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1 Aufgabenstellung

ADi e Stadt G¢ter sl oh rkehasentwicklungRa h me n

planes 1999 und der Aufstellung des klimafreundlichen Mobilitats-
planes 2017 auch den Innenstadtbereich hinsichtlich der verkehrli-
chen Aspekte in den Fokus genommen (Bild 1).fi
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Bild 1: Untersuchungsraum (Quelle: Stadt Glitersloh, Fachbereich Stadtpla-
nung, 29.10.2019)

In dem im Jahr 2017 verabschiedeten Mobilitatsplan ist als Malf3-
nahme u. a. auch die Durchfihrung eines Verkehrsversuches zur
Einrichtung einer Fahrradstralenfiihrung in der Hohenzollernstra-
Re/Munsterstral3e/Berliner Straf3e/Dalkestral3e enthalten. Die Fahr-
radstralle auf DalkestralRe und Parkstral3e wurde im September
2019 in Betrieb genommen.

AnschlieRend wurde bedingt durch eine groRere Baumalinahme
an der KonigstralRe eine veranderte Verkehrsfihrung im Bereich
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der Munsterstrale eingerichtet. Dies hat wegen der Aufhebung
des Einrichtungsverkehrs zu einer Erhéhung der Verkehrsmengen
im Bereich der MunsterstralBe und den anschlieRenden Stral3en
geflhrt.

Zu diesem Zeitpunkt ist seitens der Initiative Energiewende ein
Vorschlag an die Stadtverwaltung herangetragen worden, wobei
nach Vorlage des AGr oni n g et dvimmaseadt Von Giiters-
loh in vier Teile aufgeteilt wird. Mittels Einbahnstral3enregelung
wird dem motorisierten Individualverkehr (MIV) das Durchfahren
des Innenstadtbereiches auf bestimmten Relationen nicht mehr
ermdoglicht.

Erganzend dazu soll eine mdgliche Fortfihrung der vorhandenen
FahrradstraRe Dalkestralle Uber das Teilstick Berliner Stra-
Re/Munsterstrale/Hohenzollernstral3e in die Betrachtung einbezo-
gen werden.

Weitere Planungen der Stadt Gitersloh zu BaumalRnahmen inner-
halb des festgelegten Untersuchungsgebietes beziehen sich auf
die Fahrradstraf3enplanung auf StrengerstraRe und Schulstralle,
sowie den Umbau im Bereich des Bahnhofs (Kaiserstral3e).

Auf Grundlage einer Bestands- und Mangelanalyse im Untersu-
chungsnetz der Innenstadt und vorliegenden Planungsansatzen
sollen in Abstimmung mit der Stadt Gutersloh ErschlieBungsvari-
anten fiir ein durchgangiges, komfortables und sicheres Radver-
kehrsnetz entwickelt werden. Die verkehrlichen Auswirkungen der
ErschlieBungsvarianten werden anschlielend mithilfe des vorlie-
genden Verkehrsmodells berechnet und anhand verschiedener
Kriterien bewertet. Im Rahmen der Untersuchung sollen Aussagen
zu der derzeitig geltenden Verkehrsregelung im Zuge der Mins-
terstral3e hinsichtlich der Vertraglichkeit getroffen werden. Zudem
sind die verkehrlichen Effekte der verschiedenen ErschlieBungsva-
rianten zur Verkehrsfihrung im Innenstadtbereich der Stadt Gu-
tersloh darzustellen. Hauptziel ist es hierbei, die Erreichbarkeit der
Stadt fur den Radverkehr Gber durchgehend gute Wegeverbindun-
gen zu attraktiveren, gleichzeitig aber auch die Erreichbarkeit
wichtiger Innenstadtziele fur den MIV zu gewahrleisten. Zu wichti-
gen Zielen im Innenstadtbereich gehdren neben dem umfangrei-
chen Einzelhandelsangebot auch Bildungs- und Kultureinrichtun-
gen sowie stadtische Einrichtungen. Dariiber hinaus ist die Er-
reichbarkeit verkehrsbezogener Angebote (z. B. Parkhauser und
offentlicher Nahverkehr) fir alle Verkehrsteilnehmer sicher zu stel-
len.

Da die Stadt Gutersloh Gber ein makroskopisches Verkehrsmodell
verflgt, kénnen tber Modellberechnungen auch quantitativ belast-
bare Aussagen zu MaRRnahmenwirkungen getroffen werden. Das
Verkehrsmodell wurde 2008 im Rahmen der Untersuchungen zum
interkommunalen Gewerbegebiet Gitersloh-Verl aufgebaut und in
zahlreichen Verkehrsuntersuchungen fir die Stadt Guitersloh sei-
tens BSV immer wieder aktualisiert. Zur Modellanwendung fir die
vorliegende Untersuchung wurde das vorhandene Stral3ennetz im
Untersuchungsbereich verfeinert und auf den aktuellen Zustand
kalibriert. Unterschiedliche ErschlieBungsvarianten (gemaf3 politi-
schem Antrag und sinnvolle Modifizierungen) wurden modelliert
und in einem iterativen Prozess eine den geschilderten Zielset-
zungen entsprechende Verkehrsfiihrung abgeleitet.

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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2 Methodisches Vorgehen

Fur die Berechnungen mit dem Verkehrsmodell ist die Kenntnis
aktueller Verkehrsbelastungen im Untersuchungsraum erforder-
lich. Hierzu wurden Kfz-Verkehrsbelastungen des Innenstadtrings
von der Stadt Gutersloh zur Verfligung gestellt. Zudem wurden
seitens BSV Erhebungen des Kfz- und Radverkehrs innerhalb des
Innenstadtrings durchgefihrt.

Als Basis fur die Erarbeitung des Radverkehrskonzepts und die
Bewertung der angedachten neuen Verkehrsfiihrungen wurde zu-
nachst eine umfassende Bestandsanalyse durchgefuhrt und das
vorliegende Verkehrsmodell verfeinert und kalibriert. Bei einer Be-
gehung wurde das StraRennetz fur den Kfz-Verkehr aufgenommen
und entsprechend im Netzmodell eingepflegt bzw. vorhandene
Stral3en Uberprift und ggf. angepasst. Fir die Kalibrierung der neu
eingefligten Strecken wurden von BSV Knotenstromzahlungen an
acht Knotenpunkten im Untersuchungsnetz durchgefiihrt, die
durch Schleifendaten an den signalisierten Knotenpunkten des
Untersuchungsnetzes erganzt wurden.

Auf Basis der Vor-Ort-Erhebungen sowie der Analysen vorliegen-
der Materialien und Luftbilder mit der jeweiligen Aufnahme der
Daten ins GIS-System erfolgte eine umfangreiche Mangelanalyse
der vorhandenen Infrastrukturen (Strecken und Knotenpunkte) fr
den Radverkehr. Weitere Mangel konnten im Rahmen des Vor-
Ort-Aufenthaltes bei der Begehung und Befahrung des Untersu-
chungsnetzes sowie aus der Videodokumentation der Knoten-
strome an den acht erhobenen Kontenpunkten stichprobenartig
und situationsabhangig ermittelt wurden. Dazu zahlen die Begreif-
barkeit der Fuhrungsformen (u. a. Uberleitungen, Abbiegestreifen)
und Verkehrsbeobachtungen (z. B. Missachtung von Verkehrsre-
gelungen, konflikttrachtigen Situationen).

Aus diesen Grundlagenanalysen konnten relevante Handlungsfel-
der, z. B. hinsichtlich der Verkehrssicherheit auf Strecken und an
Knotenpunkten sowie der Direktheit und Qualitat der Fihrung des
Radverkehrs, benannt werden.

Unter Berlcksichtigung der Handlungsfelder und der analysierten
Mangel wurden dann unterschiedliche Planungsvarianten fiir ein
anforderungsgerechtes Radverkehrsnetz fir die Gutersloher In-
nenstadt entwickelt. Die verkehrlichen Auswirkungen der Varianten
wurden mit Hilfe des Verkehrsmodells berechnet und mittels ver-
schiedener Kriterien bewertet. Hierbei wurden sowohl den Anfor-
derungen des flieBenden als auch des ruhenden Radverkehrs be-
ricksichtigt. Daruber hinaus wurden die Belange des Kfz-Verkehrs
(insbesondere hinsichtlich der Erreichbarkeit der Innenstadt) und
des FuRverkehrs (u. a. Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr
in hochfrequentierten Bereichen) beachtet. Fiir die gesamte Kon-
zeptionierung liegt der Schwerpunkt auf der Fiihrung des Radver-
kehrs. Das diese jedoch in einem bestehenden und bebauten Netz
erfolgt gilt es grundsétzlich Kompromisse zwischen den verschie-
denen Verkehrsteilnehmern zu finden.

Fur die Umsetzung des Konzepts werden konkrete Einzelmal3-
nahmen benannt und im Rahmen einer Umsetzungsstrategie zu
MalRnahmenbiindeln zusammengefasst und priorisiert.

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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3 Planungen Stadt Gitersloh

Die Stadt Gutersloh hat in den vergangenen Jahren bereits einige
Planungen und Konzepte entwickelt, die sich mit dem Themen-
schwerpunkt Mobilitat beschéaftigen. Die Untersuchungsgebiete
variieren dabei zwischen (Uber-)regionaler Betrachtung, stadtwei-
ten Untersuchungen und Kleinteiligerer Gebietsbetrachtung im
Rahmen umfassenderer Untersuchungen. Die Innenstadt von G-
tersloh wird dabei in den meisten Konzepten mit betrachtet. Fur
einige Straf3enabschnitte im Untersuchungsgebiet gibt es dariber
hinaus bereits konkretere Entwurfsplanungen.

Die fur das Radverkehrskonzept fur die Innenstadt von Giitersloh
relevanten Konzepte sind der Verkehrsentwicklungsplan, der Mas-
t er pl ane VArkd li incalf &, bbstebende iFahfradgiralen-
planungen, das Integriertes Handlungskonzept i Teilkonzept In-
nenstadt 2020+ sowie regionale Konzepte und konkrete Entwurfs-
planungen.

3.1 Verkehrsentwicklungsplan 1999 und Zwischenbilanz
2009

Der 1999 fertig gestellte Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fir die
Stadt Glitersloh ist ein Gesamtkonzept fur alle Verkehrsarten (MIV,
OPNV, Rad- und FuRRgangerverkehr)t. Unter Berlicksichtigung der
Mangelanalyse und der Ziele aus der Stadtentwicklung wurden
Maflnahmenprogramme flir ein stadtvertragliches Verkehrsma-
nagement aufgezeigt und deren Effekte dargestellt. Fur die Mal3-
nahmenprogramme wurde unter Benennung von Prioritaten und
Realisierungsstufen ein Umsetzungsprogramm erarbeitet und flr
ausgewahlte stralRenrdumlichen Situationen prototypische LO-
sungsmaglichkeiten entwickelt.

Die Zwischenbilanz nach 10 Jahren (2009) untersucht die zwi-
schenzeitlich umgesetzten MaBnhahmen und Uberprift die Gultig-
keit und Prioritaten noch offener Malinahmen.

