Stadt Gladbeck Gladbeck, 27.02.2023

Vorlage Nr. 230003
Federf. Stadtamt: Amt fur Planen, Bauen, Umwelt

Vorlage fiir den Berichterstatter:in Zustandigkeit Sitzung am Punkt
Ausschuss fiir Stadtplanung, Stadtbaurat Dr. Kreuzer | Beschlussfassung 09.03.2023 6
Umwelt, Klimaschutz und Mobilitat

offentliche Sitzung

Betrifft:
Durchfiihrung eines Verkehrsversuchs auf der Buerschen StraBBe zur Erprobung einer
geanderten Radverkehrsfiihrung

Begriindung:

In der Sitzung des Ausschuss fir Stadtplanung, Umwelt, Klimaschutz und Mobilitat am 25.
August 2022 wurden in der Vorlage 22/0355 die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zur
Einpassung einer Radverkehrsfiihrung an der Buerschen Stral3e vorgestellt. Nach intensiver
Beratung beauftragte der Ausschuss die Verwaltung, die kurzfristige Variante nach dem
Prinzip 1 — Richtungstrennung im Bestand mit einer kontinuierlichen Radverkehrsfiihrung
Uber einen geschutzten Radfahrstreifen (Protected Bike Lane) oder Radfahrstreifen fir alle
drei Abschnitte der Buerschen Strafe als Markierungs- und Beschilderungsplan auszuarbei-
ten und zur weiteren Beratung vorzulegen. Ebenso sollten die Mdéglichkeiten zur Durchfiih-
rung eines Verkehrsversuchs auf Basis dieser Planung durch die Verwaltung gepruft wer-
den. Ziel ist es, eine Losung zu entwickeln, mit der es zu moglichst geringen Einschrankun-
gen des flieBenden Verkehrs kommt, ein HochstmaB an Verkehrssicherheit besteht und die
rechtlich zulassig ist.

Mitzeichnungen

Burgermeisterin: | Erster Beigeordneter: | Stadtkdmmerer: Beigeordnete: Stadtbaurat: Rechtsamt:

Datum: Datum: Datum: Datum: Datum: Datum:




-2 -
Die Ergebnisse werden im Folgenden erlautert:

Rahmenbedingungen des Verkehrsversuchs
Aufbau des Verkehrsversuchs

Auswirkungen auf das Parkraumangebot
Evaluation und Begleitung des Verkehrsversuchs
Geplante Zeitschiene und Kosten
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Notwendige MaBnahmen bei Ablehnung des Verkehrsversuchs

1. Rahmenbedingungen des Verkehrsversuchs

Die Verkehrswende erfordert einen grundlegenden Wandel in der Herangehensweise an
die kommunale Verkehrsplanung. Ein Verkehrsversuch stellt eine temporare MaBnahme
dar. Ziel des Verkehrsversuchs ist es, eine verkehrliche MaBnahme vor der endgultigen
Umsetzung zu erproben und zu evaluieren. Gleichzeitig gibt die zeitliche Befristung allen
Akteur:iinnen die Sicherheit, dass noch Handlungs- und Diskussionsspielraume im An-
schluss an die Erprobungsphase vorhanden sind. Verkehrsversuche kdnnen somit nicht nur
die Planung qualifizieren, sondern auch die Akzeptanz fur eine GesamtmaBnahme und die
daraus folgenden Konsequenzen erhdhen.

Die Durchfiihrung eines Verkehrsversuchs ist eine hoheitliche Aufgabe und wird von der
zustandigen StraBenverkehrsbehdrde umgesetzt. Die Stadt hat hier die alleinige Entschei-
dungsbefugnis, auf Basis des § 45 Abs. 1 StVO einen Verkehrsversuch zeitlich befristet an-
zuordnen. Ubergeordnete Behérden wie die Bezirksregierung Miinster miissen keine Zu-
stimmung erteilen. Dennoch hat die Verwaltung die Bezirksregierung Muinster bereits Uber
das geplante Vorhaben — vorbehaltlich der politischen Beratung in dieser Sitzung — infor-
miert und steht mit dieser auch weiterhin im engen Austausch.

Die Durchfiihrung eines Verkehrsversuchs ist in § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 6 der StVO geregelt.
Die Novellierung der StVO vom 28. April 2020 hat die Umsetzung von Verkehrsversuchen
weiter vereinfacht. Dennoch unterliegt die Anordnung eines Verkehrsversuchs ebenfalls
den Anforderungen des § 45 Abs. 9 Satz 1 StVO, sodass eine dezidierte Prifung der Gefah-
renlagen im Einzelfall durchzufiihren und zumindest eine konkrete Gefahrenlage darzule-
gen ist. Dies wird im Folgenden fur die Buersche StraBe erlautert.

