebten MalRnahmen zur Ver-
kehrsberuhigung in der Kardinal-von-
Galen-Str. unterstiitzen. Auch die -
Anordnung einer Einbahnstralle in
Fahrtrichtung Im Griinen Grund west-
lich des Parkplatzes Berufskolleg wa-
re als Netzunterbrechung zur Entlas-

tung der Kardinal-von-Galen-Str. NERR R e (CSTTTE!
denkbar. Abbildung 28 Strallennetz stdwestl. Kernstadt

Eine Netzunterbrechung wirde allerdings auch zu Mehrverkehr insbesondere in den Stral3en
Im Griinen Grund und BlumenstralRe fihren. Dariiber hinaus fiihrt eine Netzunterbrechung
zu gréReren Fahrtweiten fur den Quell- und Zielverkehr der anliegenden Nutzungen (z.B. in
Richtung Minster/Telgte).

Es ist daher abzuwéagen, ob der Vorteil einer Entlastung in der Kardinal-von-Galen-Str. die
aufgezeigten Nachteile rechtfertigt.

Bezuglich der zu verlagernden Verkehrsmengen kénnen im Rahmen des Verkehrsentwick-
lungsplanes keine Angaben gemacht werden, da hier keine Daten zur aktuellen Verkehrsbe-
lastung und zu den Verkehrsstromen vorliegen. Sollte fur eine Entscheidung eine konkrete
Aussage zu den zahlenmalligen Auswirkungen benétigt werden, ist eine vertiefende Unter-
suchung erforderlich.
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5.1.6 Planungskonzept StraBenraumgestaltung

o Anlage 12

Die Definition des Straflennetzes hat gezeigt, dass einige StralRen, die kinftig nicht mehr
den verkehrswichtigen innerdrtlichen Straflen zuzuordnen sind, ihre Bedeutung fir den Kfz-
Verkehr verlieren. Entsprechend geringere Anforderungen werden an den erforderlichen
StraRenquerschnitt gestellt. Damit entstehen Rickbaupotenziale, die fir andere Verkehrs-
teilnehmer (Radfahrer und FuRgéanger) sowie fiir gestalterische MalRnahmen genutzt werden
kdénnen.

Mafgeblich fur die Gestaltung des stadtischen StralRenraumes sind die Richtlinien fir die
Anlage von Stadtstralen (RASt 06) der FSGV. Als grundsétzlicher Leitgedanke bei der Ge-
staltung des innerstadtischen StralRenraumes sollte eine ausgewogene Bericksichtigung al-
ler Nutzungsanspriiche an den StralRenraum verfolgt werden. Das Hauptziel bei der Planung
und dem Entwurf von innerstadtischen Straf3en ist die Vertraglichkeit der Nutzungsanspri-
che untereinander und mit den Umfeldnutzungen einschlielich der Verkehrssicherheit.

Bei einer stadtebaulichen Be- [T Emgeioe riashen 2 Erforderliche Flachen 3 Angeslisbie Proporbonen
. h | fir F -und
messung des erforderlichen | " Randmiangen ey

Strallenquerschnittes wird von
,=auflen nach innen geplant®.
Das bedeutet, dass zunachst
die Flachen fir Randnutzun-
gen, Fullganger und Radfahrer
sowie die angestrebten Propor-
tionen zwischen Fahrbahn und
Seitenraum festgelegt werden.

Erforderfiche
Saitenraumbraile (5)

Aus der daraus abgeleiteten er-
forderlichen  Seitenraumbreite
lasst sich die ,stadtebaulich”
mdgliche Fahrbahnbreite ermit-
teln.

In einem weiteren Schritt ist ‘]f
. . . Stadiebaulich méghche Werkehrich notwendige
dann zwischen der stadtebauli- Fahrbahnbreile Fahvbahnbreite

chen und der verkehrlich not-
wendigen Fahrbahnbreite ab-
zuwagen.

Unter Anwendung dieses Ver- T . :
fahrens werden im Rahmen des ok A
Verkehrsentwicklungsplanes 3

Abbildung 29 Stadtebauliche Bemessung des StralRen-

StraRenquerschnitte unter- querschnittes (Quelle: RASt 06)
sucht, die auf Grund einer még-

lichen Abstufung der verkehrlichen Funktion Umbaupotenziale zur besseren Bericksichti-
gung stadtebaulicher Belange bieten.
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B 64 OD Warendorf

Am deutlichsten ware der Einschnitt in den heutigen Ortsdurchfahrten der B 64 und der
L 547, wenn die Ortsumgehungen gebaut wirden. In Anlage 12.1 sind mdgliche kinftige
Straflenquerschnitte fir die B 64 dargestellt, die insbesondere Radfahrern und FulRgangern
kiinftig deutlich mehr Flachen einrdumen werden.

Bei der B 64 wurden mit dem Bereich des Knotenpunktes Andreasstra’e und der Wallpro-
menade zwei Abschnitte dargestellt. Bei der Wallpromenade ist in den beiden Varianten der
vorhandene Parkstreifen auch in den geplanten Querschnitten berticksichtigt worden. Dieser
steht einer weitergehenden Flachenverfligbarkeit fur die Seitenrdume im Wege. Eine Umnut-
zung der Parkstreifen erfordert zwingend die Schaffung von Stellplatzersatz im nahen Um-
feld.

Eine Umgestaltung wie in Anlage 12.1 dargestellt ist erst bei entsprechenden Entlastungen
durch die B 64n mdglich. Es ist zu empfehlen, eine komplette Konzeption fiir die gesamte
Ortsdurchfahrt erarbeiten zu lassen.

L 547 OD Freckenhorst

Bei der OD Freckenhorst handelt es sich um einen sehr engen Strallenraum, der auch kinf-
tig geringere Gestaltungsmdglichkeiten bieten wird als die OD B64. In Anlage 12.2 sind zwei
Varianten zur Umgestaltung des zentralen Knotenpunktes mit den angrenzenden Strafl3en-
querschnitten dargestellt. In der ersten Variante wurde nur der Knotenpunkt zu einem Mini-
Kreisverkehr umgestaltet. Um den FuRgangern mehr Flachen anbieten zu kénnen, wéren
hier punktuelle Einengungen der Fahrbahn erforderlich.

Als Alternative kénnte auch ein in der zweiten Umbauvariante dargestellter héhengleicher
Ausbau des Stralkenquerschnittes nach dem Shared-Space-Prinzip denkbar sein.

Beide in Anlage 12.2 dargestellten Varianten kénnen erst realisiert werden, wenn entspre-
chende Entlastungen der L 547 und L 793 eingetreten sind. Ggf. ware sogar noch eine Lkw-
Wegweisung oder ein Lkw-Durchfahrverbot erforderlich, um den Begegnungsfall Lkw/Lkw
am Mini-Kreisverkehr zu minimieren. Auch hier ist zu empfehlen, eine komplette Konzeption
fur die gesamte Ortsdurchfahrt erarbeiten zu lassen.

Dreibriickenstrale

Ein weiterer modglicher Rickbau ist in Anlage 12.3 fur den Bereich Dr.-Rau-
Allee/Gallitzinstr./Lange Wieske/Dreibriickenstr. dargestellt. In dem dargestellten Konzept ist
es vorgesehen, in der DreibriickenstralRe zuséatzliche Flachen fir gestalterische Malinahmen
zu nutzen, um den Bereich stadtebaulich aufzuwerten. Der Knotenpunkt wird zu einem Mini-
Kreisverkehr umgebaut. In der Gallitzinstr. sind insbesondere Verbesserungen der Radver-
kehrsanlagen erforderlich. Bei einer Realisierung des 3. BA der nérdlichen Stadtstrale kénn-
te der Radverkehr auf der Fahrbahn als Mischverkehr mit dem Kfz fahren.

Diese MaRnahme kdnnte im Abschnitt Dreibrlickenstr. bereits heute, unabhangig von Entlas-
tungen, umgesetzt werden. Eine Abstimmung mit der MalRnahme zum Umbau des ,Drei-
sprungs” ist zu empfehlen.
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51.7 Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehren

o Anlage 13

Der Umbau von vorfahrt- oder lichtsignalgeregelten Knotenpunkten zu Kreisverkehren kann
aus verschiedenen Griinden sinnvoll sein. Verkehrliche Griinde kénnen eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit oder die Entschérfung von Unfallschwerpunkten sein. Dartber hinaus
kénnen Kreisverkehre auch zur Geschwindigkeitsddmpfung an Ortseingdngen beitragen.
Daneben kommen aber auch gestalterische Aspekte als Begrindung des Umbaus zu einem
Kreisverkehr in Frage.

Entscheidend fur eine sichere Gestaltung von Kreisverkehren ist die Berlicksichtigung der
verkehrlichen und baulichen Voraussetzungen. Es ist jeweils im Einzelfall zu prifen, ob die
Voraussetzungen fir einen Kreisverkehr am jeweiligen Knotenpunkt gegeben sind. Dabei
sind die entsprechenden Empfehlungen der FGSV, die im Merkblatt fir die Anlage von
Kreisverkehren dargestellt sind, einzuhalten.

Bei hohen Verkehrsbelastungen ist dariber hinaus durch eine Leistungsféhigkeitsberech-
nung gemall HBS zu prifen, ob die Verkehrsmengen von einem Kreisverkehr mit mindes-
tens ausreichender Verkehrsqualitat abgewickelt werden kénnen.

Je nach dem zur Verfigung stehendem StralRenraumangebot kommen i.d.R. mit dem Mini-
Kreisverkehr und dem Kleinen Kreisverkehr zwei Grundformen in Betracht.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes werden 3 Beispiele zur Umgestaltung von Kno-
tenpunkten in Kreisverkehre in Anlage 13 dargestellt:

1. L 830 Sassenberger Str./ Zwischen den Emsbriicken/Dreibrickenstrale

2. Reichenbacher Str./Splieterstr.

3. Einener Str./Drenbriickenstr./Zum MufRenbach

Alle drei Kreisverkehre kdnnten bereits heute unabhangig vom kiinftigen Verkehrsnetz reali-
siert werden.