Folgende MalRnahmen aus dem VEP wurden bereits umgesetzt:

- Dalkestraf3e (fahrradfreundliche Umgestaltung)

- Berliner Platz (Radverkehrsflihrung)

- Blessenstatte (StralRenraumumgestaltung Unter den Ulmen
bis Dalkestral3e)

- Blessenstatte (Radfahrstreifen und Radverkehrsanlage
Nordseite)

- Friedrich-Ebert-Stral3e (Strallenraumumgestaltung)

- Strengerstral3e (Verkehrsberuhigung und Rathausvorplatz)

- FahrradstraRe Parkstral3e

Zudem enthalt der VEP weitere Malinahmen, die bislang noch
nicht umgesetzt wurden. Dazu gehoren:

- FahrradstralRe Baumstral3e und Johann-Severin-Stral3e

- Kaiserstral3e entlang Bahnhof

- Strengerstral3e (Strallenraumumgestaltung zwischen Kai-
serstralRe und Eickhoffstraf3e)

! Verkehrsentwicklungsplan Stadt Gutersloh, BSV Buro fur Stadt und
Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH, 1999

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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Zudem im VEP 1999 enthalten ist die Einrichtung einer Fahr-
radstrale auf der Moltkestral3e.

3.2 Masterplan klimafreundliche Mobilitat 20172

Der AMarsktinefr pluadl i che Mobilitat
aus dem Jahr 2017 stellt die Mobilitatsstrategie fur die folgenden
10 bis 15 Jahre dar. Das Augenmerkt liegt dabei auf der Verkehrs-
entwicklung und dem Umgang mit zukinftigen Projekten bei der
Stadt Gutersloh, die sich mit Klimaschutzzielen und der Forderung
des Umweltverbunds sowie alternativen Antrieben, Intermodalitat
und Verkehrssicherheit befassen. Als Untersuchungsraum ist im
Masterplan das gesamte Stadtgebiet von Gutersloh gewahlt, das
im Rahmen einer Bestandsanalyse aller Verkehrsmittel, einer
CO2-Bilanzierung und Potenzialabschatzung, Zielkonzeptionie-
rung und weiterfuhrend einer MaRnahmenentwicklung mit Hand-
lungsempfehlungen untersucht und bewertet wird. Abschlie3end
wurden Konzepte fiir eine Evaluierung, Controlling und Offentlich-
keitsbeteiligung erstellt.

Gemal Masterplan ist der Radverkehr in der Stadt Gutersloh be-
reits stark verankert (Aktionen, Verwaltung, Konzepte). Die Stadt
Gutersloh besitzt eine gut entwickelte Radverkehrsinfrastruktur,
besonders im Freizeit- und Tourismusverkehr (Routenfihrung,
Beschilderung, bauliche Qualitat). Im Alltagsradverkehr besteht
noch Verbesserungspotenzial.

Im Masterplan sind MaRnahmen zum ruhenden Radverkehr, zu
Serviceangeboten fur den Radverkehr, zur Routenfuhrung und
zum Themenkomplex Multimodalitat enthalten.

3.3 FahrradstraRenplanung

Der Verlauf der bestehenden Fahrradstrae wurde angeregt durch
den Masterplan klimafreundliche Mobilitat (2017) und im Rahmen
von Burgerworkshops konkretisiert. Als Hauptvoraussetzung fir
eine FahrradstraBe muss der Radverkehr bereits die vorherr-
schende Verkehrsart sein oder dies in absehbarer Zeit werden.
DalkestraRe und ParkstraBe wurden vor der Umsetzung der Fahr-
radstralRe hinsichtlich der Machbarkeit hierzu untersucht.

Die Planungen der Stadt Gutersloh sehen eine Erweiterung der
Fahrradstral3enfihrung in Richtung Norden Uber die Berliner Stra-
Re, MinsterstralRe und HohenzollernstrafRe vor. Fir diesen Verlauf
liegen noch keine konkreten Entwurfsplanungen vor.

Ebenfalls geplant ist eine weitere Fahrradstralenachse uber
Strengerstral3e, Schulstral3e, den gemeinsamen Geh- und Rad-
weg an der Altstadtschule und weiter Uber die RoonstralRe. Fir
den Abschnitt Strengerstral3e und SchulstralRe gibt es bereits Ent-
wurfsplanungen bei der Stadt Gutersloh, die im Arbeitskreis Mobili-
tat am 04.09.2018 vorgestellt wurden. Die Detailplanung der Stra-
Renabschnitte kann Bild 2 entnommen werden.

2 Gltersloh in Bewegung - Masterplan klimafreundliche Mobilitat, Stadt
Gautersloh und Planersocietat, 2017
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Bild 2: FahrradstralBenplanung Schulstralle und Strengerstralle, vorgestellt im Arbeitskreis Mobilitat der
Stadt Gutersloh am 04.09.2018 (Quelle: Stadt Giitersloh)

3.4 Integriertes Handlungskonzept i Teilkonzept Innen-
stadt 2020+®

Das Integrierte Handlungskonzept 2020+ aus dem Jahr 2014 stellt
eine weitere Konkretisierung des Masterplans 2020+ dar. Die hier
entwickelten MaRhahmen sollen in kurz- bis langfristigen Umset-
zungshorizonten realisiert werden und somit die Zukunftsperspek-
tive fur die Innenstadt bilden. Relevante MalRhahmenschwerpunkte
sind die Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes mit Aufwertung des
Willy-Brandt-Platzes einschlieBlich des ruhenden Radverkehrs.
Des Weiteren spielt die Wegeverbindung in Richtung Fuldgéanger-
zone Uber KaiserstraRe und Zentralen Omnibusbahnhof (ZOB)
sowie die Umgestaltung der Strengerstral3e eine Rolle. Zudem ist
die verkehrliche Untersuchung und der Umbau des Bereichs Bles-
senstétte zu berucksichtigen.

3.5 Umbau Berliner Stral3e

Zu dem Stadtentwicklungskonzept der Innenstadt gehoért auch die
Umgestaltung der Berliner Strafl3e im Abschnitt zwischen Strenger-
strale und Friedrich-Ebert-Stral3e. Hier soll die Attraktivitat fur
FuRR- und Radverkehr durch ein vergroRertes Raumangebot erhéht
werden. In diesem Zusammenhang wurden bereits Grinflachen
und Wasserspiele auf dem Konrad-Adenauer-Platz angelegt, um
die Aufenthaltsqualitéat zu verbessern. Bei der neuen Gestaltung
der Berliner StrafRe steht der Seitenraum ausschlie3lich dem Ful3-
verkehr zur Verfugung. Der Radverkehr soll auf der Fahrbahn im

3 Aktives Stadtzentrum Gutersloh i Integriertes Handlungskonzept 1
Teilkonzept Innenstadt 2020+, 2014

Bewertung zur Verkehrsfiihrung in der Innenstadt von Giitersloh B“I



Mischverkehr gefiihrt werden. Die Baumalnahmen wurden im
November 2020 fertiggestellt.

3.6 Kaiserstrafle am Bahnhof

Im Rahmen eines offenen Realisierungswettbewerbs wurde im
Jahr 2017 die Umgestaltung des Bahnhofsumfeldes und des Willy-
Brandt-Platzes ausgeschrieben und pramiert*. Das Gestaltungs-
konzept basiert auf verdnderten verkehrlichen Prioritaten. Wichtige
Aspekte neben der Verkehrsberuhigung des Bahnhofsvorplatzes
ist die Segmentierung der Verkehrsteilnehmer, um einer Mobili-
tatsvernetzung zu erreichen aber Konflikte zu minimieren.

Die erste Entwurfsplanung der Variante 1 fur die Kaiserstral3e vom
27.04.2020 sieht als Ubergeordnete MalRnahme eine Verlagerung
des ZOB auf das heutige Postgeldnde und den Parkplatz am Willy-
Brandt-Platz vor. Im Bereich des Bahnhofs befinden sich mégliche
Standorte fur eine Fahrradtiefgarage bzw. ein Fahrradparkhaus.
Der Radverkehr wird in der Entwurfsplanung auf der Ostseite der
KaiserstraRe auf einer Radverkehrsanlage auf Fahrbahnniveau
(Radfahrstreifen) gefuhrt. Auf Hohe der Zufahrt zum Parken unmit-
telbar sudlich des Bahnhofsgebéudes erfolgt dazu eine Uberlei-
tung vom Seitenraum (Radweg) auf die Radverkehrsanlage auf
Fahrbahnniveau. Der Entwurfsplanung fur den westlichen Seiten-
raum der Kaiserstralle kann entnommen werden, dass im noérdli-
chen Bereich weiterhin eine Flhrung im Seitenraum vorgesehen
ist, die auf Héhe der Zufahrt zum ZOB im Bestand auf einen Rad-
fahrstreifen Ubergeleitet wird.

Fur die Einmindung Strengerstral3e ist ein Hinweis auf die geplan-
te Fahrradstrale gekennzeichnet. Eine konkrete Ausgestaltung
des Ein- und Ausfahrbereichs, sowie der Abbiegebeziehungen von
bzw. in die Kaiserstral3e ist der vorliegenden Planung nicht zu ent-
nehmen.

4 Offener Realisierungswettbewerb, competitiononline, 2017

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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3.7 Regiopolregion Bielefeld i Integriertes regionales
Radverkehrskonzept

Fur die Stadt Gutersloh ergeben sich aus diesem Konzept fur den
Radverkehr besonders hohe Potenziale zu den Stadten Bielefeld
und Verl sowie zu angrenzenden Nachbarkommunen. Daraus
wurden fur in die einzelnen Kommunen Detailausschnitte des
Radnetzes abgeleitet. Fur die Innenstadt Gitersloh sind die in Bild
3 dargestellten Streckenabschnitte mit tUberregionaler Bedeutung
enthalten. Diese werden im Verlauf der weiteren Bearbeitung be-
ricksichtigt.

- Regiopoles Radverkehrsnetz
Anbindung an Nachbarkommunen
[] Kommunengrenze

Kartengrundlage: ® OpenStreetMap-Mitwirkende
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Bild 3: Detailausschnitt des Radnetzes der Regiopolregion Bielefeld -integriertes regionales Radverkehrs-

konzept (SHP Ingenieure, 2020)

3.8 Verkehrsuntersuchung Blessenstatte/Unter den Ul-
men®

Die Einmindung Blessenstétte/Unter den Ulmen mit einer Rege-
lung als abknickende Vorfahrt mit FuRgangeriberwegen in den
bevorrechtigten Zufahrten, hat sich in den letzten Jahren zu einem
unfallauffalligen Bereich entwickelt. Die Unfallanalyse zeigt, dass
sich alle Unfalle mit Personenschaden (in den letzten finf Jahren
ausschlie3lich mit leichtem Personenschaden) mit Ful3- oder Rad-
verkehrsbeteiligung auf den FulRRgdngeriberwegen ereignet ha-
ben. Daher soll die Gestaltung des Einmiindungsbereichs zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit unter Beriicksichtigung des Ver-
kehrsablaufs an der Einmindung und der benachbarten Kreuzung

5 Verkehrsuntersuchung zum Einmundungsbereich Blessenstatte/Unter
den Ulmen in Gutersloh, BSV Biro fur Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-
Ing. Reinhold Baier GmbH, August 2020

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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Blessenstétte/Berliner StralRe/DalkestraRe/KirchstralRe optimiert
werden.

