6 Radverkehr

6.1 Vorbemerkungen

Im Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt Emden wird sehr intensiv auf
die Situation des Radverkehrs eingegangen. Die Stadt Emden besitzt gute
Vorraussetzungen fur eine erfolgreiche Radverkehrsforderung. Das Fahr-
radfahren in Ostfriesland hat eine lange Tradition. Topographie, eine kom-
pakte Struktur des Kernstadtbereichs und ein gutes Gerlist radverkehrsre-
levanter Infrastruktur sorgen fir gute Ausgangsbedingungen. Der derzeit
in Emden vorhandene Radverkehrsanteil im Binnenverkehr liegt bei ca. 22
% und ist in den nachsten Jahren mit geeigneten Mitteln durchaus noch
steigerungsfahig. Eine Forderung des Radverkehrs als gleichberechtigtes
Verkehrsmittel im stadtischen Verkehr wird dabei angestrebt.

Mit der Novelle der StVO aus dem Jahre 1997 erging der Auftrag an die
Stadte und Gemeinde sowie alle Ubrigen Baulasttrager, die vorhandenen
Radverkehrsanlagen einer Uberpriifung gemaR StVO-Novelle zu unterzie-
hen bzw. zu untersuchen, an welchen Hauptverkehrsstral3en eine benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlage Uberhaupt vorgehalten werden muss.
Zu den zu Uberprifenden Radverkehrsanlagen gehéren neben den getrennt
geflihrten Radwegen auch Radfahrstreifen sowie gemeinsame Geh- und
Radwege.

Die grundsatzliche Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen ergibt sich
dann, wenn aus Verkehrssicherheitsgriinden eine Benutzungspflicht bzw.
eine benutzungspflichtige Radverkehrsanlage erforderlich ist. Hierbei sind
Kriterien zur Verkehrsbelastung und Verkehrsbedeutung der Stral3e sowie
der Verkehrsablauf zu berlcksichtigen. Weiterhin sind Einflussgréf3en zur
stralRenrdumlichen Gesamtsituation von Bedeutung. Hieraus ergibt sich
eine Unterscheidung in Netzabschnitte mit oder ohne Benutzungspflicht
bzw. Radwegvorhaltpflicht. Abschnitte ohne Benutzungspflicht brauchen
nicht zwingend Uberprift zu werden. Diese kdnnen stillgelegt oder als
“andere Radwege” ohne Beschilderung und Benutzungspflicht weiterhin
benutzt werden. Die im Rahmen der Zustandsanalyse zu berlicksichtigen-
den Rahmenbedingungen fihren zu dem Ergebnis, dass an allen innerstad-
tischen HauptverkehrsstraBen Radverkehrsanlagen vorgehalten werden
sollten. Seitens der Stadt Emden ist in den vergangenen Jahren eine Uber-
prifung durchgefihrt worden, wobei in nicht StVO- konformen Bereichen,
in denen eine Radverkehrsanlage nicht zwingend erforderlich war, die Be-
schilderung entfernt wurde. Daher entstand im Bereich Uphuser Stra-
RBe/Wolthuser Stralde beispielsweise ein ,Anderer Radweg®”.

Auf der Grundlage der Untersuchungen, die das derzeitige Radwegenetz
der Stadt Emden beschreiben sowie unter Einbeziehung unabhéngig ge-
fGhrter Wege und sonstiger grundsatzlich denkbarer Radrouten ist eine
Neukonzeption bzw. Ergdnzung des bestehenden Radwegenetzes vorge-
sehen. Hierbei ist die Berilicksichtigung aller relevanter Quellen und Ziele
der einzelnen Stadtteile Emdens notwendig. Hinsichtlich der Fihrung und
Dimensionierung von Radwegen sind ebenfalls die Nutzergruppen von
grolR3er Bedeutung. Dazu zahlen sowohl die ,Alltagsradfahrer” als auch der
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Freizeit-, Erholungs-, bzw. Tourismusverkehr, die unterschiedliche Anspri-
che an den Fahrkomfort, die Direktheit und die subjektive Verkehrssicher-
heit stellen. Auf der Grundlage des vorhandenen Radwegenetzes werden
innerhalb der vorliegenden Untersuchung Vorschlage

- zu einem sicheren, durchlédssigen und attraktiven Grundnetzes fir den
Alltagsverkehr,

- zu einem attraktiven Nebennetz - abseits der Hauptrouten im Kraftfahr-
zeugverkehr - insbesondere flir den Freizeitradverkehr,

- zur Anbindung der Stadt an regionale und Uberregionale Radrouten fiir
den Erholungs-/ und Tourismusverkehr sowie

- zur Bereitstellung einer attraktiven, erganzenden Infrastruktur gemacht.

GroRe Bedeutung hat in diesem Zusammenhang die Verbesserung und
Vereinheitlichung der Netzqualitat, die erreicht werden kann durch

- eine flachenhafte Erhohung der Netzdichte durch SchlieRen vorhande-
ner Licken (wie z. B. in der Ringstral3e) bzw. Schaffung eines engma-
schigen Radwegenetzes fir den Alltagsverkehr und eines attraktiven
Wegenetzes fir den Freizeitverkehr,

- den Abbau von Wartezeiten an Lichtsignalanlagen (besonders relevant
im Bereich wichtiger Hauptrouten der Radfahrer; in Einzelféllen zu un-
gunsten anderer Verkehrsteilnehmer),

- die Herstellung klrzerer Verbindungen fir weitlaufige Radwegefihrun-
gen (besonders wichtig im Hinblick auf gré3ere Distanzen, da die Um-
wegbereitschaft mit zunehmender Entfernung abnimmt),

- die Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer in Gegenrichtung,

- die Hinweise auf Durchlassigkeit von Sackgassen fiir den Radverkehr
sowie

- Sicherung und Ausbau von Verbindungen des Radverkehrs, die bereits
heute ein hohes Verkehrsaufkommen aufweisen (z. B. im Nahbereich
der Schulen sowie dem Stadtzentrum).

Neben den Mdglichkeiten zur Verbesserung der Netzqualitat ist der Aspekt
der Streckenqualitidt zu behandeln. Die fir Radfahrer wichtigen Verbin-
dungsstrecken sollten folgende Merkmale aufweisen:

- ebene StraRen- und Radwegbelage zur Steigerung des Fahrkomforts,

- ein attraktives stadtebauliches und/oder landschaftliches Umfeld,

- ein moglichst geringes Kraftfahrzeugverkehrsaufkommen zur Gewahr-
leistung geringer Immissionsbelastungen und Sicherheitsgefahrdungen,

- langsame Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr (bei Angleichung
der Geschwindigkeiten Pkw/Rad werden Uberholvorgange seltener und
Unfélle treten weniger haufig auf bzw. fallen nicht so folgenschwer
aus) sowie

- eine ausreichende Beleuchtung der Verkehrwege zur Sicherung ihrer
Benutzbarkeit auch in den Abend- und Nachtstunden (gilt besonders
fir die unabhéngig gefiihrten Wege in Emden, da bei den stral3enbe-
gleitenden Flhrungen der Radfahrer in der Regel eine Beleuchtung vor-
handen ist) und die Gewahrleistung des Winterdienstes.
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Ein weiterer notwendiger Bestandteil zur Forderung eines qualitativ hoch-
wertigen Radwegenetzes flir Emden ist ferner die Weiterentwicklung der
erganzenden Infrastruktur. Dazu zéhlen

- die Beschilderung und Wegweisung von Ortsteilverbindungen und
Freizeitzielen, die zur Zeit nur vereinzelt und uneinheitlich in Emden und
Umgebung vorzufinden sind,

- eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit, die neben dem Hervorheben der
Vorteile der Fahrradnutzung (z. B. keine Schadstoffbelastungen, Zeit-
vorteile, kein Larm, Gesundheitsférderung u.a.) weitere wichtige In-
formationen in Bezug auf das Radfahren aufzeigt (z. B. Bestimmungen
der StVO) sowie

- die Schaffung qualitativ hochwertiger und funktionaler Abstellanlagen
bzw. das Ersetzen veralteter Anlagen an wichtigen Zielpunkten des
Alltags- und Freizeitradverkehrs (z. B. an Erholungs- und Freizeiteinrich-
tungen, Schulen, 6ffentlichen Gebauden).

Darliber hinaus werden flankierende MalRnahmen zu baulichen Details und
zur Wegweisung von Radwegen sowie erganzende Empfehlungen z. B. zu
begleitenden Kartenmaterial gegeben.

Radkarten und spezifisches Informationsmaterial missen dazu erstellt und
mit den regionalen Radwanderkarten abgestimmt werden. Zudem kann die
Forderung des Radverkehrs im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans
imagefdérdernd im Sinne eines sanften Tourismus und vielleicht sogar einer
Gewinnung neuer Gastegruppen wirken.

Die Neukonzeption der Radverkehrsplanung in Emden ist insgesamt als ei-
ne Angebotsplanung zu verstehen, um Anteile des innerortlichen motori-
sierten Individualverkehrs (MIV) auf das Fahrrad zu verlagern. Diesem As-
pekt kommt gerade aufgrund der weiter ansteigenden Kraft-
fahrzeugverkehrsstarken und der davon ausgehenden Larm- und Abgasbe-
lastungen sowie Sicherheitsgefahrdungen eine immer gréRere Bedeutung
zu. Das verbesserte Angebot im Radverkehr sollte durch gezielte Offent-
lichkeitsarbeit an die Einwohner und Gaste Emdens weitergegeben werden
und damit zur Bewusstseinsbildung beitragen. Das im Rahmen der Be-
trachtung des flieBenden Kraftfahrzeugverkehrs entwickelte Alternativsze-
nario geht davon aus, dass der Radverkehrsanteil von ca. 22 % derzeit
auf 25 % im Jahr 2020 steigen kann. Das bedeutet eine Zunahme an
8.000 Wegen auf 40.000 Wege/Tag im Radverkehr.

Angestrebt wird ein Radverkehrskonzept, das zur Entwicklung einer , Fahr-
radfreundlichen Stadt” Emden beitragt. Unter Berlicksichtigung der StVO
ist es moglich, den Radverkehr in Zukunft angemessener zu gestalten und
bereits mit einfachen, kostengiinstigen Mitteln (z. B. durch Offnung von
EinbahnstralRen fiir Radfahrer entgegen der Fahrtrichtung oder der Einrich-
tung von Fahrradstraf’en) zu fordern. Grundvoraussetzung fir ein ,Fahr-
radfreundliches Emden” ist es, ein fahrradfreundliches Klima zu schaffen
und zu fordern. Darunter féllt die Férderung des Radverkehrs im Verbund
mit den anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes soweit dies inner-
halb des kommunalen Handlungsspielraumes mdglich ist. Eine offensive
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34: Konzeptbausteine der Planungsiberlegungen
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Vermarktung der Angebote und Aktivitaten, die zur Férderung des Rad-
verkehrs ergriffen werden, und die Information der Emder Birger ist
dartber hinaus von besonderer Bedeutung. Ein ,Fahrradfreundliches Em-
den” ist in diesem Zusammenhang als ein Produkt zu betrachten, welches
am aktiv Markt vertreten sein muss, um die gewtinschten Erfolge (Modal-
Split- Veranderung, Tourismusférderung) zu erzielen.

Eng verbunden mit der Offentlichkeitsarbeit ist die Zusammenarbeit mit
ortlichen Verbanden und Interessenvertretern sowie dem Einzelhandel und
den Arbeitgebern in der Stadt. Programme zur Férderung des Fahrradver-
kehrs beim ,Wegezweck Arbeit” kénnen in Zusammenarbeit mit dem je-
weiligen Arbeitgeber erarbeitet werden. Letztendlich gehért auch die Be-
reitschaft von 6ffentlichen Personen (Schllisselpersonen) der Stadt dazu,
sich aktive am Radverkehr zu beteiligen. Beispiele sind hier Aktionstage
und Einzelveranstaltungen oder auch die so genannte Vorbildfunktion, z.B.
durch die tagliche Nutzung des Fahrrades als Verkehrsmittel auf dem Weg
zur Arbeit.