Neben den in Anlage 13 dargestellten Kreisverkehren wurden fiir folgende Knotenpunkte
weitere Umgestaltungen zu Kreisverkehren gepruft.

- L 547/MerveldtstralRe in Freckenhorst

- L 548/L 830 in Milte

Nach Uberschlagiger Prifung kénnen beide Knotenpunkte sowohl hinsichtlich der verkehrli-
chen als auch der bautechnischen Voraussetzungen zu Kreisverkehren umgebaut werden.
Eine Umgestaltung wiirde an beiden Stellen die Verkehrssicherheit an den Ortseingangsbe-
reichen verbessern (Geschwindigkeitsdampfung, sichere Querung fiir den Rad- und Fuf3-
gangerverkehr). Somit sind auch diese Malinahmen zu empfehlen.
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5.1.8 Weitere MaBnahmen

Geschwindigkeitsddmpfung an Ortseingédngen

Als geschwindigkeitsdampfende MaRnahmen sind an den Ortseingdngen Fahrbahnteiler ge-
eignet. Kreisverkehre sind hier eher die Ausnahme. Die folgende Abbildung stellt die in den
Rast 06 dargestellten Grundformen dar.

Owal, beidseitig versatzt

o
_|E|__"""'------.._______d ;_

O won Bepfaszung fisi

650
13,25

“1 - J'I:

Gradlinig, beldseiti versetzt

ollclo
7@
|

—_— T —~ ]
o ©
OT van Bapflanzung i
L €2 85,00 |
1 1
S-firmig, beidssiti versetzt
- " —_—
—3 . :
= A™S M =
— 8 =
]
(=]
© —

0T von Bepianzung frei

+ o2 55,00 —,|,

- @@@;__..-—-@-*r@\..____
—---?.._‘.‘.-‘_‘----a .

——‘@’TD(D BICRIO

O van Bapfanzung fra

L ca. 30,00 | L g 30,00 L
1 l 7

3,5

Abbildung 30 Grundformen von Mittelinseln zur Geschwindigkeitsddmpfung
(Quelle: RASt 06)

In &hnlicher Form ist bereits der Ortseingang an der L 851 in Hoetmar gestaltet. An folgen-
den Ortseingdngen sind ebenfalls entsprechende Fahrbahnteiler zu empfehlen:

- L 793, westlicher Ortseingang Freckenhorst

- Raiffeisenstr. und Dechant-Wessing-Str. in Hoetmar

- K 18 Ostmilter Str. und K 38 Vinnenberger Str. in Milte
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Verkehrsregelung Altstadt

In der Altstadt wird als grundlegende Zielsetzung eine moglichst weitreichende Verkehrsbe-
ruhigung definiert. Hier steht die Aufenthaltsqualitat fur Besucher und Kunden im Vorder-
grund. Dartber hinaus sollte eine hohe Wohnumfeldqualitdt die Altstadt auch als Wohn-
standort attraktiv machen. Der Kfz-Verkehr hat sich somit den anderen Verkehrsarten unter-
zuordnen.

Somit sind die seit dem letzten VEP umgesetzten MalRnahmen, wie z.B. die Netzunterbre-
chung in der Kirchstral’e, weiterhin zu empfehlen. Eine in die Diskussion eingebrachte Ver-
bindung zwischen ndrdlicher und &stlicher Altstadt sollte deshalb nicht weiterverfolgt werden.

Ausweitung der FuBgéngerzone

Als mégliche Mallnahme wurde seitens der Kaufmannschaft vorgeschlagen, die Fuliganger-
zone sowohl im Westen bis zum Minsterwall als auch im Osten bis zum Heumarkt wie in der
folgenden Abbildung dargestellt zu erweitern.
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Abbildung 31 Ausweitung der Fu3gangerzone
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Erweiterung Richtung Westen (Minsterwall)

Derzeit ist der entsprechende Abschnitt der Munsterstr. Bestandteil eines verkehrsberuhigten
Bereiches und als EinbahnstralRe in Fahrtrichtung Westen ausgeschildert. Hinsichtlich der
Querschnittgestaltung und der Nutzung des Strallenraumes ist allerdings eine Separation
der Verkehrsarten zu beobachten. Die Fuligédnger nutzen die gepflasterten Seitenraume,
Radfahrer und Kfz die asphaltierte Fahrbahn. Auf dem folgenden Foto ist der heutige Aus-
bauzustand dargestellt.

Abbildung 32 Minsterstr. zwischen Miunsterwall und Lange Kesselstr.,
Blickrichtung Osten

Bei dem vorhandenen Kfz-Verkehr handelt es sich Gberwiegend um Verkehr von den Park-
platzen an den Strallen Lange und Kurze Kesselstr. sowie dem Muinsterwall. Auf Grundlage
einer durchgefihrten Zéhlung kann die aktuelle Verkehrsmenge auf etwa 800 Kfz/24h hoch-
gerechnet werden.

Der StraRenraum ist hinsichtlich der Umfeldnutzungen (Einzelhandel) sowie der derzeitigen
FuRgéngerfrequenz grundsétzlich als FulRgangerzone oder verkehrsberuhigter Bereich ge-
eignet. Der Abschnitt hat innerhalb des stadtischen StralRennetzes ausschlieRlich erschlie-
Rende Funktion. Entsprechend ist die Aufenthaltsfunktion der verbindenden Funktion des
StraRenraumes voranzustellen.

Es sind zwei grundséatzliche Losungsansatze weiterzuverfolgen.

1. Umgestaltung zu einer FuBgédngerzone

Bei dieser Variante sind zum Einen L&ésungen fur den zu verlagernden Verkehr zu
suchen. Eine Mdglichkeit ist die Umleitung Uber die Hohe Str. und Marienkirchplatz
zum Muansterwall. Der Nachteil dieser Variante ware der entstehende Kreuzungs-
punkt des Kfz-Stromes mit der Fuligangerzone im Bereich Lange Kesselstr./ Miins-
terstr. Dieser Knotenpunkt ware als Gefahrenpunkt gestalterisch kenntlich zu machen
(Aufpflasterung, FuRgangeriberweg, Schachbrettmuster 0.8.) und als verkehrsberu-
higter Bereich auszuschildern.
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Eine weitere Moglichkeit ware eine Netzunterbrechung in der Langen Kesselstr. im
Bereich der Munsterstr. In diesem Fall musste in der Langen Kesselstr. und der Kur-
zen Kesselstr. bis zur Friedrichstr. der Strallenquerschnitt flir Begegnungsverkehr
umgestaltet werden. Der Parkplatz der Stadtverwaltung an der Langen Kesselstr. wa-
re als letztmdgliche Wendemdglichkeit anzusehen. Die weiter nérdlich gelegenen
Stellplatze an der Langen Kesselstr. wiirden nicht mehr zur Verfigung stehen.

2. Umgestaltung als verkehrsberuhigter Bereich
Als weiterer Losungsansatz ware eine Umgestaltung der Minsterstr. zur Aufhebung
der beobachteten Separation der Verkehrsteilnehmer. Fahrbahn und Seitenrdume
sind dann aus einem Material (Pflaster) auszufiihren.

Die Ausdehnung der FulRgangerzone nach Westen ist aus verkehrlicher Sicht grundsatzlich
machbar. Eine abschlieRende Bewertung sollte in einer gesonderten Untersuchung erfolgen,
in der auch die Umgestaltungsmdglichkeiten im umliegenden Netz (insbesondere Muinster-
wall, Lange Kesselstr., Kurze Kesselstr., Hohe Str., Marienkirchplatz) analysiert werden.

Erweiterung Richtung Osten bis zum Heumarkt (Krickmarkt)

Der Krickmarkt ist Bestandteil eines verkehrsberuhigten Bereichs und als Einbahnstral3e in
Fahrtrichtung Osten ausgeschildert. Der Querschnitt ist mit einer einheitlich gepflasterten
Verkehrsflache fir alle Verkehrsteilnehmer ausgestaltet. Das folgende Foto zeigt den
Krickmarkt vom Heumarkt in Richtung Westen.

i
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Abbildung 33 Krickmarkt zwischen Steinweg und Kdnigstrafde, Blickrichtung
Westen

Uber den Krickmarkt wird ein Teil des Zielverkehrs von der Freckenhorster Str. tiber ,In den
Lampen® und KoénigstralRe in die 6stliche Altstadt abgewickelt. Die Verkehrsmenge ist nicht
bekannt, kann aber als relativ gering angesehen werden. Somit ist auch diese MaRnahme
aus verkehrlicher Sicht als machbar einzustufen.
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Allerdings héatte eine Erweiterung der FuRgangerzone auf dem Krickmarkt Konsequenzen fir
die Verkehrsfihrung in dem Quartier sowie die Pkw-Erreichbarkeit der anliegenden Nutzun-
gen. Im Umfeld sind sdmtliche Straf3en als Einbahnstralen ausgeschildert Folgende Abbil-
dung zeigt die derzeit méglichen Fahrtbeziehungen fur den Kfz-Verkehr.

Abbildung 34 Ausweitung der FuRgangerzone

Wenn der Krickmarkt nicht mehr fur den allgemeinen Kfz-Verkehr zur Verfigung stehen wur-
de, ware die Konigstralte eine Sackgasse oder kénnte auch zur FuRgéngerzone umgewid-

met werden. %\w Rg

Auf Grund der Einbahnstralenregelung

im Steinweg koénnten die Ziele ndrdlich ) 4
der Brlinebrede kunftig nicht mehr von (::)
der Freckenhorster Strale aus, sondern ; ' J

nur noch vom Osttor angefahren werden.

tr.

Der riickflieRende Verkehr kénnte dage- _ ¥ —~y:
gen wie heute zum Freckenhorster Tor y. =73 [ 7078 S0 T Satebll]] J
abfahren. ? ; P 3,

¥

{ Ostway

=

ul

Abl;ildung 35 Verkehrsfuhrung Variante A
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Da Begegnungsverkehr im Steinweg auf
Grund des engen Querschnitts nicht méglich .
ist, kommt als Alternative nur eine Umkehr der
mdglichen Fahrtrichtung in Frage.