Als Ldsungsmdoglichkeit wurden hierzu alternative Knotenpunktar-
ten betrachtet. Die bereits vorliegenden Untersuchungen haben
gezeigt, dass die Umgestaltung zu einem Minikreisverkehr aus
verkehrstechnischen Griinden und die Umgestaltung zu einer
Einmindung mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen mit einer Vor-
fahrtbeziehung in Ost-West-Richtung und der vorfahrtrechtlichen
Unterordnung der Zufahrt Unter den Ulmen aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit nicht zu empfehlen sind. Daher wurde eine Umge-
staltung als Einmundung mit Lichtsignalanlage uberprift. Auf
Grundlage eines Knotenpunktentwurfs mit Fihrung des Radver-
kehrs auf Schutzstreifen und Ful3géangerfurten in allen drei Zufahr-
ten wurde unter Berilicksichtigung der Knotenstrombelastungen im
Kfz-Verkehr ein zweiphasiger Signalzeitenplan entwickelt (vgl. Bild
4). Dabei wurde die Koordinierung mit dem benachbarten signali-
sierten Knotenpunkt Blessenstatte/Berliner Stral3e/DalkestralRe/
KirchstralRe berticksichtigt.
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Bild 4: Entwurfsskizze fir den Knotenpunkt Blessenstatte/Unter den Ulmen (Quelle: Verkehrsuntersuchung
zum Einmindungsbereich Blessenstatte/Unter den Ulmen in Gutersloh, BSV Biro fur Stadt- und Verkehrs-

planung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH, August 2020)

Auf Grundlage der Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung zum
Einmiundungsbereich Blessenstatte/Unter den Ulmen wurde eine
Einmindung mit Lichtsignalanlage empfohlen. Diese Empfehlung
wird fur die Bearbeitung des Verkehrskonzeptes fur die Innenstadt
von Gutersloh Ubernommen.

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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4 Bestandsaufnahme und -bewertung

4.1 Untersuchungsnetz

Das Untersuchungsnetz wurde auf Basis des bestehenden Ver-
kehrsmodells entwickelt. In Abstimmung mit der Stadt Gitersloh
wurden weitere relevante Abschnitte gemafl dem Vorschlag der
Burgerinitiative sowie Strecken mit Verbindungsfunktion fir den
Kfz- und Radverkehr ergénzt.

Das Untersuchungsgebiet wird durch die Barkeystral3e und Prin-
zenstralle im Westen, die BismarckstraRe und Friedrich-Ebert-
StrafRe im Norden, die KaiserstralRe im Osten und die Herzebro-
cker Stralle, Blessenstatte und Kirchstrae im Siuden ringartig
umschlossen.

Die Kaiserstraf3e stellt die ostliche Grenze des Innenstadtbereichs
von Gutersloh dar. Sie verlauft unmittelbar am Bahnhof Gutersloh,
an den Zu-/Ausfahrten des Busbahnhofs Gitersloh und dem Park-
haus und dem Parkplatz am Bahnhof. Sie trennt den Bahnhofs-
vorplatz vom Innenstadtgebiet (Bild 5).
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Radverkehrskonzept Giitersloh

== _Untersuchungsnetz
Stand: Oktober2020

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER * AACHEN N

Bild 5: Untersuchungsnetz (Kartengrundlage: openstreetmap)

4.2 Grundlagen fur das Verkehrsmodell

Zur Kalibrierung der neu eingefligten Strecken wurden von BSV
Knotenstromzahlungen an acht Knotenpunkten im Untersu-
chungsnetz durchgefuhrt (Bild 6). Erganzt wurden diese Daten
durch die Schleifendaten an den signalisierten Knotenpunkten des
Untersuchungsnetzes zum Zeitpunkt der Zahlungen und vom
8.10.2019. Die Verkehrserhebungen fanden am 16. und 17. Juni

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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2020 statt, jeweils in der morgendlichen (6:00 Uhr bis 10:00 Uhr)
und nachmittaglichen (15:00 Uhr bis 19:00 Uhr) Spitzenstunden-
gruppe. Die Ergebnisse der Zahlungen sind im Anhang Bild 41 bis
Bild 56 dargestellt.

Erhoben wurden der Leicht- und Schwerverkehr und der Radver-
kehr auf den StraRen. Ausgewertet wurde die gemeinsame Spit-
zenstunde zwischen 16:00 und 17:00 Uhr fir den Kfz-Verkehr, die
die Grundlage fir das Verkehrsmodell bildet. Die Z&hldaten (8-
Stunden-Werte) fur jede einzelne Knotenpunktzufahrt wurden mit
pauschalen Faktoren auf den DTVys hochgerechnet.
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O Knotenstromzdhlstelle BSV

Untersuchungsnetz

Stand: Oktober 2020

BSV BORO FOR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER + AACHEN N

Radverkehrskonzept Giitersloh
Erhebungspunkte

Bild 6: Erhebungsstandorte Knotenstromzéhlungen (Kartengrundlage: openstreetmap)

Zum Zeitpunkt des Vor-Ort-Aufenthalts und der Knotenstromzah-
lungen war die Berliner Stral3e zwischen Friedrich-Ebert-Strafl3e
und Schulstrafe baustellenbedingt eine Einbahnstrale von Nor-
den nach Suden. Zudem besal? die bestehende Corona Pandemie
einen Einfluss auf die Verkehrsmenge. Zum Zeitpunkt der Erhe-
bungen bestand jedoch keine pandemiebedingte SchlieBung von
Einzelhandel und Gastronomie. Fir die weitere Analyse wurden
die daraus resultierenden Auswirkungen bericksichtigt.

4.3 Bestandsaufnahme

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden die bendtigten Daten
teilweise aus vorliegenden und frei verfigbaren Materialien ent-
nommen, andere Informationen konnten aus Stadtgrundkarte und
Luftbildern in der zur Verflgung gestellten ArcGIS Web-
anwendung der Stadt Gutersloh abgelesen oder gemessen wer-
den.

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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Einige Informationen kénnen jedoch grundsatzlich nur mittels Vor-
Ort-Aufenthalten erhoben werden. Zur Bewertung der Situationen
vor Ort wurde daher das Untersuchungsnetz mittels Fahrradbefah-
rung und Begehung foto- und videodokumentiert und auf der Basis
relevanter Vorgaben aus StVO und technischen Regelwerken be-
wertet.

Alle Daten der Bestandsaufnahme wurden in das verwendete
Geoinformationssystem eingepflegt. Gré3tenteils wurden hieraus
thematische Karten mit wichtigen Inhalten zur Bestandssituation
erstellt. Sie umfassen folgende Themen:

- Art der Radverkehrsfiihrung im Bestand (Bild 7)

- Anlagen des ruhenden Radverkehrs im offentlichen Raum
(Bild 20)

- Zuldssige Hochstgeschwindigkeiten (Anhang Bild 57)
- Bushaltestellen und Busliniennetz (Anhang Bild 58)
- Querungshilfen nach Anlagenart (Anhang Bild 59)

- EinbahnstralRen und Durchfahrtsbeschrankungen (Anhang
Bild 60)

Weitere Informationen, die in das Geoinformationssystem aufge-
nommen, aber nicht in einer thematischen Karte dargestellt wur-
den, sind beispielsweise die Breiten vorhandener Radverkehrsan-
lagen und Fahrbahnen fur den Kfz-Verkehr sowie die Fahrstreifen-
anzahl. Diese Informationen stehen als Grundlage fur die weitere
Bearbeitung zur Verfigung.

4.3.1 Radverkehrsanlagen

Im Untersuchungsgebiet besteht heute kein durchgangiges, ein-
heitliches Netz an Fuhrungsform fiir den Radverkehr (vgl. Bild 7).
Zu finden sind sowohl Streckenabschnitte mit Fiihrung im Seiten-
raum als auch auf Fahrbahnniveau. Im Seitenraum ist dabei zwi-
schen getrennten Geh- und Radwegen, fir den Radverkehr frei-
gegebenen Gehwegen und nicht benutzungspflichtigen Radver-
kehrsanlagen (rote Pflasterung/Markierung) zu unterscheiden. Als
Fuhrungsformen auf Fahrbahnniveau befinden sich im Untersu-
chungsgebiet Radfahrstreifen und Schutzstreifen.

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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Radverkehrskonzept Giitersloh
Radverkehrsfiihrungen

Schutzstreifen

Radfahrstreifen
™™ ® Gehweg, Radverkehr frei Einrichtungsverkehr
m— FahrradstraBe (Kfz frei)

nicht bent htige Radverket auf Fahrbahn
gemeinsamer Geh-/Radweg
[ getrennter Geh-/Radweg Einrichtungsverkehr

nicht bent ichtige im Seitenraum

FuBgangerzone (Radverkehr frei)
mm= Baustelle
=== Radverkehr verboten

Untersuchungsnetz
Stand: Oktober 2020

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER * AACHEN ‘

Bild 7: Radverkehrsfihrung im Bestand (Kartengrundlage: openstreetmap)

Nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen im Seitenraum

befinden sich a u f dem ARingh, der ela@ms Untersuchungsgebi
grenzt, sowie als Fuhrungsform in Gegenrichtung von Einbahn-

straRen (Bild 8 und Bild 9).

Auf einigen rot gepflasterten/markierten Flachen fir den Radver-
kehr im Seitenraum sind punktuell Piktogramme aufgebracht (Bild
10), die darauf hinweisen, dass der Radfahrende die Anlage ent-
gegen der vorgesehenen Fahrtrichtung nutzt. Auf Hohe des Thea-
ters Gutersloh (BarkeystrafRe) befindet sich unmittelbar hinter dem
Busfahrstreifen und den Behindertenstellplatzen eine rot markierte
Uberleitung vom Seitenraum auf einen Radfahrstreifen. Fir den
Zwischenabschnitt fehlt jedoch die Beschilderung oder Markierung
einer Radverkehrsanlage (Bild 11). Aufgrund der zusatzlich feh-
lenden Furtmarkierung Uber die Zu-/Ausfahrt des Parkhauses lber
die Friedrichstral3e ist der weitere Verlauf fir den Radverkehr nicht
unmittelbar erkennbar.

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh z‘\l
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Bild 8: nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanla-  Bild 9: Radverkehrsanlage im Seitenrau entgegen
ge am Bahnhofsvorplatz KaiserstralRe einer EinbahnstralRe (Hohenzollernstrafie)

i

Bild 10: Piktogramm "Geisterradler bitte wenden" Bild 11: Fehlende Radverkehrsanlage am Theater
Gutersloh mit Uberleitung auf Radfahrstreifen

Auf der Barkeystraf3e wird der Radverkehr auf Hohe des Theaters
Gutersloh aus dem Seitenraum (keine Radverkehrsanlage vor-
handen) durch Markierung und Bordabsenkung auf Fahrbahnni-
veau (Radfahrstreifen) geleitet (Bild 12).