Zusammenfassend sind in Bild 34 die Konzeptbausteine der Planungstber-
legungen in einer Gesamtlibersicht dargestellt.

6.2 Zustandsanalyse

Die Zustandsanalyse ist in zwei Arbeitsschritte unterteilt, die im Wesentli-
chen unabhéangig voneinander zu betrachten sind, sich andererseits aber
auch gegenseitig beeinflussen. Zunachst ist nach Durchfihrung der Ver-
kehrserhebungen im MIV eine erneute Uberpriifung der Radverkehrsanla-
gen an den HauptverkehrsstraBen nach der StVO vorzunehmen. Danach
ist auch das verbleibende StralRen- und Wegenetz der Stadt Emden zu be-
trachten, um dieses ggf. in die Netz- und Routenplanung mit einzubezie-
hen. Neben einer umfangreichen Bereisung auch dieses Netzes ist die
Analyse der Quellen und Ziele, die Bewertung von Barrieren und Mangeln
sowie die Auswertung von Unfallstatistiken vorzunehmen.

Im weiteren Verlauf werden die folgenden Literaturquellen mit in die Ana-
lyse einbezogen:

- Straenverkehrs-Ordnung (StVO), BGBI. Vom 16. November 1970;
einschlieBlich aller Anderungen bis zur 33. Anderungsverordnung vom
11. Dezember 2000

- Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-Ordnung (VwV-
StVO0), Veroffentlichung vom 22. Oktober 1998, zuletzt gedndert am
26. Januar 2001

- Hinweise zur Beschilderung von Radverkehrsanlagen nach der Alige-
meinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (1998) der
FGSV, Arbeitsgruppe StraRenentwurf

- Richtlinien zur Markierung von Stral3en (RMS), FGSV, 1980

- Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 95), FGSV, 1995
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6.2.1 Vorhandenes Radwegenetz

Fir die Stadt Emden besteht bereits entsprechend der Nutzungsstruktur
ein Grundnetz fir den Radverkehr (Alltagsradverkehr), das im Folgenden
hinsichtlich seiner Lage im StraRennetz, der Radwegebreiten, seines bauli-
chen Zustandes, der Linienfiihrung etc. detailliert untersucht und bewertet
wird. Bild 35 zeigt das zur Zeit bestehende Radwegenetz (im Sinne der
starker frequentierten Strecken, nicht gleichzusetzen mit dem Vorhanden-
sein von Radverkehrsanlagen), wobei die Hauptrouten durch rote Linien,
Nebenrouten, die die einzelnen Wohngebiete an das Radwegenetz anbin-
den blau, die Radverkehrsfiihrung der Radwanderwege griin und sonstige
radverkehrsrelevanten Wege entlang der Wallanlagen gelb dargestellt sind.
Bild 36 beinhaltet eine Ubersicht (iber ausgewiesenen Radverkehrsanla-
gen, die entlang der Haupt- und Nebenrouten innerhalb des Emder Auto-
bahnringes vorhanden sind.

Um den Freizeitradverkehr in Emden in Zukunft angemessener gestalten
zu koénnen, sollte das Radwegenetz, das fur den Erholungs- bzw. Touris-
musradverkehr in der Stadt Emden besteht, ebenfalls hinsichtlich maogli-
cher Méangel und Defizite in seinem baulichen Zustand analysiert werden.
Das derzeitige Radwegenetz flir den Freizeitverkehr bietet Radrund-, Rad-
wander- und Radfernwege an, die zum einen vom “Ausgangspunkt” Em-
den aus genutzt werden konnen. Bei diesen regionalen Radrundwegen
sind vor allem die "Friesische Mihlentour”, die “Friesenroute Rad up Pad”
und die “Internationale Dollart-Route” zu nennen. Zum anderen sind diese
Radwege - insbesondere die Fernradwege - in das Radwandernetz “Rad-
route Dortmund-Ems-Kanal” bzw. “Ems-Jade-Wanderweg” integriert, die
u.a. in den von der Landesvermessung und Geobasisinformationen Nieder-
sachsen (LGN) herausgegebenen Radwanderkarten ausgewiesen sind. Die
verschiedenen Radwanderwege bzw. Ausschnitte davon sind ebenfalls in
Bild 35 dargestellt.

Bild 37 zeigt nunmehr das Ergebnis der Uberpriifung der Radverkehrsanla-
gen. Im einzelnen ist zu erkennen, dass

- im Innenstadtbereich die Breite der Radfahrstreifen gering, teilweise
sehr gering sind,

- im Bereich der Auricher Stral3e der Radweg durch zahlreiche Grund-
stlickzufahrten uneben ist,

- in nicht StVO- konformen Bereichen, in denen eine Radverkehrsanlage
nicht zwingend erforderlich ist, die Beschilderung bereits entfernt wur-
de und ,Andere Radwege” entstanden sind,

- einzelne problematische Bereiche durch Abschnitte ohne Benutzungs-
pflicht oder geringe Breite vorhanden sind und

- im Bereich der Hauptverkehrsstral3en vereinzelte Netzllicken (Zwischen
beiden Bleichen, Nesserlander Stral3e) bestehen.

6.2.2 Wesentliche Analyseergebnisse

Im Folgenden sind alle Punkte stichpunktartig zusammengestellt, die sich
im Rahmen der Untersuchung als verbesserungsfahig oder als Barriere,
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35: Bestehendes Radverkehrsnetz innerhalb des Emder Autobahnringes
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36: Vorhandene Radverkehrsanlagen entlang von Hauptverkehrs- und NebenstraBen
(Stand 2002)
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37: Uberpriifung der Radverkehrsanlagen innerhalb des Emder Autobahnringes
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Mangel oder Defizite erhoben worden sind (Stand 2002). In Bild 38 sind
die Punkte noch einmal differenziert dargestellt. Aufgelistet sind nicht nur
die ordnungsrechtlichen Mangel, sondern auch die verbesserungswirdigen
Punkte, die ein hochwertiges attraktives Radwegenetz voraussetzt. Eine
Fotodokumentation der beschriebenen Méngel ist in Anhang Il ,Analyse
der Radverkehrsanlagen” zusammengestellt.

Auricher StraRe

Unebene Fahrbahn an Grundstlickszufahrten, z.T. fehlende Markierun-
gen und ungepflegter Radweg

Z.T. nicht ausreichende, uneinheitliche Beschilderung

LSA- Masten und Haltelinien behindern ziigige Fahrt und verursachen
Konfliktbereiche (LSA- Masten mit Haltelinien zwischen Geh- und
Radweg miissen von Radfahrern beachtet werden)

Keine einheitliche Anordnung der Streuscheiben

NeutorstraRe

Radfahrstreifen z.T. ohne Benutzungspflicht durch fehlende StVO-
Konformitat

Im Zuge des Haupteinkaufsbereich schmale Radfahrstreifen, wenig
Aufstellflachen

Fehlende farbliche Abhebung des Radfahrstreifens zwischen Philoso-
phenweg und BlumenbriickstralRe

Mangelnde Aufstellflaiche am Knotenpunkt Philosophenweg, keine
Radverkehrsfiihrung im Knotenpunktbereich

Fehlende Linksabbiegemd&glichkeit von der Neutorstral3e in Agterum
Fehlende Regelung der Radverkehrsfiihrung in die Oldersumer StralRe
Keine einheitliche Regelung zur Freigabe der Ful3gangerzone

FaldernstraBe/An der Bonnesse/Martin-Faber-StraRe

Fehlende Einfarbung des Radfahrstreifens in der FaldernstaRe/An der
Bonnesse in den Bereichen mit StVO- konformer Breite

Z.T. sehr schmaler Radfahrstreifen

Engstelle im Bereich Martin-Faber-StraRe durch Uberleitung auf Geh-
weg ,Radfahrer frei”

Problembereich Einfahrt MihlenstraRe (Dollart-Route)

Petkumer StralRe

Unebener Radweg durch Grundstiickszufahrten; Engstellen im Bereich
Friesland durch Masten und Parkbuchten

Netzliicke von Realschule Herrentor tGber JahnstraRe nach BorRum
Einengungen im Bereich Friesland durch Parkbuchten und Hindernisse
Unfallpotenzial durch Befahren des Radweges im Zweirichtungsver-
kehr; fehlende angepasste Knotenpunktgestaltung

Larrelter StraBe/AbdenastraRe/JungfernbriickstraBe

Unfallpotenzial durch Befahren des Radweges in der Larrelter StralRe in
Zweirichtungsverkehr

Problematische Sichtverhéltnisse am Knotenpunkt Wasserturm durch
Zweirichtungsradverkehr

Fehlende Einfadelspur fir Radfahrer aus der RingstraRe am Knoten-
punkt Ringstral3e/Abdenastralde
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Fahrradabstellanlage fehlt / ist veraltet X Hindernis / Engstelle

Uberquerungshilfe, Furt fehlt / unglinstig gestaltet + Behinderung durch EinbahnstraBenregelung

Hindernis / Engstelle ——  Radverkehrsanlagen nicht vorhanden
Mangelhafte Knotenpunktgestaltung / unibersichtliche——  Radwegbreite sehr gering

Konfliktbereich

/
/
I
<
* Beschilderung, Ampelscheibe fehlt / ist falsch o Fahrbahnbelag in schlechtem Zustand

Radverkehrsanlage auch in Gegenrichtung
3 frei gegeben

(oe]

: Punktuelle Mangellbersicht (Stand 2002)
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Gestaltung der Aufstellflachen im Knotenpunkt BoltentorstraRe fihrt zu
Konflikten

Uneinheitliche LSA- Streuscheiben im Bereich der Knotenpunkte U-
bierstralRe, Zweiter Polderweg, Boltentorstral3e und der Zufahrt zum
neuen Kino

Uphuser/Wolthuser StraRe/Zwischen beiden Bleichen

Keine Radverkehrsanlage in der StraBe Zwischen beiden Bleichen

Z.T. schlechter Zustand des ,Anderen Radweges” in der Wolthu-
ser/Uphuser Stralde

Umlaufsperren im Bereich der Querung der Wallanlagen behindern aus
Sicherheitsaspekten die Fahrt

Problematisches Ende der Radverkehrsanlage im Bereich AuRer dem
Nordertor

Am Tonnenhof/FrisiastraBe/Nesserlander StraRe

Uneinheitliche Beschilderung der Radverkehrsanlagen, z.T. veraltet
Engstellen im Bereich der DBAG; geringe Radwegbreiten Uber einen
langeren Abschnitt

Fehlende Knotenpunktgestaltung fir den Radverkehr im Bereich Zur
Klappbriicke/Zu den Hafenbecken und Nesserlander Stra-
Be/Hansastral3e

NiedersachsenstraRe/FrisiastraRe/Nesserlander StralRe

Netzllicke im Bereich Nesserlander Stralde

Keine durchgehende Radverkehrsverbindung tber den Knotenpunkt Fri-
siastral3e/Niedersachsenstral3e

~Andere Radweg” in der Frisiastral3e in schlechtem Zustand

Fehlende Knotenpunktgestaltung am Knotenpunkt FrisiastraRe/Nieder-
sachsenstralle

Mangelhafte Gestaltung der Nesserlander Stral3e im Bereich RingstralRe
bis zur Klappbricke

BoltentorstraBe/Steinweg/Sielweg/SchiitzenstraBe/Grasstralle

Im gesamten Bereich Radverkehrsanlagen ohne Kennzeichnung der Be-
nutzungspflicht; Ausbau und Nachbesserung als benutzungspflichtige
Anlage zur Schulwegsicherung langfristig sinnvoll

Fehlende Beschilderung der Grasstral3e als Zufahrt zu den Wallanlagen
und als Alternative zur Boltentorstral3e