Dies hatte zur Folge, dass dann der gesamte |
zuriickflieRende Verkehr nur noch zum Osttor 2
Uber die Klosterstr. und Molkenstrale méglich |
waére.

Abbildung_36 Verkehrsfihrung Variante B

Insgesamt ist zur Entscheidung eine Abwéagung durchzufiihren, in der die Vorteile der aufge-
zeigten Erweiterung der Fulligdngerzone (Aufwertung der Aufenthaltsqualitét in den Stra3en
Krickmarkt und Konigstrale) mit den beschriebenen Nachteilen (schlechtere Pkw-
Erreichbarkeit der 6stlichen Altstadt) gegenlbergestellt werden missen. Ggf. ist eine vertie-
fende Untersuchung, in der auch die zu verlagernden Verkehrsmengen erhoben werden, zu
erarbeiten.
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Ausbauzustand/Verkehrsregelung Marienkirchplatz

Der Marienkirchplatz ist sowohl nérdlich als auch stdlich der Marienkirche als verkehrsberu-
higter Bereich mit Zeichen 325 StVO ausgeschildert. Hinsichtlich der Stralenraumaufteilung
unterscheiden sich die beiden Abschnitte.

Sudlich der Marienkirche ist der Stralenraum mit héhengleichen Verkehrsflachen fur alle
Verkehrsteilnehmer sowie einheitlicher Materialwahl gestaltet und folgt somit dem Grund-
prinzip eines verkehrsberuhigten Bereiches.

Nordlich der Marienkirche werden die Fulgénger dagegen auf Hochbord gefiihrt. Dement-
sprechend wird der Stral3enraum separiert genutzt.

Fir den nérdlichen Abschnitt ist zu empfehlen, den Strallenraum an die gewahlte Verkehrs-
regelung anzupassen. Die Anordnung einer Tempo-30-Zone wirde nicht in die umliegenden
Bereiche mit verkehrsberuhigten Bereichen und der Fuldgangerzone passen.

Dem beschriebenen Mangel ist allerdings auf Grund des geringen Sicherheitsdefizits keine
oberste Prioritdt einzurdumen.

Ausbauzustand/Verkehrsregelung Merveldtstr. — Briickenstr. in Freckenhorst

Die Verbindung Merveldtstr. — Briickenstr. ist derzeit als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Die-
se Verkehrsregelung wird auch den anliegenden Nutzungen (Wohnen) gerecht. Allerdings ist
ein wesentlicher Grundsatz von Tempo-30-Zonen, die Rechts-Vor-Links-Regelung an den
Knotenpunkten nicht umgesetzt (Zeichen 301 StVO an allen Knoten).

Die Verbindung Merveldtstrale- Briickenstral’e wird derzeit auch als ,Ausweichstrecke fur
Durchgangsverkehr genutzt und ist entsprechend hoch belastet. Aus diesem Grund ist sie
auch den verkehrswichtigen innerortlichen Straflen zuzuordnen. Der relativ hohe Durch-
gangsverkehrsanteil und damit die tatsachliche Funktion der Verbindung sprechen eher fir
eine Aufhebung der Tempo-30-Zone. Da keine Sicherheitsmangel bestehen, wird auf eine
Empfehlung verzichtet.

Verkehrsregelung in der Industriestr. in Freckenhorst

Bei der Industriestr. in Freckenhorst steht zur Diskussion, diese kinftig zwischen der Wes-
ternfelder Str. und der Gansestr. als Einbahnstral3e in Fahrtrichtung Suden auszuweisen.
Durch diese MalRnahme sollen entsprechende Verkehrsentlastungen erwirkt werden.

Die Industriestralle ist Bestandteil einer Tempo-30-Zone. Radfahrer und Kfz fahren im
Mischverkehr auf der Fahrbahn. Fufligdnger gehen auf beidseitigen stral3enbegleitenden
Gehwegen.

Hinsichtlich der Umfeldnutzung ist die Industriestr. sudlich der Westernfeldstr. durch gewerb-
liche Nutzungen (insbes. Einzelhandelsmarkte) und im nérdlichen Abschnitt durch dichte
Wohnbebauung mit vereinzelten gewerblichen Nutzungen (Apotheke, Arzt) gepragt.
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Verkehrszahlen sind fiir den nérdlichen Abschnitt (nérdlich der Westernfelder Stral3e) aus
Zahlungen mit automatischen Zahlgeraten bekannt. Bei einer Zahlung durch die Stadt War-
endorf mit einem Seitenradar Gber 1 Woche wurde im September 2005 eine durchschnittli-
che tagliche Verkehrsmenge von rd. 900 Kfz/24h gemessen. Im Juli 2010 wurde von der
IPW mit Zahlplatten des Typs NC200 ebenfalls Gber 1 Woche ein DTV von rd. 600 Kfz/24h
gemessen. Die Differenz lasst eine abnehmende Tendenz erkennen, kann bei den geringen
Verkehrsmengen aber auch zuféllig bedingt sein. Als Mittelwert kann eine Verkehrsmenge
von 800 Kfz/24h festgehalten werden. Diese Belastung ist als sehr gering und nicht
umfeldunvertraglich zu bewerten.

Durch eine Einbahnstral’enregelung wirde die Halfte dieses Verkehrs (rd. 400 Kfz/24h)
kiinftig auf die umliegenden Stral3en verlagert. Es kann davon ausgegangen werden, dass
rd. 50 % Uber die 6stliche Westernfelder Str. — Gansestr. und 50 % Uber die westliche Wes-
ternfelder Str. — Bruckenstr. fahren wirden. Folgende Abbildung zeigt eine entsprechende
Umlegung.

ny _—t : \// I{I—-L‘_"__F |r:__,~_‘c—;j"-‘ '{éﬁ \
B

\
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Die zusatzlichen Verkehrsmen-
gen kénnen vom vorhandenen
Verkehrsnetz ohne Probleme
abgewickelt werden.

Als kritisch ist die Situation al- 7,

lerdings am Knotenpunkt Wes-
ternfelder Str. / Gansestr., da ,J
zum Einen der Querschnitt der /“
Westernfelder Str. sehr eng ist I,
und zum Anderen die Einmun- B

dung der Gansestr. in die L 547 Q’ .
beeintréachtigt werden kénnte.

Insgesamt kann derzeit weder _7:
ein  Verkehrsmengenproblem
noch ein Sicherheitsdefizit in 7
der noérdlichen  Industriestr. 7//:

Situation zu andern.

alll = T ~ e £

sverlagerungen Industriestr.

Abbildung 37 Verkehr:
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5.2 Ruhender Kfz-Verkehr
5.21 Zieldefinition

In der Altstadt sind ausreichend Stellplatze fir Besucher, Kunden und Anwohner be-
reitzustellen.
Es sind ausreichend Stellplatze fiir mobilitatseingeschrankte Verkehrsteilnehmer be-
reitzustellen.

Bei der Bereitstellung des Parkraumangebotes sind die Ziele zur Verkehrsberuhigung
und weitestgehenden Verkehrsvermeidung zu beachten.

Die Orientierung zu den Stellplatzen soll durch ein geeignetes Parkleitsystem sicher-
gestellt sein.

5.2.2 Angebotsentwicklung in der Altstadt

In der Zustandsanalyse wurde festgestellt, dass das Parkraumangebot in der dstlichen Alt-
stadt mit einer Auslastung von tber 80 % an der Grenze der Kapazitat liegt. Auch im Westen
wird an Markttagen zu gewissen Tageszeiten eine Auslastung von Gber 80 % erreicht.

Damit stehen hier kaum Kapazitatsreserven fiir Spitzenbelastungen (z.B. Weihnachtsge-
schéaft) zur Verfigung. Darliber hinaus wird bei hohen Belastungen bereits unerwiinschter
Parksuchverkehr ausgel6st, der als zusatzliche Belastung in der Altstadt abgewickelt werden
muss.

Bei Erweiterungen des Parkraumangebotes ist allerdings zu beriicksichtigen, dass zusatzli-
cher Parkraum mehr Pkw-Verkehr in die Altstadt ziehen wirde. Somit sollte kiinftig das der-
zeitige Angebot erhalten und bei Neubauvorhaben und Nutzungsédnderungen auf eine ent-
sprechende Bereitstellung des erforderlichen Stellplatzbedarfs bestanden werden. Sollte dies
im Bereich der Nutzung nicht méglich sein, sind die Ablésebetrége in zusétzlichen Parkraum
Zu investieren.

Der Bau einer gro3en zentralen Parkierungsanlage, die von der Kaufmannschaft gefordert
wird, ist grundsatzlich zu beflirworten. Die Suche nach einem geeigneten Standort sollte
auch die vorhandenen Stellplatzanlagen einbeziehen. Dabei ist das Ziel der Verkehrsberuhi-
gung in der Altstadt zu beachten.

Durch das geplante Parkdeck am Bahnhof mit 200 &ffentlichen Stellplatzen sind positive Ef-
fekte fur die Stellplatzbilanz in der westlichen Altstadt zu erwarten. Insbesondere ein Teil der
Langzeitparker (Angestellte) kbnnte hierhin ausweichen.

Fir die 6stliche Altstadt ist hinsichtlich der Ausgabe von Anwohnerparkausweisen zu prifen,
ob das Stellplatzangebot auch auflerhalb der Altstadt zur Verfigung gestellt werden kann.
Verbesserungen durch Gebuhrenpflichtige Stellplatze sind hingegen nicht zu erwarten, da
die Parkdauer durch Parkscheibe ohnehin bereits auf eine Stunde begrenzt ist.
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5.2.3 Parkleitsystem

Neben MalBnahmen zur Angebotsentwicklung soll im Folgenden geprift werden, ob ein
Parkleitsystem die Orientierung zum Auffinden der vorhandenen Stellplatze verbessern
kann.

Derzeit ist die Parkplatzwegweisung in die ortliche und Uberértliche Wegweisung integriert.
Es gibt also kein separates Leitsystem.