Im sudlichen Abschnitt der Kaiserstral3e von der Eickhoffstral3e bis
kurz vor den Knotenpunkt Kaiserstraf3e/Kirchstra3e wird der Rad-
verkehr auf der Westseite auf einem Radfahrstreifen gefiihrt. Die
Uberleitung vom Seitenraum auf die Fahrbahn erfolgt im Einmiin-
dungsbereich Eickhoffstral3e (Zufahrt ZOB) (Bild 13). In dem Ab-
schnitt vor dem heutigen Kinogebaude befinden sich zudem zwi-
schen Seitenraum und Radfahrstreifen schrag angeordnete Bus-
buchten. Entlang der Blessenstatte zwischen dem Knotenpunkt
Blessenstatte/FriedhofstraRe und der abknickenden Vorfahrt in
Richtung Unter den Ulmen wird der Radverkehr auf der Sidseite
auf einem rot eingefarbten Radfahrstreifen geftihrt. In diesem Ab-
schnitt gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h. Die
Uberleitung vom Seitenraum auf die Fahrbahn erfolgt Uber eine
markierte Furt Gber die FriedhofstraRe (Bild 14). In der Zufahrt zum
Knotenpunkt mit Unter den Ulmen wird der Radverkehr in den Sei-
tenraum zurickgefihrt (Bild 15).

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh B“I
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Bild 12: Uberleitung Seitenraum auf Radfahrstreifen
am Theater
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Bild 13: Uberleitung Seitenraum auf Radfahrstreifen
Kaiserstrale

Bild 14: Uberleitung Seitenraum auf Radfahrsteifen Bild 15: Uberleitung Radfahrstreifen in Seitenraum auf
auf Blessenstatte an der Einmindung Fried- Blessenstétte vor abknickender Vorfahrt
hofstraRe

4.3.2  Radverkehrsfihrung an Knotenpunkten

In Kreuzungs- und Einmindungsbereichen des Untersuchungs-
netzes werden besonders die Erkennbarkeit der Radverkehrsfiih-
rung sowie die Ubersichtlichkeit der verkehrlichen Gesamtsituation
fur alle Verkehrsarten analysiert.

An Knotenpunkten der Hauptverkehrsstrallen werden Fufl3- und
Radverkehr im Seitenraum Uberwiegend separat signalisiert. Bei
Anbindung einer Erschiel3ungsstralle mit zuléssiger Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h wird der Radverkehr an den meisten
Knotenpunkten durch einen aufgeweiteten Radaufstellsteifen ge-
schitzt oder bereits in der Knotenpunktzufahrt von der Fahrbahn
in den Seitenraum gefuhrt.

Im Knotenpunkt Prinzenstral3e/Konigstral3e/Barkeystrale sind
zahlreiche Radfurten rot markiert. In beiden Zufahrten der Kénigs-
tralle wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt. Im Knoten-
punktbereich gibt es aufgeweitete Radaufstellstreifen bzw. vorge-
zogene Haltlinien fir den Radverkehr.

Auf den Erschlieungsstraf’en im Untersuchungsnetz sind Uber-
wiegend Zonen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
20 km/h oder 30 km/h ausgewiesen. Dort wird der Radverkehr
regelwerkskonform (entsprechend den Vorgaben von RASt® und
ERA) im Mischverkehr gefihrt. In Knotenpunktbereichen gilt i.d.R.

6 Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (Ausgabe 2006), For-
schungsgesellschaft fur Stra3en- und Verkehrswesen (FGSV)

7 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (Ausgabe 2010), Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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die Rechts-Vor-Links Regelung. Auf der MoltkestraBe wird der
Radverkehr auf der Fahrbahn in einer Tempo-30-Zone gefiihrt. Auf
der SchulstraBe befindet sich zusatzlich eine nicht benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlage im Seitenraum. Am Knotenpunkt
dieser Stral3en grenzt zudem ein gemeinsamer Geh- und Radweg
in Richtung HohenzollernstraBe an. Dort befinden sich dariber
hinaus FuRgangeriberwege Uber jede Zufahrt (Bild 16).

Die Gestaltungsformen der Radverkehrsfiihrung in Knotenpunkit-
bereichen im Untersuchungsnetz kénnen Bild 16 bis Bild 19 ent-
nommen werden.

Bild 16: Anbindung gemeinsamer Geh- und Radweg Bild 17: Fuhrung des Radverkehrs im Knotenpunktbe-
am Knotenpunkt SchulstraBe/Moltkestralie reich  KirchstralRe/Blessenstéatte/  Berliner
StralRe/Dalkestrafle

T

Bild 18: FuRgéngeriiberweg und Radverkehrsfurten an Bild 19: Abknickende Vorfahrt Unter den Ulmen/ Bles-
Knotenpunkt Daltropstrale/Feldstralle senstatte

4.3.3 Fahrradabstellanlagen

Im Rahmen eines Vor-Ort-Aufenthalts zur Bestandaufnahme wur-
den die vorhandenen offentlich zuganglichen Fahrradabstellanla-
gen im Untersuchungsnetz erhoben. Aufgenommen wurden dabei
der Standort, die Art sowie die Anzahl an Abstellplatzen. Bei der
Art der Abstellanlage kdnnen grundsatzlich zwei Typen (Fahrrad-
bigel und Vorderradhalter) unterschieden werden. Grundsatzlich
wird die Umsetzung von Fahrradblgeln empfohlen, da diese einen
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sicheren Stand und eine Diebstahlsicherheit durch Anschliel3en
des Rahmens ermdglichen.

In der Innenstadt von Gutersloh befinden sich im 6ffentlichen
Raum fast ausschlieBlich Fahrradbligel. Vorderradhalter sind in
Untersuchungsnetz ebenfalls vorhanden, diese sind jedoch durch
Werbung oder ihren Standort eindeutig dem Einzelhandel oder der
Gastronomie zuzuordnen und werden im Rahmen der Verkehrsun-
tersuchung nicht dem offentlichen Angebot an Fahrradabstellan-
gebot zugeordnet. Aus Bild 20 kdnnen die Standorte der Fahrrad-
bigel im Untersuchungsnetz entnommen werden. Auf Platzen
wurden die dezentral angeordneten Abstellanlagen teilweise zu-
sammengefasst dargestellt. Insgesamt befinden sich entlang des
festgelegten Untersuchungsnetzes rund 620 nutzbare Fahrradab-
stellplatze im 6ffentlichen Raum.

e » v N>

‘| Radverkehrskonzept Giitersioh
Radabstellanlagen

@ rahrradbiigel
. Buigel mangelhaft

= Netz
Stand: Oktober 2020

BSV BORO FOR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER - AACHEN N

Bild 20: Standorte Fahrradabstellanlagen im Untersuchungsgebiet (Kartengrundlage: openstreetmap)

Der Uberwiegende Teil an Abstellanlagen befindet sich in den
Fulgangerzonen oder den Randbereichen dieser Zonen Die
Uberwiegende Gestaltungsform als schmale abgerundete Biigel in
regelmaflligem Abstand zueinander ist in Bild 21 zu erkennen. Am
Konrad-Adenauer-Platz (Rathaus) sind hingegen einheitliche ecki-
ge Fahrradbligel vorhanden (Bild 22). Beide Gestaltungsformen
sind grundséatzlich als gut zu bewerten, da sie ein sicheres An-
schlieBen des Rahmens ermoglichen.
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Bild 21: Abgerundete Fahrradbiigel am Berliner Platz Bild 22: Eckige Fahrradbiigel am Konrad-Adenauer-
Platz (Rathaus)

Ergadnzend zum allgemeinen, o6ffentlich zuganglichen Angebot an
Fahrradabstellplatzen im Untersuchungsgebiet werden die Abstel-
lanlagen am Bahnhof Gutersloh betrachtet. Hierbei erfolgte im
Rahmen der Bestandsaufnahme vor Ort lediglich eine qualitative
Betrachtung. Auf dem Bahnhofsvorplatz gibt es eine frei zugangli-
che Fahrradabstellanlage mit einem durchgéngigen Metallblgel,
an dem sich beidseitig Vorderradhalter befinden. Die Anlage ist
nicht tiberdacht und eine Tafel weist mit der Uberschrift AT a t
und einer Strichliste auf Fahrraddiebstahl hin. Auf einer weiteren
Tafel wird zudem auf freie Abstellplatze im sicheren und trockenen
Fahrradparkhaus hingewiesen.

Das Fahrradparkhaus auf dem Bahnhofsvorplatz gehért zur Rad-
station am Bahnhof Gutersloh. Fir Dauerparker erfolgt die Zufahrt
Uber eine Rampe, die sich mit Glasdach in der Mitte des Bahn-
hofsvorplatzes befindet. In der Radstation kann ein Fahrrad mit
einer Tages-, Monats-, Halbjahres- oder Jahreskarte geparkt wer-
den. Darlber hinaus gibt es eine Gepackaufbewahrung. Insge-
samt stehen dort 260-280 Fahrradabstellplatze zur Verfugung.
Diese lassen sich in Abstellplatze im Rondel und Abstellplatze in
der oberirdischen Radstation unterteilen.

Die Bestandsaufnahme des Radverkehrsinfrastruktur inkl. ruhen-
dem Radverkehr erfolgte zum Zeitpunkt des Wochenmarkts auf
dem Berliner Platz (Dienstag 16.06.2020). Dabei konnte keine
Uberlastung, jedoch zeitweise eine sehr hohe Auslastung der
Fahrradabstellplatze beobachtet werden. Auffallig war jedoch die
teilweise eingeschrankte beidseitige Nutzbarkeit der Fahrradbiigel.
Diese resultiert unter anderem aus vorhandener AufRengastrono-
mie in direkter N&he zu den Abstellanlagen, parkenden Fahrzeu-
gen oder Milltonnen im Seitenraum. Einen groReren Einfluss auf
die tatsachliche Nutzbarkeit der Anlagen haben jedoch die bereits
dort abgestellten Fahrrader. Hierbei ist zu erkennen, dass Fahrra-
der mit Korb, Satteltasche oder Kindersitz sowie E-Bikes und Las-
tenfahrrader eine grof3ere Flache in Anspruch nehmen, sodass
nicht alle vorgesehen Abstellplatze genutzt werden kdnnen. Dies
wird jedoch nicht als Folge von unterdimensionierten Abstellanla-
gen, sondern der Kombination von zufallig abgestellten Fahrradern
zum Beobachtungszeitpunkt zugeschrieben. In zentralen Berei-
chen und an groReren Abstellanlagen der Innenstadt wird das ge-
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nerelle Angebot an Fahrradabstellplatzen als sehr gut bewertet,
die Erweiterung um zusatzliche Abstellplatze fur Fahrrader mit
groRerem Platzbedarf ware zu prifen.