Fehlende Radverkehrsfilhrung im Knotenpunkt Steinweg/Friichteburger
Weg fir den Schilerverkehr

Umlaufsperren behindern Fahrt bei Uberquerung der BoltentorstralRe;
fehlende Querungsmaoglichkeit im Bereich der Boltentorstral3e

RlngstraISe/Am Delft

Netzllcke in der RingstraRe zwischen dem Knotenpunkt Grol3e Stra-
Re/RingstraRe und der Abdenastral3e

Fehlende Radverkehrsfilhrung am Knotenpunkt RingstralRe/GroRRe Stra-
Be

Fehlende Radverkehrsfihrung am Knotenpunkt Am Delft/Ringstral3e/
Nesserlander Stral3e
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Wohngebiete und iibriges Radwegenetz

- Fehlende Fahrtmdoglichkeit entgegen der EinbahnstraRenregelung in der
Eggenastral3e

- Unvermitteltes Ende des Radweges in der Hansastral3e

- Unglnstige Gestaltung des Bahnhofsvorplatzes fiir Radfahrer

- Mangelhafte, veraltete oder fehlende Abstellanlagen an den meisten
offentlichen Gebauden und Freizeiteinrichtungen

- Fehlende Anpassung der Briicken am Treckfahrtsweg und in der Thea-
terstral3e fir den Radverkehr

- Schlechter Zustand der ,Anderen Radwege” im Bereich Cirksenastrale
und Geibelstral3e

- Keine einheitlichen Informationspunkte fiir Radfahrer

- Umlaufsperren behindern die Fahrt im Zuge der Wallanlagen und an der
Kesselschleuse

6.3 Netzplanung

6.3.1 Quellen und Ziele des Radverkehrs

Fir die Entwicklung eines Radwegenetzes sind zunachst die Quell- und
Zielbeziehungen (s. Bild 39) im Radverkehr zu ermitteln. Die Quellen des
Verkehrsaufkommens stellen die mehr oder weniger zusammenhangenden
Wohngebiete der einzelnen Stadtteile Emdens dar. Die verkehrsrelevanten
Ziele gliedern sich in solche mit lokaler Bedeutung (Stadtteilebene) und
solche mit gesamtstadtischer Bedeutung (Stadtebene). Sie lassen sich
nach Zielen im Alltagsverkehr und im Freizeit- bzw. Tourismusverkehr un-
terscheiden.

Zu den Zielen des Radverkehrs auf Stadtteilebene zahlen priméar

- die Grund- und Hauptschulen,

- die Kindergarten,

- die Spielplatze,

- die OPNV-Haltestellen (Bike&Ride),

- die wohnungsnahen Grliinanlagen, Schrebergéarten, Sportstatten, Fried-
hoéfe sowie

- die Nahversorgungseinrichtungen.

Bedeutende Ziele des Radverkehrs auf Stadtebene sind

- die Emder Innenstadt (Zentraler Einkaufsbereich),

- touristische Ziele, z.B. der Alte Binnenhafen, die Kesselschleuse etc.,

- die weiterfihrenden Schulen (z.B. Fachhochschule, Realschule, Gym-
nasien, Berufsschulzentrum usw.),

- der Hauptbahnhof (Bike&Ride),

- die Arbeitsplatzschwerpunkte, wie z.B. das VW-Werk, Thyssen Nord-
seewerke und Preul3en Elektra),

- 0Offentliche Einrichtungen mit vermehrtem Publikumsverkehr (z.B. Ar-
beitsamt, Finanzamt, Post, Polizei usw.),

- Gewerbegebiete (vielfaltige Einkaufsmoéglichkeiten),
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- das Krankenhaus,

- die verschiedenen Sport-, Kultur- und Freizeiteinrichtungen (BSV Ki-
ckers Emden, Nordseehalle, Kunsthalle, Theater, Hallen- und Freibad,
Kino usw.),

- die Jugendherberge und der Campingplatz,

- der Borkum-Anleger und der Seedeich,

- die stadtischen Griin- und Wallanlagen sowie

- die Friedhofe (Stadtfriedhof Tholenswehr und Bolardus Friedhof).

AulRerdem Ubernehmen die Wohnungsschwerpunkte, die bisher nur als
Quellen des Radverkehrsaufkommens ausgewiesen wurden, gleichzeitig
auch Zielfunktionen (z.B. gegenseitige Besuche der Bewohner verschiede-
ner Wohngebiete).

6.3.2 Wunschliniennetz

Fir ein Wunschliniennetz werden die dargestellten Quellen und Ziele mit-
einander verbunden. Fir den Radverkehr entsteht ein aus ideal gradlinigen
Verbindungen bestehendes Wunschliniennetz. In Bild 40 ist das Wunschli-
niennetz fir den Radverkehr dargestellt. Wegen der Vielzahl der moéglichen
Beziehungen sind - aus Griinden der Ubersicht - nicht alle Verflechtungen
kartiert. Vielfach liegen die verschiedenen Ziele jedoch nah beieinander (z.
B. sind Sportplatze und -hallen haufig in der Ndhe von Schulen angeord-
net). Es wirden sich daher oftmals dahnliche Wunschrouten ergeben. Eine
gesonderte Beschreibung bzw. Darstellung eribrigt sich somit. Fir den
Freizeit- bzw. Erholungsradverkehr gelten andere Rahmenbedingungen als
far den Alltagsradverkehr. Das Wunschliniennetz ist somit starker am All-
tagsradverkehr orientiert und fir den Freizeitverkehr muss eine gesonderte
Netzbetrachtung vorgenommen werden.

Primare Bedeutung (Wunschlinien der 1. Kategorie) haben die Verbindun-
gen der Wohnschwerpunkte mit der Innenstadt als Einkaufsschwerpunkt
der Stadt Emden sowie mit den weiterfihrenden Schulen. Es handelt sich
hierbei um Hauptverbindungen, die bereits heute eine rege Nachfrage
durch die Radfahrer aufweisen und die bei entsprechendem Standard noch
starker frequentiert wirden. Hauptverbindungen (berlagern sich zumeist
mit den HauptverkehrsstraRen des flieRenden Kraftfahrzeugverkehrs und
sind direkt zu fihren, da auf ihnen gréfRere Entfernungen zuriick gelegt
werden. Aufgrund der hohen Bedeutung sollen Hauptrouten einen hohen
Ausbaustandard aufweisen und eine unterbrechungsfreie Fahrt ermaogli-
chen.

Im Nahbereich der City liegen eine Reihe weiterer wichtiger Ziele wie der
Emder Hauptbahnhof, das Ostfriesische Landesmuseum, die Kunsthalle,
der Alte Binnenhafen, das Arbeitsamt usw., flir die auf eine Ausweisung
von Wunschrouten aus den oben genannten Griinden verzichtet wird.

Die Verbindungs- und Zubringerrouten der 2. Kategorie haben die Funktion

wichtiger Verbindungen zwischen den Hauptrouten des Radverkehrs. Die
Verbindungs- und Zubringerrouten Gbernehmen erganzende und verdich-
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tende Aufgaben. Von Bedeutung sind Verpflechtungen der Siedlungs-
schwerpunkte untereinander (Stadt- bzw. Ortsteilverbindungen) sowie
Verbindungen mit

- den Grund- und Hauptschulen,

- den Hauptfreizeiteinrichtungen (Sportanlagen und Hallenbad),

- den Arbeitsschwerpunkten (VW-Werk, Thyssen Nordseewerke, Preu-
Ren Elektra)

- den Gewerbegebieten (Harsweg und UbierstralRe) sowie

- dem Borkum-Anleger.

Neben der Beriicksichtigung der Quellen und Ziele fiir den Alltagsverkehr
sowie ihrer geradlinigen direkten Verbindung, sind die Belange des Frei-
zeit-, Erholungs- bzw. Tourismusradverkehrs in die Planung einzubeziehen.
Emden bietet eine landschaftlich reizvolle Umgebung mit einer Reihe inte-
ressanter Ziele. Anzufiihren sind u.a.

- die Kunsthalle in Emden,

- das Ostfriesisches Landesmuseum,

- das Museumsschiff ,Deutsche Bucht”; Seenotrettungskreuzer ,Georg
Breusing”,

- das Emder Hafentor,

- der West-Mole Ems-Kai,

- die GroRe Kirche Emden (Johannes a Lasco Bibliothek),

- die Vrouw Johanna Mduhle,

- die Kesselschleuse,

- das Schopfwerk Knock,

- ,Dat Otto Huus”,

- das Bunkermuseum,

~ der Naturerlebnispark ,Okower” in BorRum,

- das Uphuser Meer sowie

- die naheliegende Nordseeinsel Borkum.

Fir den Erholungsradverkehr ist das Aufzeigen von Wunschlinien im Sinne
moglichst idealer gradliniger Verbindungen zwischen den Quellen und Zie-
len i.d.R. nicht sinnvoll und wird so nicht nachgefragt. Vielmehr sollte eine
ErschlielBung der Ziele untereinander durch attraktive Radrundwanderwege
erfolgen. Diese sind vorwiegend in einer ansprechenden Umgebung zu
fGhren. Ferner sollten sie moglichst keinen oder wenig Kraftfahrzeugver-
kehr aufweisen, um einen hohen Freizeit- und Erholungswert zu gewahr-
leisten.

6.3.3 Routenverlaufe

Im folgenden werden die Streckenverlaufe der einzelnen Hauptverbindun-
gen sowie der netzerganzenden Verbindungs- und Zubringerrouten be-
schrieben. Im Stadtgebiet Emden kdnnen die Ost-West- und die Nord-Sid-
Achse als wichtige Durchgangsrouten angesehen werden. In Bild 41 sind
die Haupt- und Nebenrouten in einem Gesamtkonzept dargestellt. Die Ne-
benrouten erflillen in Emden vordringlich die Funktion die Stadtteile zu
verkntpfen. Die Verbindung der Stadtteile, die im motorisierten Verkehr
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allein im Bereich des Hauptnetzes erfolgt, ist durch die Vielzahl an Kanélen
im Stadtgebiet im MIV auf wenige Alternativen begrenzt. Fir den Radver-
kehr sollten weitere Verbindungen abseits des Hauptliniennetzes beste-
hen, um die Verbindungen kirzer und attraktiver gestalten zu kénnen.

Haupt- und Durchgangsroute Nord-Siid (Ost)

Die Hauptverbindung setzt sich zusammen aus der Auricher Stral3e, der
Neutorstral3e, der Faldernstral3e, der Martin-Faber StraRe und der Petku-
mer Stral3e. Diese Hauptroute verbindet die Stadtteile Conrebbersweg, Ba-
renburg und Harsweg im Norden, das Herrentorviertel, Friesland, Borl3um,
Hilmarsum, Widdelswehr und Petkum mit dem Zentrum Emden. Entlang
dieser Route werden die Ziele im Bereich der Innenstadt und der Haupt-
bahnhof mit den einwohnerstarken Stadtteilen im Norden und Sidosten
verbunden.

Haupt- und Durchgangsroute Nord-Siid (West)

Die Hauptverbindung setzt sich zusammen aus der Auricher Stral3e, der
NeutorstralRe und der Nesserlander Stral3e. Entlang dieser Route werden
die Innenstadt, der Hafen und der Borkumanleger erreicht.

Haupt- und Durchgangsroute Ost-West

Die Hauptverbindung erfolgt Gber die Larrelter StraRe, die Abdenastral3e,
die JungfernbrickstraRe, Agterum, Zwischen beiden Bleichen, die
Wolthuser und die Uphuser StraRe. Diese Verbindung erschliet die Stadt-
teile Wybelsum, Logumer Vorwerk, Twixlum, Larrelt, Constantia im Wes-
ten und die Stadtteile Uphusen und Wolthusen im Osten.