Es kommen grundsatzliche zwei Systeme in Frage. Das dynamische Parkleitsystem zeigt
Uber entsprechende dynamische Wegweiser die Anzahl der freien Stellpldtze auf den einzu-
beziehenden Stellplatzen oder alternativ ,frei“ oder ,besetzt an.

Das statische Parkleitsystem beinhaltet demgegeniber lediglich die Bezeichnung der Stell-
platzbereiche oder der einzelnen Stellplatze ohne Anzeige der freien Stellplatze.

"J Parkleitsystem "J Parkleitsystem

¢ m prréiteze ¢ Bereich 1
Bereich 1

— ; :
& e | | €= [l Bereieh

Bereich 2

I EAEE AP

Bereich 3

Dynamisches System Statisches System

Abbildung 38 Parkleitsysteme
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Dynamisches Parkleitsystem:
Als Voraussetzungen eines Dynamischen Parkleitsystems sind folgende Kriterien zu Uber-
prufen.

- Stellplatzanlagen ab 50 Stellplatzen

- Stark unterschiedliche Nachfrage der Stellplatze

- Vergleichbare Attraktivitat der Stellplatzanlagen hinsichtlich Lage, Ausstattung und Ta-

rifen
- Technische Voraussetzungen

Folgende Abbildung zeigt die Lage der Stellplatzanlagen bzw. zusammengefasste Berei-
chen, die mindestens rd. 50 Stellplatze aufweisen.
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Abbildung 39 Parkplatze/-bereiche mit rd. 50 Stellplatzen

In der gesamten Altstadt sind lediglich der Parkplatz an der Ems und die Tiefgarage Hohe
Stralle grundsatzlich fir ein dynamisches Parkleitsystem geeignet. Kiinftig wird auch das
Parkdeck am Bahnhof mit rd. 200 geplanten Stellpldtzen in das Raster geeigneter Anlagen
passen. Der Parkplatz an der Wilhelmstra3e mit 45 Stellplatzen (klnftig 37) wurde zusétzlich
mit bertcksichtigt.

Bei den anderen dargestellten Anlagen handelt es sich um zusammengefasste Parkplatze zu
Bereichen.
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Eine unterschiedliche Nachfrage der einzelnen Anlagen konnte wahrend der Erhebungen
bedingt festgestellt werden. So stehen z.B. hohen Auslastungen der Stellplatze auf dem Wil-
helmplatz geringe Auslastungen der Stellplatze auf der Emswiese gegenuber. Die Bereiche
Bilstrae/Ostwall und Molkenstrafe unterscheiden sich in der Nachfrage nicht sehr stark.
Insgesamt kann dieses Kriterium somit nur als bedingt erfullt angesehen werden.

Hinsichtlich der Attraktivitat der Lage der Stellplatze ist die Altstadt eindeutig in einen westli-
chen und einen o6stlichen Bereich zu unterscheiden. Auch die Ausstattung und Attraktivitat
der Anlagen ist sehr unterschiedlich.

Folgende Abbildung zeigt die erforderlichen Komponenten eines dynamischen Parkleitsys-
tems.
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Rechner
Lipried
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Einrichtungen zur
Dalenuberiragung

Parkflachen- Verkehrs-
Rechner | Rechner
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m Slraftenraum | E -,3 ST |
fl'\ 3i510| Bahnhoi
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& [ 1270 marki JI]
: athaus [ 1470] [ éJ
E Erfassungseinrnchiungen Anzeigeeinnchiungen
| n der Parkflache (z B. Parkwegweiser)

Abbildung 40 Komponenten eines dynamischen Parkleitsystems
(Quelle: Hinweise zu Parkleitsystemen, FGSV)

In Warendorf missten die gesamte technische Infrastruktur mit ca. 20 dynamischen Weg-
weisern, einer zentralen Rechnereinheit und entsprechender Ubermittlungstechnik der Daten
installiert werden.

Samtliche Parkplatze mussten mit Schrankenanlagen ausgestattet und umgebaut werden.
DarlUber hinaus fallen weitere Kosten fir zusatzliches Personal zur Besetzung der Rechner-
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einheit an. Insgesamt kann mit einer Investitonssumme von mindestens 500.000 € und jahr-
lichen Ausgaben von mindestens 100.000 € fir Betrieb, Wartung und Personal gerechnet
werden.

Bei dem statischen System mussten demgegenuber lediglich die Wegweiser an der noch
festzulegenden Route, sowie BegriRungstafeln an den Ortseingdngen, wie in der nachfol-
genden Abbildung als Beispiele dargestellt, aufgestellt werden.

}Warendorf [&im Zentrum

P ¥ Parkleitsystem l

Bereich
Altstadt-West

o [d Altstadt-West

N & Ostwall

Bereich
Altstadt-Ost

Iz MolkenstraBe 9

BegruRungstafel Einzelwegweiser

Abbildung 41 Komponenten des statischen Parkleitsystems

Es ist auch zu prifen, ob an den Standorten der BegriBRungstafeln auch eine Haltebucht mit
einem Informationspunkt eingerichtet werden kann.

Abseits der Hauptrouten kénnten die bestehenden Wegweiser teilweise auch stehen bleiben.
Dies ist im Einzelnen noch zu prifen.

Die Kosten der MaRnahme héngen von der Anzahl und der Gréfe der BegriiRungstafeln und
der einzelnen Wegweiser ab.

Insgesamt kann ein Parkleitsystem zur besseren Orientierung der Besucher der Innenstadt
beitragen. Auf Grund der fehlenden Voraussetzungen fiir ein dynamisches Parkleitsystem ist
dabei das statische System zu empfehlen.
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5.3 OPNV
5.31 Zieldefinition

Der OPNV ist als Verkehrsmittel zu stérken
Es ein ausreichendes Angebot insbesondere von den Ortsteilen in die Kernstadt be-
reitzustellen

Die Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln ist zu verbessern
Haltestellen sind mit allen erforderlichen Merkmalen auszustatten und einheitlich zu
gestalten

5.3.2 Linienoptimierung und Erganzung des Angebotes

Da die Linienplanung durch den Kreis im Rahmen der Nahverkehrsplanung erfolgt, kann die
Stadt Warendorf zur Behebung der dargestellten Mangel beziglich der Optimierung und Er-
génzung von Buslinien nur durch Anregungen einwirken.

Im Vordergrund stehen hier die in der Zustandsanalyse dargestellten Mangel einer besseren
Abstimmung der Linien R14 und 351 auf die Abfahrtzeit der Regionalbahn 67 nach Minster.

Die Grundversorgung der einzelnen Stadtteile kann Uberwiegend als ausreichend betrachtet
werden. Im Einzelnen sind aber auch hier Erganzungen anzustreben. Ein Weg, den die Stadt
Warendorf dabei unterstiitzen kann, ist die Initierung von Birgerbussen. Das Beispiel in
Hoetmar zeigt, dass diese Form der Netzergédnzung durchaus zu einer Angebotserweiterung
beitragen kann. Es kommt hierbei entscheidend auf das ehrenamtliche Engagement der
Birgerinnen und Birger vor Ort an.

Zur besseren Verknipfung der Systeme Bus/Schiene ist eine Verbindung von Milte zum Hal-
tepunkt Mussingen als Starkung des OPNV zu empfehlen.
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5.3.3 Haltestellengestaltung

o Anlage 14

Ein Aspekt der OPNV-F(‘jrderung, bei dem die Stadt unmittelbaren Einfluss hat, besteht in
der Gestaltung der Haltestellen. Dabei kommt es insbesondere auf die technischen Ausstat-
tungsmerkmale an, die als Anforderung einer qualitativ hochwertigen Haltestellengestaltung
erfullt sein sollten. Die Miunsterlandkreise haben mit dem Ziel einer einheitlichen Ausstattung
der OPNV-Haltestellen gemeinsam mit den Verkehrsunternenmen RVM und WB im Jahr
1999 Haltestellentypen definiert und fiir diese einheitliche Kriterien einer Mindestausstattung
entwickelt. Folgende Tabelle stellt diese Mindestanforderungen dar.

Tabelle 21 Ausstattungsmerkmale OPNV-Haltestellen

c § | 3zg T 5|3 c
s flfas E5E 55,
8§ 2| ITE5E LT££|348%
Ausstattungselement T & S % 5 = % % 3 s 5 o
5 5| £=8 |[£E8 385
S E| 9SEg |©8c2 |22
S 3| 25° |25 |58
> IS £ L |z
Bauliche Ausstattung
Haltestellenzeichen (StVO 224) X X X X
Wartehalle X X (X) (X)
Beleuchtung X X X X
Sitzgelegenheiten X X X X
Abfallbehalter X X X X
OPNV-Information/ Anlagen
Abfahrtplan X X X X
Tarifinformation X X X X
Liniennetzplan lokal / regional X X
Erreichbarkeitsverzeichnis X (X)
Fahrscheinautomat X (X)
Service-Center (X)
Allgemeine Information
Stadt-/Umgebungsplan X X
Leitbeschilderung X X
Sonstige Hinweistafeln X X
Sonstige funktionale Ausstattung
Telefon X X
Briefkasten X X
Fahrradstander, B+R X X (X) X
Pkw-Parkplatze, P+R X (X)
Die Tabelle zeigt, dass die Grundausstattung je nach Funktion der Haltestellen steigt.
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Hinsichtlich der Verknupfung der Verkehrssysteme Rad/Bus kommt insbesondere aul3erorts
einem qualitativ und quantitativ ausreichendem Angebot an Fahrradabstellanlagen eine gro-
Re Bedeutung zu, da hier in der Regel grélkere Entfernungen zu den einzelnen Haltestellen
zurlickgelegt werden missen als in der Kernstadt.

Barrierefreie Ausstattungsmerkmale sind in der Tabelle nicht angegeben. Diese werden vor
dem Hintergrund des demografischen Wandels kinftig allerdings immer wichtiger. Bei Um-
und Neubauten von Verkehrsanlagen ist die Berlicksichtigung der Anforderungen an eine
barrierefreie Gestaltung mittlerweile auch gesetzlich vorgeschrieben. Somit sind barrierefreie
Gestaltungselemente, insbesondere taktile Leiteinrichtungen, als Mindestausstattungen aller
Haltestellentypen anzusehen.