Am Tag der Bestandsaufnahmen vor Ort wurde eine sehr hohe
Auslastung der Abstellanlage auf dem Bahnhofsvorplatz festge-
stellt, viele Rader mussten mangels Angebots aul3erhalb der vor-
handenen Abstellanlagen stehen (Bild 23). Zusatzlich zu den frei
zuganglichen Abstellanlagen werden einige Fahrrader am Aul3en-
bereich der Zufahrt zum Fahrradparkhaus abgestellt. Dorf befinden
sich keine Fahrradblgel oder Vorderradhalter zum AnschlieRen
des Fahrrads (Bild 24). Die Auslastung des Fahrradparkhauses
wurde im Rahmen der Bestandsaufnahme aufgrund der Geschlos-
senheit des Systems nicht ermittelt. Fir den Sommerzeitraum ge-
ben die Betreibe eine nahezu vollstdndige Auslastung des Fahr-
radparkhausen an. Selbst in den Wintermonaten (Januar 2021)
liegt die Auslastung noch bei mehr als 70%?2.

P i (11
==l

Bild 23: Frei zugéngliche Fahrradabstellanlage Bahn- Bild 24: Zufahrt Fahrradparkhaus und abgestellte
hof Gutersloh Fahrrader ohne Abstellanlagen auf dem
Bahnhofsvorplatz

4.3.4  EinbahnstraRen und Durchfahrtsbeschrankungen

Im Untersuchungsgebiet befinden sich einige Einbahnstraf3en, die
bis auf eine Ausnahme (Daltropstral3e) in Gegenrichtung fir den
Radverkehr durch das Zusatzzeichen 1022-10 freigegeben sind.
Die Beschilderung der Einbahnstra3en werden am Anfang und im
Verlauf (an Knotenpunkten) durch das Zusatzzeichen 1000-32
erganzt, um auf kreuzenden Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen
hinzuweisen. In einem Grof3teil der fir den Radverkehr freigege-
benen Einbahnstrafen befindet sich in Gegenrichtung ein nicht
benutzungspflichtiger Radweg, sodass der Radverkehr sowohl auf
der Fahrbahn als auch im Seitenraum entgegen der Einbahnrich-
tung fahren darf.

In der Daltropstraflie bestehen neben der nicht fir den Radverkehr
in Gegenrichtung freigegebenen Einbahnstral3e weitere verkehrli-
che Beschrankungen. Der Abschnitt zwischen Meinbergstraf3e und
Feldstral3e ist zu Schulzeiten durch Schranken fir die Durchfahrt

8 Information von Stadt Gutersloh nach Riicksprache mit der ash Guters-
loh gGmbH (Stand: 08.01.2021)
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von Kfz- und Radverkehr gesperrt. Vom Knotenpunkt Daltropstra-
Re/Feldstralle ist die Durchfahrt auch bei offenen Schranken ver-
boten.

Die uberwiegende Freigabe fur den Radverkehr in Gegenrichtung
der Einbahnstral3en ist als sehr gut zu bewerten, da somit bereits
ein durchlassiges Radverkehrsnetz besteht. Nicht freigegebene
Abschnitte sind in Rahmen des Radverkehrskonzepts auf die Mog-
lichkeit einer Freigabe zu prifen. Einbahnstra3en, die in Gegen-
richtung freigegeben sind und zusatzlich eine nicht benutzungs-
pflichtige Radverkehrsanlage besitzt, stellen eine Doppelstruktur
dar, die grundsatzlich ein Risiko fur alle Verkehrsteilnehmer be-
sitzt, da die moglichen Fahrbeziehungen nicht eindeutig sind.

4.3.5 Querungs- und Lichtsignalanlagen

Die Uberwiegenden Querungsart auf den HauptverkehrsstralZen
sind Signalisierungen. Ergdnzend dazu gibt es Mittelinseln mit und
ohne Markierung von Fuf3gadngeriberwegen. Im ErschlieBungs-
stralRennetz sind fast ausschlie3lich FulRgéangeriberwege als Que-
rungshilfe vorzufinden.

An einigen groReren signalisierten Knotenpunkten gibt es bereits
eine eigene Signalisierung fur den Radverkehr. Besonders an den
Knotenpunkten mit der Friedrich-Ebert-Stral3e wird der auf einem
getrennten Geh- und Radweg im Seitenraum gefuhrte Radverkehr
auch an Querungsstellen getrennt vom Ful3verkehr signalisiert. Bei
einer Fuhrungsform auf der Fahrbahn (Schutzstreifen oder Fahr-
radstralle) bzw. auf Fahrbahnniveau (Radfahrstreifen) wird die
separate Signalisierung fir eine vorgeschaltete Freigabe des Rad-
verkehrs vor dem Kfz-Verkehr genutzt. Wird der Radverkehr ge-
meinsam mit dem Ful3verkehr signalisiert, so ist an einigen Kno-
tenpunkten dennoch eine separate Furt markiert.

Neben signalisierten Knotenpunkten gibt es im Untersuchungsnetz
weitere Arten von Querungsanlagen. Neben Mittelinseln befinden
sich im Untersuchungsgebiet insbesondere Ful3ggangeriiberwege.
Diese sind fast ausschlieZlich in Tempo-30-Zonen oder in Ab-
schnitten mit Tempo 30 angeordnet. An den Knotenpunkten
StrengerstraRe/EickhoffstralRe (Bild 25), Schulstral3e/Moltkestral3e
(vgl. Bild 16) sowie Miunsterstrale/HohenzollernstraRe/ Kénigstra-
Be (Bild 26) sind alle Arme, auf denen Kfz-Verkehr zugelassen ist,
mit FulRgéngeriberwegen ausgestattet.

Entlang der KaiserstralRe, auf H6he von Bahnhof und ZOB, befin-
det sich ein Abschnitt mit insgesamt drei Ful3gangeriberwegen als
Querungsanlagen fir den FulRverkehr zwischen Bahnhofsgebau-
de, ZOB und Innenstadt (vgl. Bild 8).

Die Querungshilfen im Hauptverkehrsstralennetz sind trotz ihrer
Vielféltigkeit als gut zu bewerten, da sie als angemessen fir die
jeweiligen StrafRenquerschnitte und verkehrliche Situation angese-
hen werden. Ful3géngeriberwege als Querungsmaoglichkeit far
den FulRverkehr sind grundsétzlich als gut zu bewerten, ihr Einsatz
in Tempo-30 Zonen ist gemaR Regelwerk (EFA?®) nur bei besonde-
rem Querungsbedarf des FuRverkehrs zuldssig und der Einsatz
von alternativen Querungsmaoglichkeiten ist zu prifen. Bei der Be-

9 Empfehlungen fur FuBverkehrsanlagen (Ausgabe 2002), Forschungs-
gesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV)
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standsaufnahme konnte zudem beobachtet werden, dass auch der
Radverkehr die FuRgangertuberwege als Vorrangachse gegeniber
dem Kfz-Verkehr nutzt und es zu unubersichtlichen Verkehrssitua-
tionen kommt. Fir die Innenstadt von Gutersloh werden die Ful3-
gangeriiberwege nicht grundsatzlich als schlecht bewertet und
sind eher im Gesamtzusammenhang und hinsichtlich Wegebezie-
hungen zu betrachten.

Bild 25: Knotenpunkt  StrengerstraRe/EickhoffstraRe Bild 26: Knotenpunkt Minsterstrale/ Hohenzollern-
mit baulicher Abtrennung flir Rechtsabbieger stralRe {Kbnlgstraﬁe mit Beginn FuRgangerzo-
aus Strengerstrafle Ost ne Konigstrale

4.3.6  Ful3gadngerzonen

Innerhalb des Untersuchungsgebietes gibt es drei Ful3gangerzo-
nen. Eine FuRgangerzone befindet sich am Kolbeplatz. Dieser ist
Teil des Untersuchungsgebietes Innenstadt, wurde jedoch nicht
als eigener Netzabschnitt definiert. Eine weitere Ful3géangerzone
erstreckt sich vom Dreiecksplatz Uber die Friedrichstral3e bis zum
Theodor-Heuss-Platz und den mittleren Abschnitt der Feldstral3e.
Hier ist der Abschnitt der Feldstralle Teil des Untersuchungsnet-
zes und aus Richtung Norden (KonigstralRe) durch ein Zusatzzei-
chen fiir den Radverkehr freigegeben. Am Knotenpunkt mit der
Daltropstral3e ist kein Zusatzzeichen zur Freigabe des Radver-
kehrs angebracht. Die gro3te FuRgangerzone erstreckt sich tber
die Berliner Stral3e vom Knotenpunkt Miinsterstraf3e tber den Ber-
liner Platz bis zum Knotenpunkt mit der Strengerstraf3e und Schul-
stral3e, zudem vom Berliner Platz Gber die Konigstrale bis zum
Knotenpunkt Minsterstral’e sowie die Moltkestral3e im sudlichen
Abschnitt und die Spiekergasse (Bild 27). Der Grof3teil der Ful3-
gangerzonen ist fir den Radverkehr in Schrittgeschwindigkeit frei-
gegeben. Auf der Berliner StraRe vom Knotenpunkt Kdkerstral3e
bis zum Knotenpunkt Strengerstraf3e und Schulstral3e ist werktags
zwischen 11-19 Uhr die Durchfahrt fir den Radverkehr verboten
(Bild 28).

Die eingerichteten Ful3gdngerzonen werden als gut erkennbar und
raumlich zusammenhangend bewertet. Der Uberwiegende Teil ist
fur den Radverkehr, mit Ricksicht auf den FuRverkehr, freigege-
ben und bietet somit eine gute Durchlassigkeit. Lediglich der Ab-
schnitt auf der Berliner Stral3e, der einen geringen Stral3enquer-
schnitt bei einer hohen Dichte an Einzelhandelsgeschéften besitzt,
ist nur auBBerhalb der Geschaftszeiten flir den Radverkehr freige-
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geben. Diese Beschrénkung wird im Hinblick auf die Verkehrssi-
cherheit fur Fu3- und Radverkehr als notwendig bewertet.

Spiekergasse

Be- und Entiaden
von 6h - 11h und 20h - 220
gestattet.