Die restlichen als Hauptrouten eingezeichneten StraRen sind Routen zur
Verbindung der beiden Durchgangsachsen im Stadtgebiet. Sie verknlpfen
die beiden auf das Zentrum zulaufenden Durchgangsrouten und ermdégli-
chen die Verbindung aller wichtigen Quellen und Ziele. Diese Achsen sind
beispielsweise:

- Nord-Ost-Achse
o Auricher StralRe — Philosophenweg — Wolthuser/Uphuser Stral3e
- Nord-West-Achse
o Auricher Stralle - Schitzenweg, Steinweg, Boltentorstra-
Re/GrasstralRe — Abdenastral3e/Larrelter Stral3e
- West-Sid-Achse
o Larrelter Stralle - Schlesier/Fletumer/HansastraRe - Am Tonnen-
hof/Siidumgehung — Petkumer Stral3e
o Larrelter StraRe — RingstraRe — Nesserlander Stralle — Am Tonnen-
hof/Sidumgehung — Larrelter Stralde
o Larrelter StraRe - RingstraRe - GroRe Strale — Neutorstralie -
FaldernstraRe — Martin-Faber-Stral3e- Petkumer Stral3e
o Larrelter Stral3e - Frisiastral3e/Niedersachsenstralde
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Nebenrouten (Verbindungs- und Zubringerrouten)

Die Verbindungs- und Zubringerrouten haben die Funktion wichtiger Ver-
bindungen zwischen den Hauptrouten und sind auRerdem Zubringer aus
den einzelnen Wohngebieten. Generell kdnnen alle Stralken und Wege in-
nerhalb der Wohngebiete bzw. Ortsteile als Verbindungs- bzw. Zubringer-
routen angesehen werden.

In Bild 41 ist das Radwegenetz in winschenswerte Nebenlinien aufgeteilt
die in Emden wichtige Funktionen zur Verknipfung der Stadtteile erfillen.
Dieses Netz aus zwei Ringen im Kernstadtbereich sollte als vollstandiger
Ring nur den Radfahrern und FuRgangern vorbehalten sein. Gekennzeich-
net ist der Innenring der Stadt, der im Radverkehr noch vollstandig genutzt
werden kann. Grofteils fihrt der Ring entlang der Wallanlagen noérdlich
und entlang des Binnenhafens sidlich des Kerns. Grundgedanke der zwei-
ten Nebenlinie ist als Stadtteilring die Verknlipfung der Stadtteile um den
Innenstadtbereich untereinander. Dieser zweite Ring erméglicht sowohl im
Bereich von Stralden, aber auch im Bereich von Radwanderwegen und Ne-
benrouten eine dem Radfahrer vorbehaltene Verknipfung der Stadtteile
innerhalb des Autobahnringes. In Bild 41 sind im Zuge dieses Konzeptes
die fehlenden Verbindungen Constantia — Friichteburg/Conrebbersweg und
Herrentor — Transvaal/Port Arthur sowie eine mdégliche kiirzere Verbindung
von Conrebbersweg zum Gewerbegebiet Harsweg zu erkennen.

6.4 Handlungsstrategien und MaBnahmen

Die Routen des Radwegenetzes fir ein "Fahrradfreundliches Emden"” ent-
sprechen auf einzelnen Streckenabschnitten und an einigen Knotenpunk-
ten derzeit noch nicht den im Planungsleitbild definierten Anforderungen
bzw. formulierten Zielen.

Bei den folgenden Strategien und Malnahmenvorschlagen werden zu-
nachst Verbesserungen am Radwegenetz (Grundnetz), das vorwiegend
dem Alltagsradverkehr dient, aufgezeigt. Teilweise ist dieses identisch mit
den Wegen, die auch im Freizeitradverkehr genutzt werden. Die vorgese-
henen MalRRnahmen kommen daher auch dieser Nutzergruppe zu Gute.
Weitere, allgemeine Vorschlage zur Verbesserung des Radwegenetzes
und der Realisierung eines Standards fir Radverkehrsanlagen in Emden
erfolgen in einer gesonderten Betrachtung.

6.4.1 Linienhafte und punktuelle MaBnahmen im Radwegenetz

Die anzuwendenden MalRnahmen sind zu unterscheiden in linienhafte und
punktuelle Verbesserungen. Zu den streckenbezogenen bzw. linienhaften
MaRnahmen zahlen z. B.:

- der Ausbau der vorhanden Radverkehrsanlagen,

- der Neubau bzw. die Verbreiterung stralRenbegleitender Radwege oder
gemeinsamer Geh- und Radwege,
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- der Neu- oder Ausbau unabhangig gefiihrter Geh- und Radwege,

- die Anlage von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen,

- die Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer in Gegenrichtung

- die Zulassung des Radverkehrs in FulRgangerbereichen zu bestimmten
Tageszeiten sowie

- die Einrichtung von Fahrradstral3en.

Ergdnzend koénnen Hinweise auf erforderliche Geschwindigkeits-
beschrdankungen und/oder ergdnzende bauliche MalBnahmen zur Ge-
schwindigkeitsdampfung im Kraftfahrzeugverkehr gegeben werden. Die
linienhaften MalRnahmen dienen vorrangig der Herstellung neuer oder ver-
besserter Verbindungen im Radwegenetz und damit zur Erhéhung der
Netzdichte sowie einer Erhéhung des Fahrkomforts.

Unter Verkehrssicherheitsaspekten bedeutsamer erscheinen die punktuel-
len MaRnahmen an Einmindungen und Knotenpunkten. Zu den punktuel-
len MalRnahmen zahlen z. B.:

- die Verdeutlichung von Konfliktflachen durch Furtmarkierungen (Breit-
strich) oder nachtraglicher Einfarbung von Radfahrerfurten,

- die optische Betonung von Uberquerungsstellen (Baumtore, Material-
wechsel, Aufpflasterungen o. &a.),

- die Bereitstellung von Uberquerungshilfen (Mittelinseln usw.),

- Hinweise auf wiinschenswerte Anderungen der Steuerung von Licht-
signalanlagen zugunsten des Radverkehrs,

- Beseitigung von Hindernissen auf den Fahrwegen des Radverkehrs,

- verbesserte Filhrung des Radverkehrs an Knotenpunkten (nicht-
abgesetzte Furten),

- die Beseitigung von Sichthindernissen an Einmindungen (z. B. Zurilick-
schneiden von Hecken oder Baumen) sowie

- Verbesserungen an Unterfihrungen und Bricken fir den Fuldganger-
und Radverkehr (z. B. Trennung FuR3- und Radverkehr, bessere Be-
leuchtung).

Auf ausfihrliche Angaben zu den angesprochenen Entwurfselementen
wird z.T. verzichtet, da diese entsprechender Fachliteratur entnommen
werden kénnen, wie z. B.:

- den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 95) der Forschungs-
gesellschaft flr StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe
StralRenentwurf,

- den Hinweise zum Radverkehr auRerhalb stadtischer Gebiete ( H RaS
02) der FGSV, Arbeitsgruppe Strallenentwurf sowie

- den Hinweise zur Beschilderung von Radverkehrsanlagen nach der All-
gemeinen Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung (1998)
der FGSV, Arbeitsgruppe StraRenentwurf.

Fir die Erarbeitung und Zusammenstellung der MalBnahmen fir die einzel-
nen Routen werden wie bereits erlautert, die Ergebnisse der Uberpriifung
der benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen nach StVO-Novelle hinzu-
gezogen. Der ermittelte Handlungsbedarf an den benutzungspflichtigen
Radverkehrsanlagen nach StVO wird mit den Haupt- und Nebenrouten U-
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berlagert und entsprechender Handlungsbedarf ermittelt. Aus den Ergeb-
nissen der Uberpriifung der Radverkehrsanlagen, der flaichendeckenden
Bereisung und der Analyse der Radverkehrsunfalle sowie der konzeptionel-
len Arbeit werden die im Folgenden dargestellten MalRhahmenprogramme
entwickelt. Es wurden auch MalRnahmen mit aufgenommen, die nach
StVO nicht zwingend erforderlich sind, aber zur Steigerung der Qualitat
des Radverkehrs beitragen. Unter diese MalRnahmen fallt beispielsweise
die einheitliche Anordnung von Streuscheiben. Nach StVO kann der Rad-
fahrer im Rahmen der FuRgéngersignalisierung bei abgesetzten Furten die
Fahrbahn fahrend Uberqueren. Da dies jedoch grofteils nicht bekannt ist,
ist eine Einigung bei der Stadt erfolgt, Streuscheiben fiir den Radfahrer an
den LSA anzubringen, in deren Richtung das Queren der Fahrbahn erlaubt
ist. Die Einstufung der MalRnahmen erfolgt in kurzfristige und langfristige
AusbaumalBnahmen nach der StVO und MalRnahmen ohne Dringlichkeit.
Da punktuelle Engstellen mit einem Abstand Uber 30 m im Bereich des
Radwegenetzes zwar stérend aber nach StVO zuladssig sind, wenn eine
lichte Breite des Radwegs mit 1 m vorhanden ist, werden diese Punkte
nicht in eine Dringlichkeitsreihung mit einbezogen. In den Bereich ohne
Dringlichkeit fallen auch MalRnahmen, die nicht im Verlauf der Hauptroute
liegen. Eine Ubersichtliche Darstellung der kurz- und langfristigen Mal3-
nahmen und der MaRnahmen ohne Dringlichkeit ist aus Bild 42 ersichtlich.

6.4.2 Hauptdurchgangsroute Nord-Siid (Ost)

Aufgrund der hohen Verkehrsstarken sollten auf der gesamten Strecke
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorhanden sein.

Auricher Strale

Die derzeitige Beschilderung als getrennter Geh-/Radweg sollte beibehal-
ten werden, da sich im Rahmen der Beschilderung als gemeinsamer Geh-
/Radweg neue Konfliktpotentiale ergeben. Generell empfiehlt sich ein ge-
trennter Geh-/Radweg eher als ein gemeinsamer Geh-/Radweg. Die auf
Wunsch des ADFC eingerichtete Freigabe des Geh-/Radweges auch in Ge-
genrichtung im Bereich Schiitzenstral3e - Schillerstral3e ist nach StVO aus
Grinden der Verkehrssicherheit nicht wiinschenswert, aber in Ausnahme-
fallen erlaubt. Der Radweg dient in Gegenrichtung zur regelgerechten Fih-
rung des Radverkehrs aus der Schillerstral3e in Richtung Innenstadt.

Kurzfristige MaRnahmen:

- Die Streuscheiben in den LSA sollten im Zuge der Radverkehrsverbin-
dungen immer mit Symbolen fir Radfahrer und FuRgénger versehen
werden. Dies tragt deutlich zur Einheitlichkeit der Verbindungen bei.

- Die Beschilderung des gemeinsamen Geh-/Radweges zwischen der
SchillerstraRe und der Eggenastral3e sollte einheitlich nachgebessert
werden.

Langfristige MalRnahmen:

- Die Unebenheiten bei den Grundstlickszufahrten sollten durch Niveau-
ausgleich beseitigt werden. Der Ausbau sollte in ansprechender Quali-
tat und u.U. mit einer Uberarbeitung der StraBenraumgestaltung erfol-
gen.
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— Kﬁrzfristlmgekl\’/kIaBnahmen
— langfristige MaBnahmen
== MaBnahme ohne Dringlichkeitsreihung
=] kurzfristig geplante MaBnahmen
= bereits umgesetzte MaBnahme
@ kurzfristige MaBnahmen im Bereich von Knotenpunkten
@ langfristige MaBnahmen im Bereich von Knotenpunkten

42: Einstufung der MaBnahmen nach Dringlichkeit
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MalRnahmen ohne Dringlichkeit:

- Die Konfliktbereiche an den Knotenpunkten durch Lichtsignalmasten
zwischen Geh- und Radweg ergeben unklare Situationen oder zwingen
Radfahrer durch Haltelinie zu warten. Diese Situation hat sich aus der
Nachriistung der verkehrsabhangigen Steuerung der LSA ergeben. Die
Anderung der Beschilderung in ,gemeinsamer Geh-/Radweg” kann die-
ses Problem beheben, erzeugt aber neue Konfliktbereiche zwischen
Radfahrern und FuRgangern. Es wird daher empfohlen, die Beschilde-
rung als ,getrennter Geh-/Radweg” beizubehalten. Langfristig ist die
Einrichtung einer getrennten Radfahrsignalisierung sinnvoll.