In Anlage 14 ist eine innerdrtliche Haltestelle mit hohem Fahrgastaufkommen dargestellt, die
als Musterhaltestelle alle wesentlichen Elemente der o0.g. Mindestanforderungen enthélt.

Bei der Haltestellengestaltung sollte dartiber hinaus insbesondere bei der Wahl der Halte-
stellenform (Haltestellenkap, Fahrbahnrandhaltestelle oder Haltebucht) eine sichere Radver-
kehrsfuhrung beachtet werden. Hier bieten Haltestellen am Fahrbahnrand auf Grund der ge-
ringeren Konfliktpotenziale deutliche Vorteile gegenliber Haltebuchten.

Aus den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen der FGSV kann folgende Tabelle zitiert
werden, die die Eignung der Haltestellenform in Kombination mit der vorliegenden bzw. ge-
planten Radverkehrsfuhrung zeigt.

Tabelle 22 Kombination von Radverkehrsfiihrung und Haltestellenform bei Bushaltestellen
in Seitenlage
Haltestellenform

Haltestelle am

Radverkehrs= Haltestellenkap Fahrbahnrand Bushaltebucht
fiihrung
Mischverkehr auf der Fahr-
|bahn / Radfahrstreifen / gut geeignet gut geeignet geeignet
Schutzstreifen
bedingt  geeignet | bedingt geeignet
Fiihrung im Seitenraum gut geeignet (abhéngig von Sei- | (abhangig von Sei-
tenraumbreiten) tenraumbreiten))

Bussonderfahrstreifen mit
Zusatz ,,Radfahrer frei“

bedingt geeignet
(bei schmalen Bus-
sonderfahrstreifen:
geringe Aufent-
haltsdauer Bus)

bedingt geeignet
(bei schmalen Bus-
sonderfahrstreifen:
geringe Aufent-
haltsdauer Bus)

Quelle: ERA 2010
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5.4 Radverkehr
5.41 Zieldefinition

Der Radverkehr ist als Verkehrsmittel zu stérken
Das Angebot ist lickenlos, sicher und komfortabel zu gestalten

Die Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln (OPNV) ist zu férdern
Bei der kiinftigen Radverkehrsfihrung sind die aktuellen Empfehlungen und gesetzli-
chen Bestimmungen zu beachten

5.4.2 Behebung der Sicherheitsméngel im bestehenden Netz

Oberste Prioritédt im Sinne der beschriebenen Zieldefinition hat die Beseitigung der beste-
henden Mangel im vorhandenen Radwegenetz. Innerhalb dieser Méngel sind die Sicher-
heitsméangel und die Lucken im Radwegenetz voranzustellen.

Generelle Radverkehrsfiihrung und Liicken im Radwegenetz

Sowohl bei der SchlieBung von aktuell erkannten Licken im Radwegenetz (z.B. zwischen
Hoetmar und Freckenhorst) als auch bei der Wahl der Radverkehrsfiihrung sind die entspre-
chend empfohlenen Kriterien der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) zu be-
achten.

Dabei ist zunachst zu prifen, ob hinsichtlich der aktuellen oder zu erwartenden Gefahrenla-
ge (insbesondere Kfz-Verkehrsmenge, Schwerverkehrsanteil, zuldassige Héchstgeschwindig-
keit) Uberhaupt ein nutzungspflichtiger Radweg angeordnet werden muss. In Tempo-30-
Zonen kann regelmafig davon ausgegangen werden, dass der Radverkehr sicher im Misch-
verkehr mit dem Kfz auf der Fahrbahn abgewickelt werden kann.

Wenn nutzungspflichtige Radwege angeordnet werden, sind diese mit den entsprechenden
Mindestbreiten auszufiihren. Bei gemeinsamen Geh- und Radwegen kommt den erforderli-
chen Mindestbreiten fir den FuRgéngerverkehr vor dem Hintergrund des demografischen
Wandels kunftig mehr Bedeutung zu. Als Zielwert werden hier Mindestbreiten von 2,50m fur
den FuRganger empfohlen.

Auch im Hinblick auf die zu erwartende Steigerung des Anteils an E-Bikes und Pedelecs und
der damit verbundenen héheren Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Radverkehr und
FuRgangern ist im Innerortsbereich eine Trennung von Ful3gédngern und Radfahrern als
Standardlésung anzustreben.

Folgende Tabelle stellt die in den ERA 2010 geforderten Mindestmal3e fir die verschiedenen
Radverkehrsformen dar.
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Tabelle 23 Breitenmalie von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen
Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage . zu Schrig-/
Anlagentyp (jeweils einschlieBlich Markierung) zur Fahrbahn zu Léngsparkstanden Senkrechtpark-
(2,00 m)
stdnden
Schutzstreif Picgcinag hie Sicherheitsraum": Sicherheitsraum:
chutzstrenen - z 2
MindestmaB 125m 0,25 m bis 0,50 m 0,75 m
RegelmaB )
Radfahrstreifen (einschlieBlich 1,86 m - 0,50 m bis 0,75 m 0,75m
Markierung)
RegelmaB 2,00m
Einrichtungs- 0.75m
radweg (bei geringer Rad- ,
verkehrsstérke) (1.60m) -
RegelmaB 2,50m
beidseitiger Zwei-
. r—r 0,50m
richtungsradwe: (bei geringer Rad- d )
. Y verkehrsstérke) Eom) 0,75 m 1,10 m (Uberhang-
(bei festen Einbauten streifen kann darauf
Regelman 3,00 m bzw. hoher Verkehrs- angerechnet werden)
einseitiger Zwei- (be geri o stérl.(ej 0.75m
richtungsradweg el geringer Rad- 4
verkehrsstérke) &0m)
: abhangig von FuB-
gemeinsamer
Geh- und Radweg | 98nger-und Rad- | _ 5 54
: verkehrsstérke,
(innerorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer >
Geh- und Radweg | RegelmaB 2,50m 1,75 m bei LandstraBen (RegelmaB)
{auBerorts)

Quelle: ERA 2010

Sollten die Breiten nicht eingehalten werden kénnen, ist die néchst niedrigere Radverkehrs-
fuhrungsform zu prifen. Alternativ kann auch eine Fiihrung lber das untergeordnete Stra-
Rennetz durch eine entsprechende Wegweisung zur Lésung beitragen (z.B. L 547 OD Fre-

ckenhorst).

Radwegenden:

Als ein ,typischer” Mangel im Innerortsbereich hat sich dabei die Ausbildung von Radwegen-
den herausgestellt. Als Musterlésung zur sicheren Gestaltung dieser Situation kann die in
den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen empfohlene Lésung dargestellt werden.

ca.20m - 10-20m :
Fahrstreifen | 3,50 m - } o B j‘: 275m
o Fahrstgﬂr'._)'c 3,50 m o 2,75m
0:75:m =1 ¢ 11.50m
Radweg 2,00’ m (1,60 m)
Gehweg |

Abbildung 42 Ausbildung von Radwegenden gemal® ERA 2010

Bei Radwegenden sollte sich zur Uberfiihrung in den Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr ein
mindestens 10 bis 20 m langer Radfahrstreifen oder Schutzstreifen anschlief3en.
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Ortseingangsbereiche:

Auch der Ubergangsbereich zwischen freier Strecke auferorts und den Ortsdurchfahrten in-
nerorts ist in den Uberwiegenden Féllen insbesondere in den Ortsteilen als Mangel erkannt
worden.

Auch hier geben die ERA 2010 Musterldsungen an, wie der Radfahrer durch eine entspre-
chende Gestaltung dieser Ubergangsbereiche sicher und komfortabel iber die Fahrbahn ge-
fuhrt werden kann. Folgende Abbildung stellt die beiden in den ERA 2010 enthaltenen Mus-

terlésungen dar.
ca. 10m __ |
1 o T R

I _ il e - Aenstehe it
e —— ) o

O -y

[ N
e e
— =550m ===
S 7" FETZ ~ — T Gehwag__'_

I=) )

Abbildung 43 Musterldsungen Ubergangsbereich AuRerorts - Innerorts

In der oberen Skizze wird der Radfahrer Uber einen Fahrbahnteiler gefiihrt. Diese Mafl3nah-
me kann z.T. mit den im Kfz-Verkehr empfohlenen Lésungen zu Geschwindigkeitsdampfung
an Ortseingangen kombiniert werden. Die Umsetzbarkeit ist insbesondere im Hinblick auf
den zur Verfigung stehenden Stralenraum im Einzelfall zu prifen.

Bei beengten Verhéltnissen kommt auch die Einengung der Fahrbahn fir den Kfz-Verkehr
durch das Markieren von Sperrflachen in Frage. Diese Musterlésung ist in der unteren Abbil-
dung skizziert.