Bild 27: FuRgangerzone Spiekergasse mit Freigabe Bild 28: FuBgangerzone Berliner Strae (Abschnitt
Radverkehr in Schrittgeschwindigkeit Nord) mit Durchfahrtsverbot Radverkehr
werktags zwischen 11 und 19 Uhr

4.3.7 Bahnhof und Busbahnhof

Unmittelbar an der 6stlichen Grenze des Untersuchungsgebietes
befindet sich der Bahnhof Gitersloh. Dort verkehren Bahnlinien
des Regional- und Fernverkehrs. Durch die wichtige verkehrliche
VerbindungsstralBe KaiserstralRe werden der Bahnhof und der
Zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) raumlich getrennt. Auf der West-
seite der KaiserstraRe zwischen Kaiserstrale und Eickhoffstralle
befindet sich der ZOB von Giitersloh. Dort beginnen und enden
alle Buslinien aus den umliegenden Stadten und Stadtteilen. Von
der KaiserstralRe aus gilt fer die Zufaheabbtflzum ZOB ein AV
Fahr zeuge asgenemmenAlinteribusvarikehr. Von der
EickhoffstraBe aus ist die Einfahrt verboten, dies gilt sowohl fir
den Kfz- als auch den Radverkehr. Die Abfahrt vom ZOB erfolgt
entweder Uber die EickhoffstralBe in Richtung Norden bzw. in Rich-
tung Westen Uber die StrengerstralRe oder in Richtung Stden tber
die KaiserstralRe. Zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme vor Ort
verkehrte der Linienbusverkehr, aufgrund der Baustellensituation
an der Berliner Stral3e, nicht Gber die Strengerstralle.

Fur den Radverkehr ist der Busbahnhof somit nicht unmittelbar
passierbar, was jedoch aus Sicht der Verkehrssicherheit bei ho-
hem Linienbusverkehr als notwendige Barriere bewertet wird. Eine
ErschlieBung erfolgt nérdlich Gber die Strengerstrafe oder die
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EickhoffstraBe. Der Bahnhof ist Uber die Kaiserstral3e erreichbar.
Die Fuhrung des Radverkehrs erfolgt hier auf nicht benutzungs-
pflichtigen Anlagen im Seitenraum. Durch die Wegebeziehungen
und die Lage von Bushaltestellen besteht hier jedoch Konfliktpo-
tenzial zwischen Rad- und FuBverkehr sowie auf der Westseite
zwischen Rad- und Linienbusverkehr.

4.3.8 Fahrradstraflen

Die am 16. September 2019 offiziell er6ffnete, zweite Fahrradstra-
Be in der Stadt Gutersloh verlauft Gber die Dalkestrale von der
Blessenstatte bis zur Neuenkirchener Straf3e und von der Neuen-
kirchener StralRe Uber die Parkstral3e bis zur Brunnenstral3e. Die
neue Vorrangroute fiir den Radverkehr soll, so die Stadt Giiters-
loh, ein Signal zur Fahrradfreundlichkeit der Stadt sein und den
Radverkehr in Richtung Innenstadt weiter starken.

Auf der Fahrradstral3e ist der Kfz-Verkehr in beide Fahrtrichtungen
freigeben (siehe Zusatzzeichen Bild 29). Entlang der Fahrradstra-
Re wird die Vorfahrtsregel Aechts-vor-linksfidurch den Vorrang der
FahrradstraRe aufgehoben. Am nordlichen und stdlichen Beginn
der Fahrradstrale wird die Beschilderung mit dem Verkehrszei-
chen 244.1 nach StraRenverkehrsordnung (StVO) und einem Pik-
togramm des gleichen Verkehrszeichens auf der Fahrbahn sowie
einer Hinweistafel, die den Verkehrsteilnehmern einen Uberblick
Uber die geltenden Verkehrsregelungen auf einer Fahrradstral3e
(Geschwindigkeit und Vorfahrtsregelung) geben, erganzt (Bild 29).
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Bild 29: Beginn/Ende FahrradstraBe ParkstrafRe/Dalkestrafle in Fahrtrichtung Norden
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4.4 Mangelanalyse

Vorwiegend punktuell anzutreffende Mangel wurden in einer the-
matischen Karte verortet (Bild 30) und die Beschreibung der Ein-
zelméangel in tabellarischer Form aufgenommen (Anhang Il Tabel-
le 6). Die zugehorige Farbcodierung der Mangeltypen kann eben-
falls dem Anhang 11l Bild 61 enthommen werden.
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Radverkehrskonzept Giitersioh
Méngelanalyse

O Fiihrungsform/Uberleitung/Markierung

() Beschilderung/Wegweisung

O Querungshilfe

O Signalisierung

O Radverkehr

o Sonstiges

Untersuchungsnetz
Stand: Oktober 2020

BSV BORO FOR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER - AACHEN N

Bild 30: Thematische Karte zur Verortung der identifizierten Mangel im Untersuchungsgebiet

(Kartengrundlage: openstreetmap)

Die Plandarstellung zu den identifizierten Mangeln im Untersu-
chungsnetz beinhaltet Mangel zur Fihrungsform, Knotenpunktge-
staltung, Querungsanlagen, Beschilderung bzw. Wegweisung und
Signalisierung sowie allgemeine Mangel zur Durchgangigkeit bzw.
Durchlassigkeit im Radverkehr und Konfliktpotenzial mit weiteren
Verkehrsteilnehmern. Erganzend zu dem Mangelplan und der ta-
bellarischen Erlauterung befinden sich in der vorangegangenen
Bestandanalyse bereits einige Fotos, die verortete Mangel in der
Infrastruktur betreffen.

Einige Méangel im Untersuchungsnetz ergeben sich aus fehlenden
bzw. mangelhaften Fahrbeziehungen fir den Radverkehr. Dazu
zahlen beispielsweise das Fehlen von Querungshilfen an Einmin-
dungen fur den linksabbiegenden Radverkehr, der Wechsel von
Fuhrung im Seitenraum auf Fahrbahnniveau und umgekehrt (vgl.
Bild 12 und Bild 13) sowie die Fuhrung Uber Ful3géngeriberwege,
die bei regelkonformer Nutzung die Fahrt unterbrechen (Abstei-

gen).
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4.5 Handlungsbedarf Radverkehr

Zur Identifikation linienhaften Handlungsbedarfs wurden insbeson-
dere die Breiten der vorhandenen Radverkehrsanlagen mit den
Vorgaben in den relevanten Regelwerken (RASt und ERA) vergli-
chen. Mal3geblich sind die im Untersuchungsgebiet vorhandenen
Fuhrungsformen der getrennten Geh- und Radwege und Radfahr-
streifen.

Die Mindestbreite fir getrennte Geh- und Radwege betragt
4,60 m. Diese setzt sich zusammen aus 1,60 m Mindestbreite fir
den Radverkehr, 2,50 m Regelbreite fur den Fulverkehr und
0,50 m Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn. In einigen Stre-
ckenabschnitten wird die Mindestbreite fir eine Radverkehrsanla-
ge erreicht, die bendtigte Gesamtbreite fir die Anordnung eines
(benutzungspflichtigen) getrennten Geh- und Radweges jedoch
nicht.

Fur Radfahrstreifen gilt inklusive der Fahrstreifenbegrenzung
(Breitstrichmarkierung) eine Mindestbreite von 1,85 m. Bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h, einem
hohen Verkehrsaufkommen in Kfz- oder Radverkehr oder bei einer
hohen Nutzung durch Fahrrader mit Anhdngern ist eine Breite von
2,00 m vorzusehen.

Streckenabschnitte auf Blessenstédtte (Unter den Ulmen bis
Daltropstraf3e, Prinzenstral3e (Nord), KaiserstralBe und Barkey-
straBe (Sud) konnten nach dieser Breitenbewertung als unterdi-
mensionierte Strecken mit Handlungsbedarf identifiziert werden.

Der Radverkehr im Untersuchungsnetz ist, bis auf einen kurzen
EinbahnstralRenabschnitt in der DaltropstralRe und den Busbahn-
hof, bereits auf allen Fahrbeziehungen zugelassen. Im Rahmen
des Radverkehrskonzepts sind diese Netzllicken zu prifen. Dar-
Uber hinaus sind die zum Teil komplexen Fahrbeziehungen an
Knotenpunkten fur die verschiedenen Verkehrsteilnehmer n&her
zu analysierten, da sie insbesondere fur Ortsunkundige schwer zu
erfassen sind. Zudem sollten Doppelstrukturen (z. B. nicht benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen im Seitenraum zusammen mit
Tempo 30) aufgrund der Begreifbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmer
Uberpruft werden.

Bei den signalisierten Knotenpunkten im Untersuchungsnetz wur-
de darliber hinaus die Art der Signalisierung (Fuf3- und Radverkehr
gemeinsam/getrennt) in Abhangigkeit von der vorhandenen Rad-
verkehrsanlage bewertet. Bei einer separaten Signalisierung ist
eine entsprechende vorgezogene Haltlinie bzw. ein aufgeweiteter
Radaufstellstreifen vorzusehen und ggf. ein Vorlauf bei der Frei-
gabezeit zu prifen.

Eine separate Flhrung des Radverkehrs an signalisierten Knoten-
punkten auf den HauptverkehrsstralRen sowie die Markierung von
aufgeweiteten Radaufstellstreifen in untergeordneten Zufahrten
(Erschlieungsstraf3en) sind grundsatzlich als gut zu bewerten, da
hier ein vergleichbar geringes Konfliktpotenzial mit dem Kfz- oder
FuRverkehr besteht. Knotenpunkte, an denen Doppelstrukturen fir
den Radverkehr bestehen (Fahrt auf Fahrbahn und im Seitenraum
erlaubt) bieten hingegen erhéhtes Risiko, da eine untbersichtliche
Situation fur alle Verkehrsteilnehmer entsteht.
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Fur das Untersuchungsnetz besteht ein Handlungsbedarf bei den
Signalisierungen am Knotenpunkt Kaiserstral3e/Kirchstral’e sowie
an der heutigen Fuf3gangerlichtsignalanlage an der Einmiindung
KaiserstralRe/Eickhoffstral3e, um dem Radverkehr zukunftig alle
Fahrbeziehungen zu ermdglichen.

45.1 Handlungsbedarf ruhender Radverkehr

Fur den ruhenden Radverkehr gibt es im Untersuchungsgebiet
bereits ein grof3es Angebot (620 erhobene Abstellpléatze). Diese
sind als Fahrradblgel ausgestaltet, die jedoch keinen Witterungs-
schutz durch Uberdachungen besitzen. Hierbei sollte gepriift wer-
den, ob ein Witterungsschutz insbesondere bei grof3eren Abstell-
anlagen mit langer Abstelldauer (z. B. fir Beschéftigte) nachtrag-
lich errichtet werden kann.

Die Erreichbarkeit und Verfigbarkeit von Radstation und Fahrrad-
parkhaus am Hauptbahnhof sind insbesondere fir Gelegenheits-
radfahrer oder Ortsfremde nicht unmittelbar erkennbar. Die Uber-
lastung der Abstellanlage auf dem Bahnhofsvorplatz zeigt ein zu
geringes Angebot. Die einzelnen Fahrradabstellplatze entsprechen
zudem nicht den Qualitatsanforderungen an eine diebstahlsichere
und komfortable Abstellmdglichkeit, sodass hier ein dringender
Handlungsbedarf besteht.

5 Leitbild

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse und der Defi-
nition von Handlungsbedarfen wurde fir die weitere Konzeption
ein Leitbild fur das Radverkehrskonzept fir die Innenstadt von
Gutersloh entwickelt. Weiteren Input flr das Leitbild liefern Emp-
fehlungen aus den relevanten technischen Regelwerken (v. a.
RASt und ERA) sowie rechtliche Vorgaben.