- Die Umlaufsperren am Wallring in der Auricher StraRe scheinen auf-
grund der untbersichtlichen Anlage des Knotenpunktes unvermeidbar.
Bei einer Umgestaltung des Knotenpunktes Philosophenweg sollte die
Wallanlage miteinbezogen werden.

NeutorstraBBe

Kurzfristige MalRnahmen:

- Der Radfahrstreifen sollte im Bereich Philosophenweg bis Blu-
menbrickstralle farblich abgehoben werden. Dadurch kann der Bereich
mit einer Benutzungspflicht mit Z 237 versehen werden.

- Der Knotenpunkt Philosophenweg/Neutorstralde/Auricher Stralde fallt in
den Bereich der kurzfristigen MaRnahmen. Die nach StVO geforderte
lichte Breite von 1,00 m ist im Bereich der Aufstellflache in der Auri-
cher Stral3e nicht vorhanden. Die Sperrflache in der StralRenmitte kann
zugunsten des Radfahrstreifens verringert werden.

- Eine Einfarbung der Radverkehrsfurten am Knotenpunkt Philosophen-
weg/NeutorstralRe/Auricher Stralde ware zur Verringerung des Unfallpo-
tenzials und zur besseren Ubersichtlichkeit sinnvoll.

Langfristige MaRnahmen:

- Im Bereich BlumenbriickstraRe — Am Delft ist der Radfahrstreifen im
aulRersten Grenzbereich der in der StVO vorgeschriebenen Breite. Das
Mindestmald von 1,25 m sollte nicht unterschritten werden. Langfristig
erscheinen folgende MaRnahmen sinnvoll:

o Umgestaltung des StraBenraums mit Verbreiterung des Radfahrstrei-
fens auf die erforderlichen 1,25 m Breite oder

o Ummarkierung des Radfahrstreifens in einen Schutzstreifen; aller-
dings liegt die maximale Verkehrsbelastung fir Schutzstreifen i.d.R.
bei maximal 10.000 Kfz/24h oder

o Flachenhafte Umgestaltung des StraRenraums mit einer Beschréan-
kung der Geschwindigkeit im MIV auf 30 km/h und der Verzicht auf
eine Radverkehrsanlage

Die Verbreiterung des Radfahrstreifens auf die erforderliche Breite er-

scheint als MalRnahme sinnvoll. Die Breite des StralRenraums ist durch

die vielfaltigen Anspriiche allerdings begrenzt. Die Umsetzbarkeit die-

ser MalBnahme ist daher ndher zu untersuchen. Alternativ kann eine

flachenhafte Umgestaltung u.U mit einer Beschrankung der Geschwin-

digkeit im MIV die Qualitat des gesamten StralRenraums steigern und

den Verzicht auf eine Radverkehrsanlage ermdglichen. Die Einrichtung

eines Schutzstreifens oder die alleinige Beschrankung der Geschwin-
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digkeit kénnen nur als NotmalRnahmen angesehen werden, die eine
StVO-Konformitat erreichen wirden. Generell kann in diesem Bereich,
indem die zur Verfligung stehenden Flachen im StraRenraum sehr be-
grenzt sind, durchaus der Bestandschutz geltend gemacht werden.

MalRnahmen ohne Dringlichkeit:

Als Engstellen ergeben sich die Knotenpunkte Agterum und Rathausplatz.

Die nicht vorhandenen Abbiegebeziehungen liegen nicht im Verlauf der

Hauptroute.

- Die Fihrung der Linksabbieger erfolgt am Knotenpunkt Agterum durch
eine gesicherte Fihrung tber den Knotenpunkt Zwischen beiden Blei-
chen. Als MalRnahme erscheint langfristig nur die komplette Umgestal-
tung des Knotenpunktes sinnvoll. Fir eine direkte Fihrung des Radver-
kehrs mit abmarkierten Furten steht im derzeitigen StraRenraum kein
Platz zur Verfligung. Denkbar ware u.U. die Markierung einer Aufstell-
flache fir den Radverkehr vor dem Pkw-Verkehr. Die Leistungsfahig-
keit des Knotenpunktbereichs ist dabei aber zu tberprifen.

- Am Knotenpunkt Rathausplatz (Am Delft/Neutorstral3e/Faldernstral3e)
ist derzeit die Uberquerung des Knotenpunktes vom Rathausplatz
kommend in Richtung Oldersumer Stral3e durch eine fehlende Streu-
scheibe nicht moglich. Daher ist ein Befahren der Verbindung vom Rat-
hausplatz in die Neutorstra3e zum Knotenpunkt Agterum nicht moég-
lich. Die fehlende Streuscheibe sollte ergédnzt werden. Die Einfahrt in
die Oldersumer Straf3e wird durch den zu passierenden Gehweg behin-
dert. Da die Verbindung nicht als Hauptradwegeverbindung angesehen
wird — diese soll tber die Radfahrstral’e Lienbahnstrale ausgeschildert
werden — wird diese Engstelle akzeptiert.

FaldernstraRe/An der Bonnesse/Martin-Faber-StraRe

Kurzfristige MalRnahmen:

- In Bereichen mit StVO- konformer Breite sollte der Radfahrstreifen
eingefarbt und beschildert werden.

Langfristige MalRnahmen:

- Die StVO- konforme Wiederherstellung des Radfahrstreifens An der
Bonnesse erscheint durch folgende Mallnahmen maoglich:

o Verbreiterung des Radfahrstreifens auf die erforderlichen 1,25 m
Breite; Restbreite in Engstellen sollte bei 1,00 m liegen oder

o Ummarkierung des Radfahrstreifens in einen Schutzstreifen; i.d.R.
liegt die Belastung fir einen Schutzstreifen bei unter 10.000 Kfz/24h
oder

o Beschrankung der Geschwindigkeit im MIV auf 30 km/h und der
Verzicht auf eine Radverkehrsanlage

Angestrebt werden sollte eine Verbreiterung des Radfahrstreifens auf

die erforderliche Breite. Die Einrichtung eines Schutzstreifens kann un-

ter Umstanden eine Alternative darstellen. Die Beschrankung der Ge-

schwindigkeit im MIV ist eher als Notlésung zu sehen.

- Fur die StVO- konforme Einrichtung einer Radverkehrsanlage stehen im
Bereich RichardstralRe — Friedrich-Ebert-StralRe folgende Alternativen
zur Verfliigung:

o Weiterfilhrung des Radfahrstreifens bei Einengung des Gehweges
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o Ausbau des Gehwegs auf die erforderlichen 2,50 m und Ausweisung
als gemeinsamer Geh- und Radweg mit Z 240 StVO

Da im gesamten Stadtgebiet Emdens als herausragendes Element fir

Radfahrer der Radfahrstreifen eingerichtet worden ist, sollte die Wei-

terfihrung des Radfahrstreifens vorgezogen werden.

Petkumer StraRe

Kurzfristige MalRnahmen:

- Durch eine entsprechende Einfarbung, Markierung und Beschilderung
der Radverkehrsfurten entlang der Zweirichtungsradwege sollte dem
Autofahrer der Zweirichtungsradweg verdeutlicht werden, um Kon-
fliktbereiche in Knotenpunkten (Stidumgehung, Am Nordkai) zu ent-
scharfen.

- Es sollte ein Ausbau der Engstellen im Bereich Friesland erfolgen.

Langfristige MalRnahmen:

- Vereinzelte Bordsteinabsenkungen und teilweise nicht ansprechende
Oberflachengestaltung sollten langfristig durch Niveauausgleich beho-
ben werden.

MalRnahmen ohne Dringlichkeit:

- Zur Engpassbeseitigung im Bereich JahnstralRe — Knotenpunkt B210
erscheint langfristig entweder eine Verbreiterung des gemeinsamen
Geh-/Radweges zur Freigabe im Zweirichtungsverkehr oder eine Ein-
richtung einer Uberquerungsmdglichkeit in der Petkumer StraBe sinn-
voll. In Aussicht steht die Abschaffung der Linksabbiegespur zur Firma
Dierks im Knotenpunktbereich. Die gewonnene Flache wiirde die Ein-
richtung eines Zweirichtungsradweges im Bereich Jahnstral3e - Kno-
tenpunkt B210 ermdoglichen.

6.4.3 Hauptdurchgangsroute Nord-Siid (West)

Da der Bereich Harsweg bis Rathausplatz bereits bearbeitet worden ist,
werden im folgenden die Radverkehrsanlagen im Bereich Rathausplatz —
Borkumanleger bewertet und die MaRnahmen nach Dringlichkeiten einge-
stuft.

Am Delft/Nesserlander StraRe

Langfristige MalRnahme

Im Zuge des Umbaus des Binnenhafens (Hafenkonzept) wird der Bereich
der Nesserlander Stralle zwischen der RingstralRe und Zur Klappbricke
umgestaltet. Die Radverkehrsfiihrung im Knotenpunkt Nesserlander Stra-
Re/Am Delft/Ringstralde sollte in die Neuplanung einbezogen werden.

Nesserlander Stralle

Kurzfristige MalRnahme

- Im Bereich Zur Klappbriicke — Nesserlander Stral3e sollte aufgrund der
Dollart-Route eine Radverkehrsanlage vorhanden sein. Es kommen ein
Ausbau des vorhandenen Gehwegs als gemeinsamer Geh-/Radweg o-

Emden ¢ Verkehrsentwicklungsplan 2003 Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 114



der die Einrichtung eines Schutzstreifens in Frage. Der Ostliche Geh-
weg ist im Rahmen einer UmbaumalRnahme als gemeinsamer Geh-
/Radweg ausgebaut worden.

- Im Knotenpunktbereich Nesserlander StraRe/Zur Klappbriicke sollten
Furten markiert und gegebenenfalls eingefarbt werden, um das Unfall-
potenzial zu senken.

6.4.4 Hauptdurchgangsroute Ost-West

Larrelter StraBRe/AbdenastraRe/JungfernbriickstraRe
Die Radverkehrsanlagen im Streckenverlauf entsprechen den in der StVO
geforderten Standards weitestgehend.

Kurzfristige MalRnahmen:

- Eine Beschilderung und Markierung der Zweirichtungsradwege im Be-
reich der Larrelter StralRe sollte kreuzende Autofahrer auf den Konflikt-
bereich hingewiesen werden.

- Empfohlen wird am Knotenpunkt Wasserturm die StVO- konforme Fiih-
rung des Radverkehrs parallel zur tibergeordneten Strale. Der Radver-
kehr wird an die Fahrbahn heran gefiihrt, um den Radfahrer ins Blick-
feld des Kraftfahrzeugverkehrs zu lenken. Durch die geanderte Fiihrung
ist eine eigene Radfahrsignalisierung erforderlich oder die Fihrung im
Zuge der Signalisierung des MIV moglich. Diese MalRnahme verbessert
die Sichtverhéaltnisse im Zuge des Zweirichtungsradweges fir Radfah-
rer am Wasserturm, verhindert jedoch das Aufstellen eines Rechtsab-
biegers zum Bahnhof im Knotenpunktbereich. Da eine geeignete Alter-
native auf der Gegenseite zur Verfligung steht, kann ebenfalls Gber ei-
ne Aufhebung des Zweirichtungsradweges nachgedacht werden.