In folgender Tabelle wurden den identifizierten Mangeln entsprechende Lésungsanséatze zu-
geordnet, die im Einzelnen hinsichtlich der Umsetzbarkeit noch tberprift werden miissen.
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Tabelle 24 Lsungsansétze Behebung der Radverkehrsméangel

Nr. |Beschreibung Lésungsansatz
Kernstadt
. . Absicherung mit Querungshilfe
K1 L 830 Milter Str., ungesichertes Radwegende oder Sperrflache gem. ERA.
K2 Sandknapp, Nutzungspflichtiger Radweg in Tempo-30- Nutzungspflicht aufheben (Anm.:
Zone bereits umgesetzt)
Mischverkehr mit Kfz-Verkehr bei
K3 GallitzinstraRe, Mindestbreite unterschritten entsprechender Entlastung durch
3. BA Stadtstralle Nord mdglich
Dr.-Rau-Allee, ungesichertes Radwegende hinter Gallit- | Absicherung mit Querungshilfe
K4 . ;
zinstr. oder Sperrflache gem. ERA
L 830, Sassenberger Str., Mindestbreite und baulicher o .
KS Zustand gemeinsamer und getrennter Geh- und Radweg Beidseitig Schutzstreifen
B64, Freckenhorster Tor, Ende des sidlichen gemeinsa- E,t?:il;gzsnur be:' l.ﬁ#::gnabgu(:gﬁ \Ijva(;k:
K6 | men Geh- und Radweges in FR Beelen bis Osttor (ohne ; gg ' 9 q 9
Beschilderung) weisung Uber untergeordnetes
Netz (Brede-Disternstr.)
B64, Beelener Str., Radverkehrsfiihrung zwischen Osttor | Umgestaltung gemaf Bild 74 ERA
K7 ; M
und Vohren auf Mehrzweckstreifen prifen
K8 B64, Beelener Str., Radwegende Nordseite vor Osttor in | Ggf. Radverkehr tber Osttor auf
FR Telgte Radfahrstreifen fihren
) ] ) Absenkungen  innerhalb  des
K9 !Fglg;]w?n Grund, bauliche Méngel und ,Berg-und- Sicherheitstrennstreifens  (siehe
Bild 12 ERA)
Schutzstreifen  auf  Westseite
L 547, Freckenhorster Str. stidlich Im Griinen Grund, (stadtauswarts); Ubergang im Be-
K10 | Mindestbreite des beidseitig befahrbaren Geh- und Rad- | reich ndrdlich Waldenburger Str.
weg auf Ostseite mit Querungshilfe oder Sperrflache
gem. ERA absichern
L_547 zw_ischeq Freckgnhorst und Warendorf, fehlender Sicherheitstrennstreifen  anlegen
K11 | Sicherheitsstreifen zwischen Fahrbahn und Geh- und .
(StraBenbaulasttrager)
Radweg
k12 |B 475, Groblinger Str., Mehrzweckstreifen zwischen War- Umgestaltung gemaB Bild 74 ERA
endorf und Sassenberg prifen
Freckenhorst
£q  |L 547, Warendorfer Str., Radwegende/Ubergang Aufer- Kreisverkehr oder Absicherung
orts-Innerorts sudlich Einmiindung Gartencenter Sperrflache gem. ERA
Fo | L 547 Warendorfer Str., stdlich Am Hagen, fehlender Wegweisung Uber das untergeord-
Radweg in der OD bei hohen Verkehrsmengen nete Netz
F3 | L 547 Hoetmarer Str., stdlich L 793 bis Gaststétte Fortfihrung des gemeinsamen
~Jungmann®, fehlender Radweg als Ortsteilverbindung Geh- und Radweges
F4  |L 793, Everswinkeler Str., Radwegende/Ubergang Au- Absicherung mit Querungshilfe
Rerorts-Innerorts im Ortseingangsbereich gem. ERA
e5 | L 793, Everswinkeler Str., fehlender Radweg westlich der Fortfihrung des gemeinsamen
K 43, Verbindung Freckenhorst-Everswinkel Geh- und Radweges
Fe | L 793, Westkirchener Str., Ubergang AuRerorts-Innerorts | Absicherung  mit  Querungshilfe

Ostlicher Ortseingang

gem. ERA
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Hoetmar

L 547, Warendorfer Str., ungesichertes Radwegende bei

Fortflhrung des gemeinsamen

H1 Gaststatte Junamann® Geh- und Radweges bis Frecken-
»-ung horst (siehe F3)
H2 L 851, Raiffeisenstrale, unbefestigter nutzungspflichtiger | G9f. Nachbessern durch befestigte
Geh- und Radweg (Biirgerradweg) Oberflache
L 851, Raiffeisenstrale, ungesichertes Radwegende vor | Absicherung gem. ERA, ggf. mit
H3 S ; .
Einmiindung Lindenstralle Ortseingangsgestaltung
ba |L 851, Sendenhorster Strake, ungeniigend gesichertes Absicherung gem. ERA, ggf. Rad-
Radwegende im Einmindungsbereich wegende Ri Ortseingang verlegen
b5 | K20, HellstraBe, ungesichertes Radwegende vor Ein- Absicherung gem. ERA, ggf. Rad-
mundung Heigte wegende Ri Ortseingang verlegen
H6 I}.(E;(l)?/KZO, ungesicherte Querungsstelle im Zuge der Querungshilfe
b7  |L 547, Warendorfer Str., fehlender Radweg ab L 851, Bau gemeinsamer Geh- und Rad-
Verbindung zwischen Freckenhorst und Ahlen weg
Einen und Miissingen
L 548, nordlich B64, Radfahrstreifen als getrennter Geh-
EM1 [ und Radweg ausgeschildert und Mindestbreite nicht ein- | Schutzstreifen
gehalten
L 548, fehlende Beschilderung gemeinsamer Geh- und
EM2 | Radweg Richtung Einen am nérdlichen Ortsausgang, Beschilderung
Mindestbreite?
EM3 L 548, sudlicher Ort_seingang Einen, ungesichertes Rad- Absicherung gem. ERA
wegende auf Ostseite
L 548, nutzungspflichtiger Geh- und Radweg auf Westsei-
EM4 |te zwischen Talweg und Haltestelle, Mindestbreite und Nutzungspflicht aufheben
unbefestigt
Milte
L 548, fehlender Radweg zw_ischen Velsen und Einener Bau gemeinsamer Geh- und Rad-
M1 Dorfbauerschaft, Radwegweisung tiber Nebenstrecke we
ausgeschildert, Verbindung Einen- Milte 9
Gdf. in Zusammenhang mit Maf-
Knoten L 548/L 830, Mindestbrei’;e gemeinsa!mer Geh- nahme Ortseingangssituation Kfz-
M2 | und Radweg auf L 548 unterschritten; ungesichertes
Verkehr ,Umbau des Knotens zu
Radwegende )
Kreisverkehr” priifen
Absicherung mit Querungshilfe
_ . ggf. in Zusammenhang mit MaR-
M3 K 38, anenb_erger Str_., Radwegende/UPergang AuRer- nahme Ortseingangssituation Kfz-
orts-Innerorts im Ortseingangsbereich Horster Esch .
Verkehr oder Sperrflache gem.
ERA
Absicherung mit Querungshilfe
_ . ggf. in Zusammenhang mit MaR-
M4 ﬁ;s;o?tzt?r:“g:tggi-ﬁ Raidvsvsgfer:gﬁ/ Ubergang AuBerorts- nahme Ortseingangssituation Kfz-
gang Verkehr oder Sperrfliche gem.
ERA
ms | L 830, Hesselstrake, Radwegende/Ubergang AuRerorts- Absicherung mit Querungshilfe
Innerorts im Ortseingangsbereich oder Sperrflache gem. ERA
L 830 und K 38, fehlende Radwegfurten an allen unterge- | Markierung von Radwegfurten an
M6 | ordneten Einmindungen im Zuge der fiir den Radverkehr |allen untergeordneten  Einmin-
freigegebenen Gehwege dungen
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543 Fahrradabstellanlagen und Wegweisung

Ein weiterer festgestellter systematischer Mangel besteht in der Anzahl und Ausfiihrung der
derzeitigen Fahrradabstellanlagen. Hinsichtlich der Prioritat ist dieser Mangel zwar als Kom-
fortmangel den zuvor genannten Sicherheitsméngeln unterzuordnen. Allerdings kann in dem
Vorhandensein qualitativ hochwertiger Fahrradabstellanlagen durchaus ein Beitrag zur Er-
héhung des Radverkehrsanteils gesehen werden.

Fahrradabstellanlagen sollten in ausreichender Anzahl an allen Nutzungen angeboten wer-
den, die Verkehr erzeugen. An Arbeitsstatten, Wohnanlagen und Einzelhandelseinrichtungen
kénnen sie zu einer Erhéhung der Akzeptanz der Fahrradnutzung und somit auch zu einer
Erhéhung des Radverkehrsanteils angesehen werden. Ein echter Mangel besteht dagegen
bei fehlenden oder schlecht ausgefiihrten Fahrradabstellanlagen an typischen Radverkehrs-
zielen wie z.B. Schulen, Sport- und Freizeitanlagen. Auch an Haltestellen des OPNV kom-
men Fahrradabstellanlagen auf Grund der Verknipfung der beiden Verkehrstrager hohe Be-
deutung zu.

Fir Neubauvorhaben schreibt die Landesbauordnung Nordrhein Westfalen die Errichtung
von Fahrradabstellplatzen vor. Die erforderliche Anzahl kann auf Grundlage der abgestellten
Fahrrader ermittelt oder durch Prognoseberechnungen der jeweiligen Nutzung errechnet
werden. Orientierungswerte bietet hier u.a. die Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher
Stadte in NRW (AGFS) in der Broschire ,,...und wo steht ihr Fahrrad?*.

Bei der Qualitat der Anlagen ist auf eine stand- und diebstahlsichere Ausfihrung zu achten.
Bei der Ausfihrungsform haben sich die sogenannten Rahmenhalter als empfehlenswert
herausgestellt. Die folgende Abbildung ist den Hinweisen zum Fahrradparken, Ausgabe
1995 der Forschungsgesellschaft fir Strallenbau und Verkehr (FGSV) enthommen. Eine Ak-
tualisierung der Hinweise wurde angekindigt.

1,50

0,7504
005025
+
015

Achsabstande der Fahrradhal-
ter

Beispiel Rahmenhalter (Angaben in Meter)

Abbildung 44 Grundmale fir Fahrradabstellanlagen gem. Hinweise zum Fahr-
radparken 1995

Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Férderung des Radverkehrs stellt die ausreichende
Orientierung im vorhandenen Netz dar. Verbesserungen sind in Warendorf insbesondere fir
den Alltagsverkehr als Ergdnzung des touristisch orientierten Wegweisungssystems des
Landes zu empfehlen. Bei der Planung des Wegweisungssystems ist das Merkblatt zur
wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr zugrunde zu legen.
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5.4.4 Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte

Im Rahmen der Radverkehrsférderung ist auch
zu prufen, welche Voraussetzungen zu erfillen
sind, damit die Stadt Warendorf der Arbeitsge-
meinschaft Fahrradfreundlicher Staddte in NRW
beitreten und wie der Radverkehr dadurch in der [l
Stadt geférdert werden kann. Neben dem Nut- Abbildung 45 Logo der AGFS
zen sind auf der anderen Seite auch die damit

verbundenen Kosten aufzuzeigen.

Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundliche Stadte,
Gemeinden und Kreise

in Nordrhein-Westfalen e.V.

Die Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte e.V. ist ein eingetragener Verein mit dem
Ziel der Férderung des Radverkehrs. Im Leitbild auf der Homepage wird das Leitbild der
AGFS wie folgt beschrieben (http://www.fahrradfreundlich.nrw.de):

»,Generelles Ziel der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stddte Gemeinden und Kreise in NRW
e.V. (AGFS) ist es, zukunftsfdhige, belebte und wohnliche Stédte zu gestalten. Stédte in denen ihre
Bewohner gerne leben und wo individuelle Bewegung in Alltag und Freizeit Spall macht.

Stadte mit Lebens- & Bewegungsqualitdt zeichnen sich nicht allein durch eine hohe Erreichbarkeit und
Zugénglichkeit fiir alle Verkehrsteilnehmer aus, sondern bieten insbesondere optimale Bedingungen
fiir Nahmobilitat, Nahversorgung und Naherholung.

Unter Nahmobilitéat versteht die AGFS nichtmotorisierte, individuelle Mobilitat im rdumlichen Nahbe-
reich, vorzugsweise mit dem Fahrrad, zu Ful83, aber auch mit anderen Verkehrsmitteln (z. B. Inlinern,
Kickboards, Skateboards u.a.) - eben "fahrradfreundlich und mehr...".

Dabei ist uns klar, dass innerhalb der Gruppe der nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer das Fahrrad
die Fortbewegungsmdglichkeit mit dem weitesten Aktionsradius und dem gréf3ten Verlagerungspoten-
zial bleibt, wenn es um den Ersatz von Kfz-Fahrten im Modal-Split geht. Wir wissen heute, dass ca.
50% aller Autofahrten im Bereich der Kurzstrecke — also zwischen 0,1 und 5km — stattfinden. Hier se-
hen wir den strategischen Ansatzpunkt fiir die Férderung des Fahrradverkehrs, d. h. fiir ein Umsteigen
vom Auto auf das Fahrrad. Wir glauben gerade der iiberméf3ige motorisierte Kurzstreckenverkehr ist
das Kernproblem vieler Stadte. Ein hoher Radverkehrsanteil entspannt die verkehrliche Situation und
schafft dartiber hinaus Freirdume fiir den Kfz-Verkehr, der ftir die Erreichbarkeit und wirtschaftliche
Funktionsféhigkeit einer Stadt unabdingbar ist.

Die Mitglieder der Arbeitsgemeinschaft verstehen sich also nicht nur als "fahrradfreundlich”, sondern
dartiber hinaus als Modellstadte fiir eine zukunftsféhige, ékologisch sinnvolle und stadtvertragliche
Mobilitat und unterstiitzen alle MalSnahmen, die die Stédte als Lebensraum starken - fahrradfreundlich
und mehr.”

Die Férderung von Radverkehrsprojekten bezieht sich dabei nicht auf investive MalRnahmen
wie dem Radwegebau, sondern auf Beratung und Unterstitzung der Mitglieder bei fachli-
chen Fragen zum Radverkehr durch die Geschéftsstelle, gemeinsame Offentlichkeitsarbeit
sowie Informations- und Erfahrungsaustausch unter den Mitgliedern insbesondere auf den
Arbeitskreissitzungen. Darlber hinaus werden gemeinsame MalRnahmen mit dem Land
NRW im Bereich der Offentlichkeitsarbeit unterstitzt.
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Die Struktur der AGFS ist in folgender Abbildung dargestellt (Quelle: Homepage der AGFS):

Mitgliedervérsammlung

Burg Ermmstér. Landrata

wahlt

wrahit

Beirat sitsencal | Gesjchﬁﬁsfﬁhrung | Vorstand

| lertit
herst *

Facharbeitskreis
Fahrra dheéaurlra-;:r:

nchiet éin

T
1 Arbeitskreise
Abbildung 46 Organe der AGFS

Die Mitgliederversammlung sowie die Arbeitskreissitzungen finden mindestens einmal jahr-
lich statt.

Die Mitgliedschaft in der AGFS ist durch eine Bewerbung zu beantragen. In dieser Bewer-
bung sollten die folgenden Kriterien enthalten sein, wobei es sich um eine ,offene Liste* han-
delt. Es mussen also nicht alle Kriterien erflllt sein, nicht aufgelistete Ziele/Malinahmen, die
zur Radverkehrsférderung beitragen, kdnnen erganzt werden.

1. Kommunalpolitische Zielsetzung:

- Steigerung des Radverkehrsanteils im Modal Split auf 25 %
- Klare, stringente Radverkehrspolitik

- Barrierefreie Stadt

- Stadt der kurzen Wege

2. Prioritatensetzung fiir die Radverkehrsférderung:
- Politische Grundsatzentscheidung
- Organisatorische, personelle und finanzielle Vorkehrungen

3. Fahrradfreundliche Infrastruktur schaffen:
- z.B. Radwege, Radfahrstreifen, FahrradstraRen, Offnung von Einbahnstralen, Abstellanla-
gen, Radstationen, B+R, Radwanderwege, Radwegweisung

4. Service fiir den Radverkehr:

- Initiierung fahrradbezogener Dienstleistungen (z.B. Reparaturservice)
- Radverkehr im Umweltverbund (z.B. Mitnahme im OV)

- Fahrradfreundlicher Einzelhandel und Arbeitgeber
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5. Fahrradfreundliches Klima férdern:

- Offensives Marketingkonzept (Werbung, Medien)

- Burgerinformationen (Veranstaltungen)

- Zusammenarbeit mit drtlichen Verb&nden

- Fahrradtourismusférderung

- Vorbildfunktion kommunaler Reprasentanten

- Bereitschaft zur Mitarbeit in der Arbeitsgemeinschaft (ideell und materiell)

6. Nahmobilitat fordern:

- Zusammenhangende FulRwegenetze

- Adéquat dimensionierte FuRverkehrsanlagen

- Sichere Querungsstellen

- FulRgéngerwegweisung

- Attraktive 6ffentliche Raume (auch fur Aufenthalt und Kommunikation)

- Bauliche und verkehrsrechtliche Bevorzugung des nichtmotorisierten Verkehrs in Wohnge-
bieten

- Fu3- und Radwege von ruhendem Verkehr freihalten

- Hochwertige wohnungsbezogene, attraktive Naherholungsangebote

- Vernetzung von Alltags- und Freizeitmobilitat

- ,Bewegungsbander* fur Freizeitverkehre (Inliner etc.)

- Einbeziehung nicht motorisierter Verkehre in die Planung (integrative Verkehrsplanung)

Nach erster Einschatzung kénnen die meisten der genannten Kriterien fur die Stadt Waren-
dorf bereits als erfullt angesehen werden. Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan bildet
dartber hinaus eine geeignete Grundlage fur die erforderlichen politischen Grundsatzent-
scheidungen und Verbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur. Einer Bewerbung der Stadt
kdnnen damit gute Chancen auf Erfolg eingerdumt werden.

Fir einen Beitritt sprechen die Férdermdglichkeiten insbesondere im Rahmen der Offentlich-
keitsarbeit. Davon kénnte u.a. auch die Radstation am Bahnhof profitieren, die derzeit nicht
ausreichend frequentiert wird. Das kénnte wiederum zu einer Entscharfung der Situation am
Bahnhof beitragen.

Auch im Zusammenhang des kinftig zu erwartenden héheren Anteils im Mischverkehr mit
dem Kfz kénnte eine offensive Offentlichkeitsarbeit die Akzeptanz dieser empfohlenen Rad-
verkehrsfiihrung erhéhen.

Auf der anderen Seite ist zu prifen, ob der zusatzlich erforderliche Aufwand fiir die Verwal-
tung personell zu bewadltigen ist. Dies kann im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
nicht beantwortet werden.
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5.4.5 Starkung der Verbindung Freckenhorst - Warendorf

Eine insbesondere vom Schulerverkehr stark frequentierte Verbindung im Radverkehr zwi-
schen Freckenhorst und der Kernstadt besteht tiber die StraRen Feidiekstr. — Waterstroate —
Hanseviertel — von Ketteler Str.

Diese Verbindung kénnte durch einen entsprechenden Ausbau im Zusammenhang mit der
Realisierung der Verlangerung der Waterstroate nach Vorbild der niederldndischen Rad-
schnellwege gestérkt werden und damit zu einer Férderung des Radverkehrs beitragen.

Die in der folgenden Abbildung dargestellten Bausteine sind als erste Ideen anzusehen, die

in einem weiteren Schritt bei der konkreten Planung des Ausbaus hinsichtlich der Umsetz-
barkeit geprift werden missen.

F

Vorfahrt fur den
Radverkehr

Abbildung 47 EinzelmalRnahmen zur Stérkung der Radverkehrsverbin-
dung Freckenhorst - Kernstadt
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5.5 FuBgangerverkehr
5.5.1 Zieldefinition

Das Zu-FuB-Gehen ist als Verkehrsmittel zu stérken
Es ist ein ausreichendes Angebot an Gehwegen und sicheren Querungsanlagen vor-
zuhalten

Verkehrssicherheit insbesondere im Nahbereich von Schulen und Kindergarten ver-
bessern
Verkehrsanlagen sind barrierefrei zu gestalten

5.5.2 Behebung der bestehenden Mangel

Die im Rahmen der Zustandsanalyse festgestellten Mangel beziehen sich insbesondere auf
teilweise unzureichende Gehwegbreiten und fehlende Elemente fiir eine durchgehende bar-
rierefreie Gestaltung der FuRgangerverkehrsanlagen. Probleme des Ful3gangerverkehrs be-
ziehen sich auf Grund der geringen Wegeldngen insbesondere auf eine kleinrdumige Be-
trachtung. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes kénnen deshalb nicht alle Mangel im
Einzelnen untersucht werden. Es sollen Musterlésungen fir die bestehenden Mangel und fir
kiinftige Planungen aufgezeigt werden.