Das Leitbild setzt sich aus neun Leitzielen (LZ) fur das Handlungs-
feld Radverkehr zusammen. Als Ubergeordnetes Ziel gilt die Er-
reichbarkeit der Stadt fir den Radverkehr Uber durchgehend gute
Wegeverbindungen zu attraktiveren, gleichzeitig aber auch die
Erreichbarkeit wichtiger Innenstadtziele fir den MIV zu gewahrleis-
ten. Nachfolgend wird fur das Untersuchungsnetz eine Hierarchi-
sierung fur den Radverkehr durch die Definition von Haupt- und
Nebenrouten vorgenommen.

5.1 Handlungsfeld Radverkehr

LZ1 Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differen-
ziertes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fir Radfah-
rer entwickelt werden. Dabei soll sowohl das Radfahren an
Hauptverkehrsstrallen gesichert als auch das Radver-
kehrsnetz im Innenstadtbereich der Verkehrsstarke ange-
messen und mdglichst konfliktarm mit Ful3géangern und an-
deren Verkehrstragern gestaltet werden.

LZ2 Es wird eine kontinuierliche Fihrung des Radverkehrs an-
gestrebt. Die Fuhrung auf Radfahrstreifen (Fahrbahnni-
veau) oder Schutzstreifen ist auf Hauptverkehrsstral3en mit
analysiertem Handlungsbedarf zu prufen. Hierbei ist die
derzeitige Fuhrung an signalisierten Knotenpunkten zu be-
ricksichtigen. Eine gemeinsame Fuhrung mit dem Ful3ver-
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LZ 3

LZ 4

LZ5

LZ 6

LZ7

LZ 8

LZ9

5.2

kehr ist aufgrund des Konfliktpotenzials i.d.R. zu vermei-
den.

Auf definierten Hauptrouten des Radverkehrs wird die Ein-
richtung von FahrradstralRen (siehe auch Planungen der
Stadt Gutersloh) zur Beschleunigung des Radverkehrs ge-
pruft.

Sackgassen und Einbahnstral3en sollen im Haupt- und Ne-
benroutennetz zur Vermeidung von Umwegen fir den Rad-
verkehr durchlassig gehalten und entsprechend beschildert
werden, sofern keine Sicherheitsgrinde dagegensprechen.

Fir eine regelkonforme Nutzung und ein zlgiges Voran-
kommen sollten als Querungshilfen fir den Radverkehr auf
Strecken im Hauptverkehrsstraldennetz entweder Mittelin-
seln oder separate Signalisierungen an Lichtsignalanlagen
vorgesehen werden.

Im Zuge von stark frequentierten Hauptrouten (Fahr-
radstralRenachsen) des Radverkehrs sollen Knotenpunkte
nach Mdoglichkeit bevorrechtigt werden (Signalisierung fur
den Radverkehr oder Vorfahrtstral3e).

FuRgangerzonen sollen mindestens auRerhalb der Ublichen
Ladenoffnungszeiten fur Fahrrader freigegeben sein. Eine
konfliktfreie Freigabe ohne zeitliche Beschrénkung ist in der
Bestandssituation und fiir den Planfall zu prifen.

Grundsatzlich soll eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs, im
Sinne der stéarkeren Nutzung verfligbarer Kapazitaten, auf
die ARingefium den Innenstadtkernbereich erfolgen, um das
ErschlieBungsstraRennetz fir den Radverkehr zu attrakti-
veren.

An wichtigen Zielen im Stadtgebiet (Bahnhof und Busbahn-
hof, 6ffentliche Einrichtungen, Freizeitanlagen, Ful3géanger-
zonen etc.) sollen diebstahlsichere, moglichst witterungs-
geschitzte Fahrradabstellanlagen errichtet werden. Diese
sind als Fahrradbligel umzusetzen. Abstellplatze fir Las-
tenfahrrader und Fahrradanhanger sind zu prifen.

Hierarchisierung des Netzes

Zur Ermittlung von Hauptrouten fir den Radverkehr im Untersu-
chungsnetz wurden anhand der durchgefiihrten Knotenstromerhe-
bungen an acht Knotenpunkten Hauptfahrbeziehungen des Rad-
verkehrs in der Bestandssituation analysiert. Weiterhin wurden
vorliegende Untersuchungen zu Radverkehrsrouten und Maf3nah-
men aus dem Verkehrsentwicklungsplan sowie dem Masterplan
klimafreundliche Mobilitat berlcksichtigt. Das so abgeleitete
Haupt- und Nebenroutennetz kann Bild 31 entnommen werden.
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Radverkehrskonzept Giitersloh
Haupt- und Nebenrouten

= Hauptroute Radverkehr
m— Nebenroute Radverkehr
—— keine Wegeverbindung

Stand: Oktober 2020

BSV BORO FOR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.-ING. REINHOLD BAIER + AACHEN \)

Bild 31: Haupt- und Nebenrouten des Radverkehrs im Untersuchungsgebiet (Kartengrundlage: openstreetmaps)

Im Bestand verlauft die Hauptfahrbeziehung des Radverkehrs auf
der Nord-Sud-Achse Uber FeldstralRe, Minsterstraf3e und Hohen-
zollernstraf3e. In Ost-West Richtung wurde eine wichtige Fahrbe-
ziehung Uber Strengerstraf3e und Schulstral3e identifiziert.
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6 Makroskopisches Verkehrsmodell

Durch die bereits erwahnte Baustellensituation in der Berliner
Stral3e einerseits und dem immer noch vorhandenen Einfluss der
Corona Pandemie wurden zwei Bestandsfélle erstellt. Der erste
beinhaltet die Einbahnstralenregelung in der Berliner Stral3e und
eine verminderte Verkehrsmenge im Kfz-Verkehr (Bestandsfall mit
Baustelle) und der zweite beriicksichtigt die Berliner Stral3e im
Zweirichtungsverkehr mit einer Erhdhung der Kfz-Verkehre (Be-
standsfall ohne Baustelle).

Auf Basis des Bestandsfalls ohne Baustelle und der Erschlie-
Bungsvarianten der Burgerinitiative Energiewende wurden sukzes-
sive unterschiedliche ErschlieBungsvarianten erarbeitet und die
jeweiligen Wirkungen mit Hilfe des makroskopischen Verkehrsmo-
dells Uberpruft. Durch diesen iterativen Prozess konnten erreichte
gewiinschte Effekte beibehalten bzw. verstéarkt und unerwiinschte
behoben werden.

Im Ergebnis wird mittels qualitativer und quantitativer Kriterien eine
Wertung und schlief3lich eine Empfehlung der Verkehrsfiihrung im
innerstadtischen Untersuchungsgebiet abgeleitet.

6.1 Bestandsfall mit Baustelle

Die erste Kalibrierung des Untersuchungsnetzes erfolgte auf Basis
der durchgefiihrten Erhebungen mit der Baustellensituation. Hierzu
erfolgt ein Vergleich von berechneten bzw. modellierten Verkehrs-
belastungen mit den erhobenen Verkehrsstarken aus obigen Z&h-
lungen bzw. mit den Daten der Stadt Gtersloh (Bild 32).

Die Qualitat der modellierten Verkehrsbelastungen der einzelnen
Abbiegestrome an den Knotenpunkten wurde mit dem GEH-Wert
ermittelt. Der GEH-Wert ist ein Qualitatsindikator, der sowohl die
absoluten als auch die relativen Abweichungen zwischen gezahl-
ten und modellierten Werten berlicksichtigt. Im Gegensatz zu an-
deren statistischen FehlermalRen bezieht sich der GEH-Wert auf
einen einzelnen Verkehrsstrom und erméglicht so eine genauere
Beurteilung der Modellqualitat.

Der GEH-Wert ergibt sich nach der folgenden Gleichung:
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Hierbei ist fur qumrzc der Wert aus der Umlegung des Modells und
fir qze.c der reale Wert der Z&éhlung einzusetzen. Die Einheit fur
den Modelwert und den Realwert ist jeweils Kfz/h.

Zum Nachweis einer ausreichenden Qualitat des Verkehrsmodells
bzw. der ausreichenden Kalibrierung eines Analysefalls soll der
GEH-Wert kleiner als 5,0 fir 85% aller Z&ahlstellen im Untersu-
chungsgebiet sein (Handbuch fir die Bemessung von StralRenver-
kehrsanlagen HBS 2015).

Im Rahmen der Kalibrierung des Bestandsfalls mit Baustelle wur-
den insgesamt 77 Verkehrsstrome zur Bewertung der Modellquali-
tat betrachtet. Nach mehreren iterativen Kalibrierungsdurchgéngen

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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mit z. B. der Uberprifung und gegebenenfalls Veranderung von
Streckenparametern sowie der Anpassung von Abbiegerwider-
standen an Knotenpunkten wurden die Zielanforderungen an die
Modellqualitat erreicht. 76 der 77 Verkehrsstrome (99%) haben
einen GEH-Wert <5,0.

Als Ergebnis der Kalibrierung des Verkehrsmodells ergeben sich
fur den Bestandsfall 2020 mit Baustelle die nachfolgend dargestell-
ten Verkehrsbelastungen. Dargestellt wird der DTVus, also die
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an den Werktagen von
Montag bis Freitag in Kfz/24h (gerundet auf 100er).
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Bild 32: Kfz-Verkehrsstarken [Kfz/24h] am Werktag fiir das Untersuchungsnetz mit Baustelle

6.2 Bestandsfall ohne Baustelle

Aufbauend auf den vorangegangenen Rechenfall wurde die Berli-
ner Strale im Zweirichtungsverkehr geotffnet. Wie der Vergleich
der Zahldaten der Stadt Gutersloh zeigte, war zum Zeitpunkt der
Erhebungen ein coronabedingter verminderter Kfz-Verkehr festzu-
stellen. Der im vorangegangen Rechenfall verminderte Verkehr
wurde nun erhdht und auf das Stral3ennetz umgelegt.

Dieser Rechenfall dient nun als Grundalge fir die weiteren Varian-
tenbetrachtungen. Die Verkehrsstarken zeigt nachfolgende Abbil-
dung (Bild 33).
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Bild 33: Kfz-Verkehrsstarken [Kfz/24h] am Werktag fur das Untersuchungsnetz ohne Baustelle

6.3 ErschlieBungsvarianten Fahrradstraliennetz

In dem 2017 verabschiedeten Masterplan klimafreundliche Mobili-
tat ist bereits die FUhrung einer Fahrradstraf3e Gber Hohenzollern-
stral3e/Munsterstral3e/Berliner Stral3e/Dalkestral3e enthalten. Auf
der DalkestraRe wurde eine FahrradstralBe als Verkehrsversuch
eingerichtet. Die Weiterfuhrung uber Berliner StralRe/Munster-
strale/Hohenzollernstral3e wird als Erschlieldungsvariante im mak-
roskopischen Verkehrsmodell analysiert. Dabei erfolgt eine zusatz-
liche Differenzierung bezlglich der Verkehrsflihrung auf der Miins-
terstrale. Untersucht werden hierbei ErschlieRungsvarianten mit
und ohne Einrichtungsverkehr. Bei der Modellierung der Fahr-
radstraBen wird eine Vorfahrtsberechtigung gegentber einmin-
denden StraRen angenommen, damit eine Bevorrechtigung und
Beschleunigung des Radverkehrs auf den entsprechenden Achsen
erreicht wird.
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6.3.1 Variante 1: Fahrradstraf3e Nord-Siid

Als erste ErschlielBungsvariante wird die Einrichtung einer Fahr-
radstralRe auf der Nord-Sud Achse durch die Innenstadt der Stadt
Gutersloh untersucht. Dazu wurden fir die Berliner Stral3e, die
Munsterstral3e und die Hohenzollernstral3e folgende Anpassungen
gegenlber dem Analysemodell vorgenommen:

- Die voraussichtliche Kapazitat und durchschnittliche Kfz-
Geschwindigkeit wird aufgrund des Vorrangs des Radver-
kehrs (nebeneinander fahren, entgegen Einbahnrichtung
Kfz-Verkehr) reduziert.