43: Beispiel zur Umgestaltung der
Wasserturmkreuzung durch  StVO-
konforme Radverkehrsfiihrung

- Im Zuge der Radverkehrsanlagen sollte eine einheitliche Signalisierung
durch Streuscheiben auch fir Radfahrer eingerichtet werden. Dies ist
an den Knotenpunkten UbierstralRe, Zweiter Polderweg und der Ein-
fahrt zum Kino am Wasserturm derzeit noch nicht vorhanden.

- Radfahrer aus der RingstralRe, die den Knotenpunkt Abdenastra-
Re/RingstraRe Uberqueren und im Zuge der AbdenastralRe weiter fah-
ren, sollten durch eine Markierung auf den Zweirichtungsradweg hin-
gewiesen werden. Die Einrichtung einer Einfédelspur ist zu Gberprifen.
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Zwischen beiden Bleichen/ Uphuser/Wolthuser StralRe
Kurzfristige MalRnahmen:

Im Rahmen des VEP wurde empfohlen in der StralRe Zwischen beiden
Bleichen, das Parken im Strallenraum aufzuheben und beidseitig farb-
lich abgehobene Schutzstreifen flr Radfahrer einzurichten. Der Stra-
Renraum ist mit 7,60 m nicht ausreichend fir die Anlage eines Rad-
fahrstreifens, wenn der Begegnungsfall Lkw-Lkw noch ermdéglicht wer-
den soll. Diese MalRnahme ist bereits realisiert worden (s. Bild 42).
Eine Uberleitung des Radverkehrs auf die Fahrbahn sollte im Bereich
AulRer dem Nordertor erfolgen. Eine Zusatzbeschilderung des Gehwegs
im Bereich der Briicke mit dem Zz 1022-10 ,Radfahrer frei” kann gera-
de Schulkindern einen zuséatzlichen Schutz bieten. Die Bordsteine sind
entsprechend abzusenken.

Langfristige MalRnahmen:

Im Bereich Wolthuser Stral3e/Uphuser Stral3e ist eine Wiederherstellung
der StVO- Konformitat durch Ausbesserung des Radweges und Ni-
veauausgleich anzustreben. Da die Breite der Anlage ausreichend ist,
beschranken sich die MaRnahmen auf eine Anpassung der Oberfla-
chenbeschaffenheit. Die Anpassung der Oberflachenbeschaffenheit
sollte eine einheitliche Einfarbung mit beinhalten.

6.4.5 Weitere MaBRnahmen an StraRen im Bereich von Hauptrouten

Kurzfristige MalRnahmen:

In der RingstralRe sollte im Bereich Grof3e Stralle — AbdenastralRe ein
Schutzstreifen eingereichtet werden. Die Verkehrsstéarke von ca. 7.300
Kfz/24h ermdglicht die Einrichtung beidseitiger farblich abgehobener
Schutzstreifen. Die Radverkehrsfiihrung im Knotenpunkt GroRe Stra-
Be/Ringstral3e sollte Uberarbeitet werden. Der Radfahrstreifen kdnnte
als Schutzstreifen in den Knotenpunkt gezogen werden.

Der Radweg in der HansastraRBe endet ohne Ubergangsbereich. Eine

Weiterleitung UGber einen Schutzstreifen auf die Fahrbahn oder die Be-

schilderung des Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei” kann

den Konfliktbereich entscharfen. Eine sinnvolle Ergdanzung der Beschil-
derung ist notwendig.

Der Radfahrerfurt im Knotenpunkt Frisiastral3e/Zum Emskai sollte farb-

lich markiert als Zweirichtungsradweg markiert und beschildert wer-

den.

Im Knotenpunkt Nesserlander StralRe/Frisiastral3e sollten Furten mar-

kiert werden, die eine gesicherte Filhrung des Radverkehrs ermdogli-

chen.

Folgende MalRnahmen stehen im Bereich Am Tonnen-

hof/Sidumgehung/Zur Klappbriicke zu Wiederherstellung der StVO-

Konformitat zur Verfigung:

o Der getrennte Geh-/Radweg im sidlichen StraRenraum verfiigt Gber
einen 2,40 m breiten Gehweg und einen 1,70 m breiten Radweg.
Nach StVO kann eine Ummarkierung erfolgen, die den Radweg auf
2,00 m verbreitert. Aufgrund der dann zur Verfliigung stehenden
Breite kann der Radweg als Zweirichtungsradweg eingerichtet wer-
den. Die Restbreite des Gehweges ware mit 2,10 m ausreichend.
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Die Knotenpunktbereiche sind entsprechend zu markieren, der Auto-
fahrer ist auf einen Zweirichtungsradweg hinzuweisen.

o Langfristig kann der Radweg im nordlichen StralRenraum auf eine
StVO- konforme Breite ausgebaut werden. Die Fahrbahn mit 7,40 m
Breite ermdglicht eine modifizierte Querschnittsaufteilung.

- Im Knotenpunkt Zu den Hafenbecken/Zur Klappbriicke sollten farblich

abgehobene Radfahrerfurten markiert werden, die ein gefahrloses U-

berqueren des Knotenpunktes ermdglichen.

Langfristige MaRnahmen:

- Die Radverkehrsanlagen im Bereich Steinweg/Schiitzenstral3e sollten
aufgrund der vielfaltigen Nutzungsanspriiche an den Strallenraum lang-
fristig StVO- konform wiederhergestellt werden. Eine farbliche Markie-
rung des Radfahrstreifens wirde eine StVO- konforme Herstellung be-
wirken. Der Radfahrstreifen, der in der SchitzenstraRe fortgefiihrt
wird, sollte auch eingefarbt werden. Im nérdlichen Bereich der Schiit-
zenstralde ist der Gehweg mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei” verse-
hen. Folgende MalRnahmen erscheinen maéglich:

o Umwandlung des Radfahrstreifens im sidlichen StraRenraum in ei-
nen Schutzstreifen; Anlage eines Schutzstreifens im nérdlichen Stra-
RBenraum

o Beschilderung des Gehwegs in gemeinsamer Geh/Radweg

o Trennung des Gehwegs in getrennten Geh-/Radweg

- Die Radverkehrsfiihrung im Knotenpunkt Frisiastral3e/ Niedersachsen-
stralRe wird im Rahmen des Umbaus der Niedersachsenstral3e neu ge-
regelt.

6.4.6 Nebenrouten - Ringkonzept

Bei den hier genannten MalRnahmen handelt es sich um erganzende Ver-
besserungsvorschlage, die Hindernisse und Engstellen im Verlauf von
Radverkehrsverbindungen beseitigen und zu einer Attraktivierung der Rad-
verkehrsverbindungen beitragen kénnen.

Innenring

- Problematisch sind die Querungen der HauptverkehrsstralRen im Be-
reich Auricher StralRe, Zwischen beiden Bleichen und die Verbindung
Uber die Boltentorstral3e.

- Die Umlaufsperren im Stadtgebiet behindern die zligige Fahrt des Rad-
verkehrs, sind aber aus Sicherheitsgriinden zum Teil unvermeidbar.
Versuchsweise werden von der Stadt die Umlaufsperren entfernt, die
aus Sicherheitsgriinden nicht zwingend erforderlich sind. Die Umlauf-
sperren im Bereich Zwischen beiden Bleichen und Boltentorstral3e
kénnten aufgrund der geringen Verkehrsstarken entfernt werden, wenn
die Sichtweite an den Punkten ausreichend ist. Die Entfernung der
Sperren in der Auricher Stral3e erscheint durch die Gestaltung des Kno-
tenpunktbereichs nicht moglich. Eine Beseitigung erscheint nur lang-
fristig durch eine Umgestaltung des Knotenpunktbereichs mdglich.

- Die Uberquerung der BoltentorstraRRe ist fiir den Radverkehr derzeit ei-
ne Engstelle. Die Anlage einer Radverkehrsfurt zum gefahrlosen Uber-
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queren der BoltentorstraRe muss mit einer Anderung der Vorfahrtrege-
lung in der BoltentorstralRe verknlipft sein. Da die Radverkehrsanlage
des Wallrings fur diese Mal3nahme nicht weit genug vom Autofahrer
einzusehen ist, erscheint diese Variante derzeit nicht als ausreichend
sichrer L6sung. Eine sichere Variante ist die Einrichtung einer bedarfs-
gesteuerten Lichtsignalanlage.

Ein weiterer Problembereich ist aus der Innenstadt kommend die Einfahrt
in die MihlenstralRe. Da derzeit die LienbahnstralRe als RadfahrstraRe aus-
gebaut wird, erscheint der geringe Umweg Uber die Lienbahnstral’e sinn-
voll. Der Verlauf der Dollart-Route erfolgt derzeit ebenfalls tiber die MUh-
lenstraRe. Uber eine geanderte Wegweisung Uber die LienbahnstraRe soll-
te nachgedacht werden.

Stadtteilring

Die Verbindung Conrebbersweg — Barenburg erfolgt Uber die Schitzen-
stralle und die GeibelstralRe. Die Radverkehrsanlagen in der Geibelstralde
sind nicht benutzungspflichtig. Im Bereich Gorch-Fock-StralRe und Her-
mann-Allmers-Strafl3e sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden. Die Rad-
verkehrsanlagen in der GeibelstraBe sollten daher langfristig StVO- kon-
form wiederhergestellt werden. Der Radfahrstreifen misste farblich mar-
kiert und der Radweg in der Oberflachenbeschaffenheit nachgebessert
werden. Im Bereich Hermann-Allmers-StraRe und in der Gorch-Fock-Stral3e
kénnen aufgrund der StralBenraumbreite Radfahrstreifen farblich abmar-
kiert werden. Aufgrund der Wohnnutzung und der Schulwegsicherung ist
eine benutzungspflichtige Anlage erstrebenswert.

Die Bricken Uber das Treckfahrtstief und in der TheaterstralRe sollten be-
standsorientiert nachgebessert werden, damit eine Beschilderung Gehweg
~Radfahrer frei” ermdéglicht werden kann. Eine Freigabe als Radweg ist
aufgrund der Steigungsverhéltnisse nicht moglich.

Die Verbindung Barenburg — Herrentor erfolgt Gber die Anlage der Kessel-
schleuse. Die Umfahrsperren sind sehr eng und fir Radfahrer mit Kinder-
sitzen oder Anhangern kaum zu passieren. Da die Schleusenanlage nicht
in den Zustandigkeitsbereich der Stadt fallt, ist eine Anderung kurzfristig
nicht zu erwarten aber nachdriicklich anzustreben.

Die Verbindung Barenburg - Wolthusen kann alternativ auch (ber das
Treckfahrtstief und die Hermann-Léns-StralRe erfolgen. Die MalBnahmen im
Bereich Zwischen beiden Bleichen/Wolthuser Stral3e sind bereits behandelt
worden.

Die Verbindung Herrentor — Port Arthur/Transvaal erfolgt Gber Strecken im
Bereich der Hauptrouten. Die Malinahmen sind bereits behandelt worden.
Derzeit wird bereits die Verbindung Uber die Stidumgehung, Am Eisen-
bahndock, Friedrich-Naumann-Stral3e und das Dr. Erich Briggemann Ufer
ins Herrentorviertel genutzt. Da durch die Umsetzung des Ausbauprojektes
Binnenhafen der Bereich Binnenhafen neu gestaltet wird, erscheint eine
Uberarbeitung der Wegfiihrung nach dem Ausbau wiinschenswert.

Emden ¢ Verkehrsentwicklungsplan 2003 Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 118



Die Verbindung Port Arthur/Transvaal — Constantia erfolgt Uber Strecken
im Bereich der Hauptrouten. Die MalRnahmen sind bereits behandelt wor-
den.

Die Verbindung Constantia — Conrebbersweg erfolgt derzeit Gber die Lar-
relter Stral3e und die Stral’e AulRer dem Beckhofstor. Wiinschenswert wa-
re zuklnftig ein Netzschluss im Bereich Ubierstralle — AufRer dem Beck-
hofstor, der eine direkte Anbindung ohne den Umweg uber die Larrelter
StralRe ermdglichen wirde.