Als wichtigste Grundlage sind die Empfehlungen fur Fuldgéngerverkehrsanlagen (EFA, Aus-
gabe 2002) der FGSV anzufiuihren. Aber auch andere Richtlinien und Empfehlungen (insbe-
sondere die RASt 06 und die ERA 2010) enthalten Hinweise fur die erforderliche Dimensio-
nierung des Fuligangerverkehrsanlagen.

Lingselemente
Die Regelbreite eines Seitenraumes

ergibt sich aus den Anforderungen einer -
ausreichenden nutzbaren Gehwegbreite Seitenraumbreite 2,50 m Fahrbahn
sowie den erforderlichen Abstinden zwi- Jz2ol Nutzbare ohwegorete ] 50
schen sich begegnenden FulRgangern, Hous- ko be niscrigen 'ssmerhens]

abstand  Einfriedungen entfallan abstand

zur Fahrbahn und zur Hauswand bzw.
Einfriedung. Daraus ergibt sich geman
EFA und RASt 06 eine Regelbreite von
2,50 im Innerortsbereich.

O O 90 bei geringem Schwarverkehr

Diese Regelbreite kann bei geringer Fre-
quenz oder geringer Kfz-Starke sowie
niedriger Einfriedung auf 2,10 m reduziert
werden. Fir dorfliche Hauptstralen nennt
die RASt 06 bei geringem Fufligéngerauf-
kommen eine Mindestgehwegbreite von Abbildung 48 Aufteilung des Seitenraumes
1,50 m. (Quelle: EFA)

MaBe in cm
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Bei besonderen Anforderungen an den Seitenraum (z.B. an Haltestellen) sind auch Breiten-
zuschlage erforderlich. Das angegebene Regelmal} sollte bei kinftigen Planungen als Ziel-
wert festgesetzt werden.

Bei den bestehenden Gehwegen, an denen dieses Mal} unterschritten wird, ist eine Verbrei-
terung teilweise problematisch. Insbesondere bei der OD Freckenhorst ist der vorhandene
Stralenraum zwischen den H&userwdnden so eng und die fiur das hohe Kfz-
Verkehrsaufkommen erforderliche Fahrbahnbreite so breit, dass fir Fuliganger teilweise
kaum noch Flache verbleibt. Ohne Entlastungen der OD kénnen derzeit keine Lésungen an-
geboten werden. Es ist aber darauf zu achten, dass die verbleibenden Gehwege nicht zu-
satzlich durch Einbauten, Werbetrager oder Bepflanzungen eingeschrénkt wird.

Querungsstellen

Auch bei Querungsstellen sind Mindeststandards einzuhalten, die sich aus den geltenden
Richtlinien und Empfehlungen ergeben. Bei Mittelinseln ist eine Mindestbreite von 2,50 m er-
forderlich, wenn eine sichere Querung auch fur Radfahrer und Rollstuhlfahrer angeboten
werden soll. Bei der Gestaltung, Bepflanzung und Beschilderung ist insbesondere im Umfeld
von Schulen und Kindergarten auf ausreichende Sichtbeziehungen zwischen Kfz-Verkehr
und querendem FuRgéanger zu achten.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes kénnen nicht sdmtliche Querungsanlagen un-
tersucht werden. Als Beispiel fiir eine erforderliche Umgestaltung einer Mittelinsel kann hier
die Querungsstelle an der L 830 Sassenberger Str. im Bereich Radetzkystr. angefihrt wer-
den. Im direkten Umfeld befinden sich mit den angrenzenden Wohngebieten, einem gré3e-
ren Einzelhandelsmarkt und der Ems mit gut frequentiertem Kinderspielplatz zahlreiche rele-
vante Ziele fur FuRgénger und Radfahrer.

Die derzeitige Mittelinsel hat eine Breite von 2,0 m. Damit ist die Mindestbreite unterschritten.
Radfahrer und Rollstuhifahrer kdnnen sich nicht mehr sicher aufstellen. Taktile Leiteinrich-
tungen sind nicht vorhanden. Wenn eine Verbreiterung nicht mdglich sein sollte, ist grund-
satzlich auch die Anlage eines Fuligangeriberweges zu prifen. Dies sollte mit dem Stra-
Renbaulasttrédger und der Polizei abgestimmt werden.

Bei der Anordnung von Fullgdngeriiberwegen ist besondere Sorgfalt zur Einhaltung der
Sicherheitsbedingungen angebracht. Hier sind die Bestimmungen der Richtlinien fiir die An-
lage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU 2001) vom Bundesverkehrsministe-
rium unbedingt einzuhalten. Dariber hinaus wurden vom Land Nordrhein-Westfalen Empfeh-
lungen zum Einsatz und zur Gestaltung von Fuligangeriberwegen herausgegeben, die
ebenfalls beriicksichtigt werden sollten (In: mobil:NRW)

FuBgangerweqweisung

Waéhrend der Bestandsaufnahmen ist aufgefallen, dass in der Stadt Warendorf keine syste-
matische Wegweisung fir den FuBBgéngerverkehr existiert. Insbesondere in der Kernstadt
und in Freckenhorst sind aber zahlreiche Ziele fir ortsfremde Besucher vorhanden, die min-
destens von den gréReren Parkplatzen ausgewiesen werden sollten. Bei der Planung eines
FuRgéngerwegweisungssystems sollte das Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur
den FuRgéangerverkehr (M WBF 2007) zugrunde gelegt werden.
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5.5.3 Besondere Anforderungen im Umfeld von Schulen und Kindergérten

Besondere Anforderungen an eine sichere Gestaltung der Fuligangerverkehrsanlagen wer-
den im Umfeld von Kindergéarten und Schulen gestellt. Die Empfehlungen fur FulRgangerver-
kehrsanlagen nennen hier einen Einflussbereich von 200 m bei Kindergarten und Grund-
schulen sowie 300 m bei weiterfihrenden Schulen.

Beispiel: Kindergartenumfeld Im Winkel / FeidiekstraBe in Freckenhorst
Als Beispiel wurde im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes die Situation am Kindergar-
tenumfeld Im Winkel in Freckenhorst untersucht.

Als Mangel kann hier insbesondere die Querungssituation der FeidiekstralRe festgehalten
werden. Wie auf den folgenden Fotos dargestellt, treten folgende Mangel auf:

- Fehlende Sichtbeziehungen durch abgestellte Fahrzeuge

- Unterschreitung der Mindestgehwegbreite in der Feidiekstralie

- Mangelhafte Ausfiihrung der Umlaufsperre

Abbildung 49 Kindergartenumfeld Im Winkel: fehlende Sicht auf Querungsstelle
(Quelle: eigenes Foto)

Die fehlenden Sichtbeziehungen resultieren aus den am Fahrbahnrand abgestellten Fahr-
zeugen. Der Querungspunkt ist somit fur den Kfz-Fahrer nicht einsehbar. Querende Ful-
ganger werden gefahrdet. Da auch zahlreiche Kinder die Stral3e an diesem Punkt queren, ist
der Mangel als besonders gravierend anzusehen. Als Sofortmaf3nahme ist der ruhende Ver-
kehr zu regeln (Halteverbot mit Kontrolle).

Langfristig ist eine Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich mit entsprechendem Riickbau
oder als Fahrradstral3e (siehe Kapitel 5.4.5) zu priifen. Da die Stral’e derzeit auch von gro-
Reren landwirtschaftlichen Fahrzeugen genutzt wird, sind entsprechende Durchfahrverbote
erforderlich.

-
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Alternativ kann die Querungssituation auch durch einen vorgezogenen Seitenraum verbes-
sert werden.

Als Komfortmangel kann dagegen die Ausfihrung der Umlaufsperre angesehen werden. Die
Absténde zwischen den Gittern sind fur die Nutzung mit dem Fahrrad (insbesondere mit An-
hangern) zu eng.

Abbildung 50 Kindergartenumfeld Im Winkel: Umlaufsperre und geringe Gehwegbreite
(Quelle: eigenes Foto)

Gemal ERA 2010 sollte der Abstand mindestens 1,50 m betragen. Zur Strale sollte mindes-
tens ein Abstand von 3,0 m eingehalten werden. Folgende Abbildung zeigt eine Musterl6-
sung aus den ERA 2010:

, 1,50 m =3,00 m
|
o
- ®
Ein- =5
Weg- | fahr- 2
breite | Dreite 5
Bw Be selbstédndiger
Geh-/Radweg S
*— i
!

Abbildung 51 Umlaufsperre an einem selbstandigen Geh-/Radweg
(Quelle: ERA 2010)
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5.5.4 Barrierefreie Elemente

Als Mangel, der in Zukunft auf Grund des demografischen Wandels weiter an Bedeutung
gewinnen wird, ist das Fehlen von barrierefreien Elementen innerhalb des FuBwegenetzes
herauszuheben.

Taktile Leiteinrichtungen an Gehwegen sind insbesondere im Umfeld von Nutzungen wie Al-
tenheimen, Krankenhausern usw. aber auch in der Innenstadt kiinftig einzubauen.

Ohne diese Elemente stellen Verkehrsanlagen Hindernisse fir mobilitdtseingeschrénkte
Menschen dar und kénnen somit die Teilnahme am &ffentlichen Leben erschweren oder gar
unmdglich machen.

Bei der Bewertung des Nutzens ist dartber hinaus zu beachten, dass auch andere Perso-
nen, z.B. Eltern mit Kinderwagen oder tempordr mobilitdtseingeschrénkten Personen von
barrierefrei gestalteten Verkehrsanlagen profitieren.

Empfehlungen fir die Gestaltung enthalten u.a. die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanla-
gen (H BVA 2011) der FGSV. Bei Neuplanungen oder UmbaumalRnahmen ist die Berlick-
sichtigung der Belange mobilitadtseingeschrankter Menschen gesetzlich durch das Behinder-
tengleichstellungsgesetz vorgeschrieben.

Mangel innerhalb des FuRwegenetzes kdnnen derzeit v.a. an Querungsstellen beobachtet
werden.
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