- Fahrradstra3e wird als Vorfahrtstraf3e an allen betroffenen
Knotenpunkten modelliert.

- Alle weiteren bisher geltenden Verkehrsregelungen bezlg-
lich Vorfahrt und Einbahnstraf3en bleiben gleich.

Die aus diesen Anpassungen resultierenden Kfz-Verkehrsstarken
kdnnen Bild 34 entnommen werden.

Verkehrsstarken
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Bild 34: Kfz-Verkehrsstarken ErschlieBungsvariante 1 (Fahrradstrale Nord-Sud)
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6.3.2 Variante 1la: FahrradstralRe Nord-Sid mit Einbahnstra-
Renabschnitt

In der Variante la wird der gleiche FahrradstralBenverlauf tiber die
Berliner Stral3e, die MinsterstraRe und die Hohenzollernstral3e mit
Anschluss an die bestehende Fahrradstral3e im Studen des Unter-
suchungsgebietes (Dalkestral3e) gewahlt. Eine zusétzliche Anpas-
sung, die fur den Kfz-Verkehr vorgenommen wurde, ist eine Ein-
bahnstralRenregelung zwischen der KdnigstralRe und der Zufahrt
zum Parkhaus (Munsterstral3e) mit Fahrtrichtung Siden.

Im Verkehrsmodell wurden dazu, erganzend zu den Anderungen
auf Variante 1, folgende Anpassungen gegentber dem Analyse-
modell vorgenommen:

- Fir den Abschnitt zwischen KdnigstraRe und Zufahrt Park-
haus wurde die frihere Einbahnstral3enregelung in Rich-
tung Suden fur den Kfz-Verkehr wieder eingefihrt.

Die Kfz-Verkehrsstarken fir diese Anpassungen kénnen Bild 35
entnommen werden.
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Verkehrsstarken
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Bild 35: Kfz-Verkehrsstarken ErschlieBungsvariante 1la (Fahrradstrafe Nord-Sid mit Einbahnstrallenabschnitt)
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6.3.3 Variante 2: FahrradstralRen Nord-Sid und Ost-West

In der Variante 2 wurde die Modellierung eines Fahrradstrafl3en-
netzes auf zwei Hauptachsen durch das Untersuchungsgebiet
analysiert. Die Nord-Sid Achse entspricht dabei der Variante 1
und wird ergénzt durch eine horizontal im Untersuchungsgebiet
verlaufende zweite Fahrradstralienachse Uber die Strengerstral3e,
Schulstral3e, den gemeinsamen Geh- und Radweg und im weite-
ren Verlauf Gber die Roonstrae bis zum Knotenpunkt Prinzen-
stral3e. Die Kfz-Verkehrsstarken bei dieser ErschlieRungsvariante
kénnen Bild 36 entnommen werden. Fir die Umsetzung im Ver-
kehrsmodell mussten folgende Anpassungen, als Erweiterung der
untersuchten Variante 1, erfolgen:

- Beide FahrradstraBenachsen werden als Vorfahrtsstraf3en
an betroffenen Knotenpunkten modelliert.

- Der in der horizontalen Achse enthaltene gemeinsame
Geh- und Radweg wird als solcher beibehalten.

- Im Kreuzungspunkt der FahrradstraRen (Abschnitt Hohen-
zollernstral’e zwischen gemeinsamen Geh- und Radweg
und RoonstralRe) erhélt die Fahrradstral3e in Nord-Std
Richtung Vorrang.

Verkehrsstérken
Konzeptfall Variante 2
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Bild 36: Kfz-Verkehrsstarken ErschlieBungsvariante 2 (Fahrradstra3en Nord-Sud und Ost-West)
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6.3.4 Variante 2a: FahrradstralRen Nord-Sid mit Einbahnstra-
Renregelung und Fahrradstral3e Ost-West

Die Variante 2a besitzt den gleichen Fahrradstral3enverlauf wie die
vorangegangene Variante 2. Zusatzlich wird der Einbahnstral3en-
abschnitt auf der MiunsterstralRe gemal Variante 1a eingebunden.
Die Anpassungen des Verkehrsmodells gegeniiber dem Analyse-
modell erfolgten demnach als Kombination aus den Anpassungen
fur die Varianten 1la und 2. Die Kfz-Verkehrsstarken kénnen Bild
37 entnommen werden.
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Bild 37: Kfz-Verkehrsstarken ErschlieBungsvariante 2 (Fahrradstrallen Nord-Sud mit EinbahnstralRenabschnitt

und Fahrradstrafle Ost-West)

6.3.5 Variante Fahrradzone

Die Option der Einrichtung einer Fahrradzone in der Innenstadt
von Gutersloh wurde auf Grundlage eines Antrags an die Verwal-
tung der Stadt Gutersloh diskutiert.

Das Verkehrszeichen einer Fahrradstrale wurde im Zuge der
Neuerung der StraRenverkehrsordnung 2020 eingeflihrt. Sie dient
der Bevorrechtigung des Radverkehrs in einem Gebiet und ist ver-
gleichbar mit einer Tempo-30-Zone. In einer Fahrradzone darf
ausschlie3liche Radverkehr fahren. Andere Verkehrsmittel missen
darUber hinaus Uber ein Zusatzzeichen freigegeben werden. Ver-
gleichbar mit einer FahrradstraRe, gilt auch in der Fahrradzone
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eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und Fahrréader
durfen nebeneinander fahren. Zudem gilt in der gesamten Fahr-
radzone genau wie in Tempo-30-Zonen die Vorfahrtsregelung
Aechts-vor-linksfi

Die Umwidmung von bestehenden Tempo-30-Zonen (bzw. Tem-
po-20-Zonen) in Fahrradzonen ist aufgrund der Umrlstung der
Beschilderung und Demarkierung von Piktogrammen als sehr kos-
ten- und zeitintensiv zu bewerten. Zudem ist fur die Innenstadt von
Gutersloh eine Freigabe fur weitere Verkehrsteilnehmer in einer
Fahrradzone zwingend erforderlich, um die Erreichbarkeit wichti-
ger Innenstadtziele insbesondere fiir den Kfz-Verkehr weiterhin zu
gewahrleisten. In einer neu eingerichteten Fahrradzone wirde sich
lediglich ein Vorrang fur den Radverkehr im flieRenden Verkehr
ergeben, da weiterhin die Vorfahrtsregelung Aechts-vor-linksfi gel-
ten wirde. Das Ziel der Beschleunigung des Radverkehrs auf
hoch frequentierten Achsen durch die Innenstadt kann durch eine
Fahrradzone demnach nicht erreicht werden. Fir die Untersu-
chung moglicher ErschlieBungsvarianten fiir die Innenstadt von
Gutersloh wird die Umsetzung von Fahrradzonen daher nicht wei-
terverfolgt.

6.4 ErschlieBungsvariante 3: Bdlrgerinitiative Energie-
wende

Neben den untersuchten ErschlieBungsvarianten im Rahmen ei-
nes FahrradstralBennetzes durch das Innenstadtgebiet der Stadt
Gutersloh wurde im Verkehrsmodell auch der Erschliel3ungsvor-
schlag der Burgerinitiative Energiewende modelliert.

Die ErschlieBungsvariante der Birgerinitiative verfolgt den Grund-
gedanken des Groninger Modells. Demnach soll das Innenstadt-
gebiet zuklnftig nicht mehr fur den Kfz-Verkehr durchgangig be-
fahrbar sein. Der Vorschlag enthalt eine Einteilung in drei Gebiete,
zwischen denen eine Durchfahrt fir den Kfz-Verkehr nicht mehr
mdoglich ist. Fu3- und Radverkehr soll weiterhin auf allen Bezie-
hungen mdglich sein. Fur den Radverkehr soll zusatzlich ein Fahr-
radstral3ennetz durch das Innenstadtgebiet fihren.

Bewertung zur Verkehrsfuihrung in der Innenstadt von Gutersloh
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Bild 38: Groninger Modell in Gltersloh, Vorschlag der Biirgerinitiative Energiewende (Quelle: Stadt Gutersloh,
Fachbereich Stadtplanung, 29.01.2019)

In Abstimmung mit der Stadt Gutersloh wurden flr die Strenger-
strale und Schulstral’e sowie die Eickhoffstral3e Nord die Ver-
kehrsregelungen gemafld Bestandssituation beibehalten. Ebenso
wurden die Fu3gadngerzonen aus der Bestandssituation als weiter-
hin bestehend angenommen.

Uber zusatzliche EinbahnstraBenregelungen und Ausfahrtsbe-
schrankungen durch Poller ergeben sich drei Gebiete, deren jewei-
lige innere ErschlieBung fir den Kfz-Verkehr gewahrleistet ist, je-
doch einige neue Restriktionen im Vergleich zur Bestandssituation
bieten.

Die Kfz-Verkehrsstarken dieser Variante zeigt Bild 39.
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Bild 39: Kfz-Verkehrsstarken ErschlieBungsvariante 3 (Vorschlag Birgerinitiative Energiewende)

6.5 Variantenbewertung

Die Bewertung der ErschlieBungsvarianten erfolgt zunachst an-
hand der Kfz-Verkehrsbelastung an ausgewéhlten Querschnitten,
die untereinander und mit der Bestandssituation verglichen wer-
den.

Zudem werden besonders positive bzw. negative Auswirkungen
der Modellanpassungen in den einzelnen Varianten analysiert.
Dazu zahlt u. a. eine Betrachtung im Hinblick auf bereits geplante
oder in der Umsetzung befindliche BaumalRnahmen im Untersu-
chungsgebiet. Weitere qualitative Bewertungskriterien sind die
OPNV-ErschlieRung und die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteil-
nehmer.

Im weiteren Verlauf der Variantenbewertung werden vereinfacht
die nummerierten Bezeichnungen verwendet. Zur besseren Ver-
standlichkeit und Nachverfolgbarkeit sind in die verkehrlichen An-
passungen der ErschlielBungsvarianten zusammenfassend darge-
stellt.
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