Die Verbindung Conrebbersweg — Harsweg kann nach Abschluss der Bau-
arbeiten an der Westumgehung Uber die alte Baustral3e verbessert wer-
den. Die alte Baustral3e sollte als Radweg umgenutzt werden.

Eine Freigabe der Eggenastral’e in Gegenrichtung erscheint nur Uber die
Aufhebung der Markierung der Abbiegespuren maoglich. Versuchsweise ist
diese Mdglichkeit zu prifen. Die Einfahrt der Radfahrer in Gegenrichtung
sollte Gber einen Radfahrstreifen gesichert werden.

6.5 Ausbaustandards fiir Radverkehrsanlagen

Allgemeiner Netzstandard

Fir das gesamte Netz ist der geforderte Ausbaustandard der StVO zu
Grunde zu legen und die anerkannten Entwurfsrichtlinien sind - wie bei
Anlagen fir den Kraftfahrzeugverkehr - umzusetzen. Die geforderten Brei-
ten nach StVO sind als Mindestbreiten fir alle ins Konzept integrierten
Radverkehrsanlagen zu fordern. Nur ausnahmsweise und nach sorgfaltiger
Uberpriifung ist es nach der VwV-StVO erlaubt in kurzen Abschnitten un-
ter Wahrung der Verkehrssicherheit von den Mindestmalien abzuweichen.
Insgesamt ist aber - insbesondere flir das Grundnetz - ein besonders hoher
Standard anzustreben, der auch weiterfihrenden Kriterien genligt, wie
z.B.:

- Oberflachen in Asphalt oder fugenfreiem Pflaster,

- niveaugleiche Fihrung in Radwegtberfahrten,

- gradlinige Linienfihrung auf der Strecke und auch in Knotenpunkten,

- Bericksichtigung an Knotenpunkten mit Radschleusen, direktem
Linksabbiegen oder Signalprogrammanpassung,

- Bevorrechtigung an Uberquerungsstellen und

- ausreichende Breite fir Uberholvorgange.

Das Netz der 1. und 2. Kategorie des Konzeptes fir ein ,Fahrradfreundli-
ches Emden” sollte darliber hinaus auch dem Grundsatz gleicher Mobili-
tatschancen fur alle Verkehrsteilnehmer gentigen. D. h. auch fir Radfahrer
mit (Kinder-) Anhéanger und Dreirdder (Behinderten) ist die barrierefreie Be-
fahrbarkeit zu gewabhrleisten.

Das Radwegenetz in Emden ist relativ in einem Uberwiegend guten Zu-
stand. Im Zuge der HauptverkehrsstralRen sind Radverkehrsanlagen vor-
handen und im gesamten Stadtgebiet auch StVO- konform beschildert.
Die zu behebenden Mangel liegen vor allem in der Qualitadt der angebote-
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nen Radverkehrsanlagen. Die Oberflache der Radwege ist mit unterschied-
lichen Materialien — Asphalt, Pflaster und wasserbebundene Oberflachen -
befestigt. Die Oberflachen sind durch Grundstiickseinfahrten in gréReren
Bereichen uneben. Im Zuge eines einheitlichen Radverkehrskonzeptes soll-
te eine einheitliche Gestaltung der Oberflachen festgelegt werden. Als
vorteilhaft wird eine einheitliche Gestaltung und Einfarbung der Radver-
kehrsanlagen in den nachsten Jahren angesehen. Dies tragt zu einer er-
hoéhten Sicherheit der Radfahrer durch die bessere Erkennbarkeit der Rad-
verkehrsanlagen im StralRenraum bei.

In Emden wird neben dem getrennten Radweg bevorzugt der Radfahrstrei-
fen eingesetzt. Der Radfahrstreifen sollte mit einem durchgehenden Breit-
strich von der Fahrbahn getrennt werden. Wenn sich die Oberflache farb-
lich von der restlichen Fahrbahn abhebt, ist auch die Markierung mit einem
durchgehenden Schmalstrich méglich. Die Regelbreite liegt bei 1,85 m in-
klusive der Markierung. Das MindestmalR von 1,25 m sollte nicht unter-
schritten werden.

Der in Emden noch nicht vorhandene Schutzstreifen ist mit einer Leitlinie
von der Fahrbahn abgetrennt. Schutzstreifen kdnnen von anderen Fahr-
zeugen Uberfahren werden und eignen sich besonders dann, wenn der
StralBenraum nicht fir einen Radfahrstreifen ausreicht. In der Regel sollte
die Verkehrsstarke nicht tGber 10.000 Kfz/24 h und der Lkw- Anteil nicht
Uber 5 % liegen. Die Fahrbahnbreite sollte bei beidseitigen Schutzstreifen
mindestens 7,00 m betragen. Der Schutzstreifen sollte mindestens 1,25
m breit sein. Die restliche Fahrbahnbreite sollte zwischen 4,50 m und
5,50 m liegen.

Netzstandards in Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten

Im Unterschied zur derzeitigen Ausgestaltung von Radwegiberfahrten ist
es das Ziel, den Hohenunterschied zwischen Rad(Geh)-weg und Fahrbahn
im Trenn- bzw. Schutzstreifen auszugleichen. Der Hohenausgleich an die-
ser Stelle hat zur Folge, dass der Rad(Geh)-weg niveaugleich durchgefiihrt
werden kann. Dies stellt einen deutlichen Komfortgewinn im Radverkehr
da. Der Niveauausgleich kann im Schutzstreifen mit unterschiedlichen
Flachbordsteinen erfolgen. Der Unterschied ergibt sich dabei aus der Nei-
gung der zur StralRe abgeflachten Bordkante. Alternative zur Abflachung
der Bordkante sind auch sogenannten Einfahrtsteine erhaltlich. Weitere
Maoglichkeiten zur komfortableren Ausgestaltung liegen im Ausgleich des
Hoéhenunterschiedes durch die Absenkung des gesamten Schutzstreifens
und des parallelen Bordes. Abbildungen sind grundsatzlich auch den be-
reits genannten Entwurfsrichtlinien zu entnehmen. Es besteht auch die
Mdglichkeit, im direkten Zufahrtsbereich ganz auf das Bord zu verzichten.
Das Bord wird mit dem Schutzstreifen abgesenkt und das Pflaster wird im
abgesenkten Bereich bis an die Gosse herangezogen.

Bei der Fihrung des Radverkehrs an Einmindungen ist die Lage innerorts
oder aullerorts zu beachten. Innerhalb geschlossener Ortschaften bietet
sich die niveaugleiche Fliihrung des Rad- und Gehweges Gber einmiindende
StralBen parallel zur Ubergeordneten StralRe an. Diese Lésung bietet fir
den Radverkehr eine sehr hohe Sicherheit. Bei der alternativen Ldsung
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wird die Fahrbahn im Zuge der Radwegfurt rot eingeféarbt und an den Sei-
ten mit Breitstrich markiert. In Knotenpunkten empfiehlt es sich, den Rad-
verkehr entweder auf die Fahrbahn zu fihren oder an die Fahrbahn heran
zu fdhren, um den Radfahrer ins Blickfeld des Kraftfahrzeugverkehrs zu
lenken. An Knotenpunkten ist zur Vermeidung des ,toten Winkels” die
Haltelinie des Radfahrstreifens vor der Haltelinie des MIV anzulegen oder
dem Radfahrer ist im Zuge der Signalisierung eine Vorlaufzeit einzurichten.
Zur Sicherung eines endenden Radweges kann die Flihrung auf die Fahr-
bahn durch eine eingebaute Insel gesichert werden.

Bei Zweirichtungsradwegen ist die querende Richtung beispielsweise
durch Markierungen, Einfarbung des Radfahrstreifens und eine entspre-
chende Beschilderung auf den Radweg hinzuweisen. In Knotenpunkten
sollten generell Furten fir Radfahrer vorhanden sein, eine Einfarbung der
Radfahrstreifen zur Sicherung der Radfahrer erscheint im Rahmen eines
einheitlichen Konzeptes sinnvoll. Eine Beschilderung der Zweirichtungs-
radwege ist mit Zeichen 205 und Zusatzzeichen 1000-33 StVO vorzuse-
hen. Diese weisen nochmals auf den in beide Fahrtrichtungen befahrenen
Radweg hin. Diese Sicherung ist, wie Unfallanalysen immer wieder zeigen,
fur alle Zweirichtungsradwege zur Vermeidung von Unféallen als Standard
anzustreben. Insbesondere aul3erorts und auch innerorts an Knotenpunk-
ten und Einmindungen, an denen eine Aufpflasterung nicht maoglich ist,
sollte diese relativ kleine MaRnahme Anwendung finden.

Die Umlaufsperren im Bereich der Wallanlagen behindern die Fahrt des
Radverkehrs. Bei der Analyse wurde deutlich, dass zwischen Punkten mit
hohem Sicherungsbedarf — Uberquerung von stark befahrenen StraBen —
und Kreuzungspunkten mit weniger stark belasteten Strallen zu unter-
scheiden ist. An stark befahrenen Stralen, wie z. B. der Auricher Stral3e
ist die Sicherung der Uberquerungsstellen zur Sicherheit des Radverkehrs
angebracht und auch fir die Zukunft zu empfehlen.

Verbesserungen der erganzenden Fahrradinfrastruktur

Wegweisung

Eine wichtige MaRnahme - zur Schaffung eines attraktiven Angebotes fir
Radfahrer in Emden und Umgebung - ist eine umfassende Beschilderung
bzw. Wegweisung. Im Alltagsradverkehr dient die Kennzeichnung der
Routen vor allem den Gelegenheitsradfahrern, denen das ihnen angebote-
ne Radrouten- und -wegenetz nur begrenzt bekannt ist, zur besseren Ori-
entierung. Ferner kann durch eine gute Kennzeichnung ein Sicherheitsge-
winn erzielt werden.

In Bild 44 sind Beispiele der derzeitige Wegweisung zusammengestellt. Die
Wegweisung im Rahmen der Dollart-Route ist im Stadtgebiet konsequent
vorhanden. Die Standorte sind z.T. in den letzten Jahren Gberwuchert o-
der mit Ausweisung weiterer Ziele untbersichtlich geworden. Nachbesse-
rungen wie beispielsweise an der Einfahrt in die Mihlenstral3e sollten er-
folgen.
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Die zielfihrende Wegweisung im Stadtgebiet sollte weiter vereinheitlicht
werden. An allen StraRen des Hauptnetzes vor allem im Bereich der
Hauptachsen sollte eine einheitliche und konsequente Fihrung in die In-
nenstadt mit den Sehenswiirdigkeiten, Bahnhof, Borkumanleger, Kunsthal-
le, zu 6ffentlichen Einrichtungen und in die Stadtteile mit Entfernungsan-
gaben vorhanden sein. Die Kennzeichnung sollte als in sich geschlossenes
System die glinstigsten bzw. attraktivsten Routen empfehlen. Ferner soll-
te - sowohl aus Haftungsgriinden als auch zur Gewahrleistung der Ver-
trauenswdirdigkeit des Systems - eine Kennzeichnung nur erfolgen, wenn
die Routen technisch in Ordnung sind und keine offensichtlichen Gefah-
renpunkte oder Behinderungen aufweisen. Insgesamt ist eine einheitliche
Gestaltung zu wahlen, die die Wiedererkennung gewabhrleistet. Ein System
ist im Bereich Emden durch eine Beschilderung mit griinen Hinweistafeln
bereits vorhanden. Das vorhandene System sollte auf Kontinuitat und Ein-
heitlichkeit Gberprift und erganzt werden.

Fahrradabstellanlagen

Die Vorhaltung eines qualitativ hochwertigen Angebotes an Fahrradab-
stellanlagen an allen bedeutenden Quellen und Zielen ist erforderlich, um
die Attraktivitat des Angebotes zu vervollstandigen und eine hohe Akzep-
tanz zu erzielen. Da auch die Anspriche der Radfahrer an einen sicheren,
gut erreichbaren, nahegelegenen und ggf. wettergeschtitzten Abstellplatz
far ihr Fahrrad gestiegen sind, entsprechen die vorhandene Anlagen in
Emden vielfach nicht mehr diesen Anforderungen.

Grundsétzlich sollten Fahrradabstellanlagen dem abgestellten Fahrrad ei-
nen sicheren Halt bieten, um das Umkippen infolge Gepéack (Kindersitz),
Winddruck oder durch unachtsames Ansto3en anderer Verkehrsteilnehmer
zu vermeiden. Fahrradabstellanlagen sollten deshalb das Fahrrad oberhalb
des Schwerpunktes am Rahmen abstlitzen. Neben der Standsicherheit
spielt weiterhin auch die Diebstahlsicherheit eine bedeutende Rolle. Es
sollte moglich sein, den Fahrradrahmen und mindestens ein Laufrad ge-
meinsam am Fahrradstander anzuschlieRen. Dies gilt vor allem fir Fahr-
radstander, an denen das Fahrrad Uber langere Zeit abgestellt wird. Dazu
zahlen Fahrradstander an OPNV-Haltestellen, am Arbeitsplatz und an
Schulen.

Neben der Ndhe zum jeweiligen Ziel ist die Art der Aufstellung der Ab-
stellanlagen von Bedeutung. Zwischen den einzelnen Sténdern ist ausrei-
chend Platz vorzusehen, so dass bequemes ,Ein- und Ausparken’ mdglich
ist und die Beschadigung des eigenen bzw. anderer Fahrrader sowie die
Verschmutzung der Kleidung vermieden wird. Aus Griinden der sozialen
Sicherheit und Akzeptanz sollte der Standort einer Abstellanlage so ge-
wahlt werden, dass keine Angstraume entstehen, d. h. sie sollten im
Blickfeld von FuRRgangerstromen, in Eingangsbereichen (einsehbar fir
Pfértner, Bewohner, Passanten) oder an belebten Platzen liegen. Auch die
Beleuchtung einer Fahrradabstellanlage ist dabei zu beachten.

Im Bereich der wichtigsten Einzelhandelsstandorte in Emden sollten in Zu-

sammenarbeit mit privaten Gewerbetreibenden sichere und zum Teil Gber-
dachte Fahrradabstellanlagen geschaffen werden. Neben dem bereits ge-
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nannten Ziel sind allgemein als wichtige Standorte fir Abstellanlagen an-
zusehen:

- Neutorstral3e

- Hauptbahnhof und ZOB

- Schulen und Freizeiteinrichtungen fir Kinder und Jugendliche,
- Einrichtungen der sozialen Infrastruktur und

- Offentliche Einrichtungen sowie

- Einzelhandelsstandorte und (am Beginn von) Ful3gangerzonen

Empfehlenswert sind Anlehnbligel, die eine gute Stand- und Diebstahlsi-
cherheit gewahrleisten. Nicht akzeptabel sind Vorderradhalter, die weder
ausreichenden Halt noch Diebstahlschutz bieten und dabei auch Beschadi-
gungen am Fahrrad hervorrufen kdnnen. Am Hauptbahnhof ist als zentra-
ler Haltestelle im OPNV zudem die Bereitstellung von Fahrradboxen anzu-
streben. Die Nutzung von Fahrradboxen bietet sich gerade fir Fahrten im
kombinierten Verkehr im Umfeldverbund — Bike&Ride an. Die Boxen bieten
optimalen Wetter- und Diebstahlschutz, auch wenn das Fahrrad (ber einen
langeren Zeitraum abgestellt wird. Problematisch ist haufig die Bewirt-
schaftung bzw. Vermietung der Boxen. ldealer Weise ist die Kombination
mit einer Fahrradstation anzustreben oder der Betrieb bzw. die Vermietung
durch Personal nahegelegener Einrichtungen (Fahrkartenverkauf, Kiosk)
anzustreben. Dadurch ist auch die kurzzeitige Vermietung an wechselnde
Personen maoglich.

Eine besonderes Angebot stellen sogenannte Fahrradstationen dar. An
diesen wird Service rund um das Fahrrad angeboten. Fahrradstationen
werden in der Regel eng mit den zentralen Haltestellen (Bahnhof, ZOB,
Rathausplatz) im OPNV verknlipft. Durch diese enge Bindung werden
Synergieeffekte der kombinierten Nutzung der Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes genutzt, also Bike&Ride im klassischen Sinne. Zu den Leis-
tungen einer Fahrradstation gehoren

- Fahrradverleih,
- Werkstatt (Reparaturen morgens abgeben - abends abholen) und
- geschlossene und bewachte Abstellanlage.

Haufig werden die Stationen von lokalen Fahrradgeschaften, Gber soziale
Einrichtungen oder Mal3nahmen der Arbeitsbeschaffung (auch kombiniert)
finanziert und/oder betrieben. Fir die Nutzung der Station werden GebUlh-
ren erhoben, die sich je nach Nutzungsdauer in Einzelnutzung, Monats-
oder Jahresbeitrage staffeln und auch zusatzliche Leistungen, wie z. B.
die turnusmalige Wartung des Rades beinhalten kénnen. Als potentielle
Standorte in Emden bietet sich der Hauptbahnhof an, der tiber gute Uber-
gangsmoéglichkeiten zum OPNV verfligt.

Wartung, Unterhaltung und Pflege

Die dauerhafte Wirksamkeit des Radverkehrskonzeptes und einer Wegwei-
sung fir den Radverkehr setzt voraus, dass die Fortschreibung der Pla-
nung und die Wartung, Unterhaltung sowie Pflege der Anlagen gewahr-
leistet sind. Die Aufgaben, die zur Erhaltung der notwendigen Qualitaten
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fur ein "Fahrradfreundliches Emden" dazu gehoéren, sind die regelmaRige
Kontrolle des Netzes und der Wegweisung, die Pflege und der Rickschnit-
te der Vegetation sowie Unterhaltungs- bzw. ErsatzmalRnahmen und ein
ausreichender Winterdienst.

6.6 Finanzbedarf und Zeitplan

Voraussetzung fir die Ausschopfung des Verlagerungspotenzials ist die
konsequente und offensive Umsetzung der empfohlenen, vielféltigen
MaRnahmen zur Foérderung und Verbesserung des Radverkehrs. Bei der
Betrachtung der Finanzierungsmdglichkeiten zeigen sich generell
verschiedene Férdermdglichkeiten, die zu unterteilen sind in Mittel

- aus dem Bundesfernstral3enhaushalt,

- aus den Landeshaushalten,

- nach dem BundesfernstralRengesetz (FStrG),

- nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und

- aus Kfz-Stellplatzablésebeitragen sowie

- aus Sonder- und Férderprogrammen auf Kreis- oder Landesebene.

Fir die Umsetzung und Unterhaltung der Routen des Radverkehrskonzep-
tes ist die langfristige und kontinuierliche Bereitstellung entsprechender
finanzieller Mittel notwendig. Eine Kostenschatzung fir die geschilderten,
umfangreichen MaRRnahmen ist im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
nicht zu leisten und auch nicht notwendig. Entsprechend dem ausgearbei-
teten Handlungskonzept ist dabei ein MaRnahmenkatalog aufzustellen und
zu strukturieren. Dabei soll anhand der Aufwendungen vergleichbarer
Kommunen und Literaturangaben fir den mdglichen jahrlichen Finanzbe-
darf eine Vorgabe gemacht werden.

Der ADFC beziffert die erforderlichen Mittel fir kommunale Radverkehrs-
malnahmen mit einem Betrag von Euro 25,- pro Einwohner und Jahr. Die-
ser soll aus Zuwendungen von Bund-, Lander- und EU- sowie durch Ei-
genmittel der Stadte und Gemeinden, z. B. auch durch Kfz-Parkgebiihren
und Kfz-Stellplatzabldsebeitrage, aufgebracht werden. Unter Berlicksichti-
gung der aufgezeigten Férdermdglichkeiten ist von einem kommunalen Ei-
genanteil von 20 % bis 30 % auszugehen. Fir Emden ergibt sich hieraus
ein Mittelbedarf von ca. 250.000,- bis 350.000,- Euro pro Jahr. In Anbet-
racht der dargestellten, umfangreichen MalRnahmen ist hier von einem Fi-
nanzierungszeitraum von 5 bis 10 Jahren auszugehen. Dies entspricht ei-
ner Mittelaufwendung von 5,- bis 7,- Euro pro Jahr. In Stadten vergleich-
barer Struktur und GroélRe lagen die Aufwendungen in einer Spannweite
von 1,- bis 25,- Euro pro Jahr und Einwohner, wobei unterschiedliche Be-
zugs- und Umsetzungszeitraume vorliegen.

Die erarbeiteten MaBnahmen kdnnen unterschieden werden in MalRnah-
men mit Handlungsbedarf im Rahmen der StVO unter Einbeziehung der
Unfallauswertungen, flankierende MalBnahmen und MalRnahmen zur allge-
meinen Attraktivierung des Radwegenetzes. Die MalRnahmen sind mit ei-
ner unterschiedlichen Dringlichkeit in den Ausfihrungen im Text versehen
worden.
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Generell sind MalRnahmen im Rahmen von Hauptrouten als dringlicher ein-
zustufen als MaBnahmen an Nebenrouten. Nicht StVO- konforme Bereiche
sind je nach Konfliktpotenzial zeitlich gestaffelt umzugestalten. Flankie-
rende MalBnahmen wie beispielsweise eine gut ausgearbeitete Wegwei-
sung und Abstellanlagen sind je nach Bedeutung der Route und des
Standortes auszuarbeiten. MaBRnahmen zur Attraktivierung des Netzes wie
Einfarbung von Radfahrstreifens und Beseitigung von Unebenheiten sind je
nach Bedeutung der Route und Aufwand einzuplanen. Einfarbungen von
bereits vorhandenen Radfahrstreifen sind beispielsweise kurzfristig zu rea-
lisieren, Ausbesserungen von Radwegen langfristige MalRnahmen.

Die sukzessive Umsetzung des gesamten Radverkehrskonzeptes bedarf
aber auch paralleler Aktivitdten auf politischer und Verwaltungsebene. Da-
zu gehdrt die politische Willenserklarung und damit der Auftrag an die
Verwaltung zur Umsetzung von MalRnahmen zur Forderung des Radver-
kehrs. Eine intensive Offentlichkeitsarbeit mit Aktionstagen und Initiativen
ist als weitere flankierende MalRnahme einzubeziehen.

Zur Attraktivierung des Netzes und zur angestrebten Verlagerung von
Fahrten des MIV auf den Radverkehr sind die erarbeiteten Hauptmalnah-
men innerhalb einer gestaffelten Zeitplanung in den nachsten 7 Jahren zu
realisieren (s. Bild 45).

2004 2005 2006 2007 2008 2009

Anderung der Beschilderung
Einfarbung
der Knotenpunktbereiche

mit Zweirichtungsradwegen

aller Ubrigen Knotenpunktbereiche
der Radfahrstreifen
Ausbesserung
der Knotenpunktbereiche

mit hoher Dringlichkeit

ohne Dringlichkeit
der Radfahrstreifen s. Ausfiihrungen im Text
Ausbesserung und Einfarbung der Radwege
im Verlauf von Hauptverkehrsstralen

mit Benutzungspflicht

ohne Benutzungspflicht
im Verlauf untergeordneter Straflen
/Anlage von Schutz-/Radfahrstreifen

ohne weitere AusbaumafRnahmen

mit Ausbaumaflnahmen (z.B. Gehwegumbau)
Abstellanlagen und Wegweisung
an wichtigen Standorten
an untergeordneten Standorten
Offentlichkeitsarbeit
Weitere Attraktivierung und zuséatzl. Ausbau
45: Vorschlag einer Zeitplanung fiir die MalRnahmen des Radverkehrs
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