Der gebaute Mittelstreifen der Buerschen Stral3e trennt die Fahrstreifen pro Fahrtrichtun-
gen. Bis zum Gehweg stehen insgesamt 6,50 m zur Verfligung. Im ersten Abschnitt teilen
diese sich aktuell in einen 3,00 m breiten Fahrstreifen fiir den flieBenden Kfz-Verkehr, den
angrenzenden Radfahrstreifen mit ca. 1,50 m inklusive einem Breitstrich a 0,25 m und
ca. 2,00 m fur die Parkstande inklusive einem Breitstrich a 0,25 m. Radfahrstreifen unter
1,85 m inklusive einem einseitigen Breitstrich sind nach aktuellem Stand der ,Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen” (ERA) nicht zulassig (die StVO erlaubt aktuell noch das Min-
destmal von 1,50 m).
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Radfahrstreifen bendtigen nach den Vorgaben der VwV-StVO sowie ERA einen Sicherheits-
raum zum ruhenden Verkehr von 0,50 bis 0,75 m, der hier nicht gegeben ist. Der Parkstand
erfillt nur unter Beriicksichtigung der Markierung das MindestmaB (2,00 m). Ein Fahrzeug
nach dem aktuellen Mal fir die Breite von Pkws als Bemessungsfahrzeug (1,89 m) kann
nicht ohne Benutzung der Breitstrichmarkierung abgestellt werden.

Die Anfang der 1990er Jahre hergestellte aktuelle Situation entspricht damit nicht
mehr den heutigen Vorgaben. Dennoch geht mit der Markierung eine Benutzungspflicht
der Radverkehrsanlage einher.
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Abbildung 1: Bestandsquerschnitt (Abschnitt 1)

Von der aktuell hergestellten Situation geht also eine konkrete Gefdhrdung fiir Radfah-
rerinnen aus:

Parkende Fahrzeuge konnen groBtenteils nicht mehr in den 1,75 m breiten Parkstanden
(ohne Breitstrich) vollstandig untergebracht werden und ragen teilweise sogar in den Rad-
fahrstreifen hinein. Wenn in dieser Situation Autofahrer:innen die fahrbahnseitigen Autoti-
ren unbedacht 6ffnen und sich nahernde Radfahrer:iinnen ein Ausweichmanover durchfih-
ren (mussen), ist eine Mitnutzung des Fahrstreifens fir den flieBenden Kfz-Verkehr wahr-
scheinlich. Herannahende Autofahrer:innen haben indes durch den gebauten Mittelstreifen
keinerlei Mdglichkeit, Radfahrer:innen auszuweichen.

Aus diesen Grunden sehen nicht nur die geltenden Gesetze und Regelwerke zwingend ei-
nen Sicherheitsraum zwischen Radfahrstreifen und Parkstanden vor. Wissenschaftliche Un-
tersuchungen haben auch objektiv die Gefahrdung von Radfahrer:innen durch den ruhen-
den Kfz-Verkehr bei fehlenden Sicherheitsraumen nachgewiesen. Die Rechtsprechung er-
laubt Radfahrer:iinnen, eigenstandig einen Abstand von 1,00 bis 1,50 m zu parkenden Fahr-
zeugen einzuhalten, um solche Unfallrisiken zu minimieren.
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Die heutige Fahrbahnbreite ist bestenfalls bei sehr schmalen Fahrzeugen, die am auBersten
linken Fahrbahnrand fahren, geeignet, um einen ausreichenden Sicherheitsabstand bei
Uberholvorgangen von Radfahrer:iinnen einzuhalten. Alle anderen Fahrzeuge, einschlieBlich
aller Busse, Lkw etc., missen hinter Radfahrer:iinnen bis zum nachsten Knotenpunkt (max.
670 m) verbleiben. Dies ist ein absolut unrealistisches Verkehrsverhalten, das auch in der
Praxis nicht beobachtet werden kann. Daher sind Vorbeifahrten mit deutlich unterschritte-
nem Sicherheitsabstand die Regel im ersten Abschnitt der Buerschen Stral3e.

Aus diesen Griinden heraus darf damit die aktuelle Aufteilung der Verkehrsflache im ersten
Abschnitt der Buerschen StraBe nicht weiter Bestand haben. Durch die Einengung der
6,50 m breiten Fahrbahn durch den ruhenden Kfz-Verkehr geht sowohl von diesem, als
auch von dem flieBenden Kfz-Verkehr eine konstante Gefahrdung der schwacheren Ver-
kehrsteilnehmer:innen, den Radfahrer:innen, aus. Daher ist eine Anpassung der Infrastruk-
tur — unabhangig von der Durchflihrung eines Verkehrsversuchs — zwingend notwendig.
Die Alternative zum Verkehrsversuch wird unter Kapitel 6 erlautert.

Im weiteren Streckenverlauf stellt die Fiihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und einer Verkehrsbelastung um ca. 10.000
Kfz/24h eine unzureichende Sicherungsform des Radverkehrs dar. Im zweiten Abschnitt auf
der Nordseite, Fahrtrichtung Innenstadt, und im dritten Abschnitt auf beiden Seiten wird
die Fahrbahn wiederum durch parkende Fahrzeuge eingeengt. Einziger Unterschied zum
ersten Abschnitt ist die fehlende Markierung eines angrenzenden Radfahrstreifens. Die
Problematik unzureichender Flachen fur Sicherheitsraume, Radverkehrsfihrung und Vor-
beifahrten mit ausreichendem Sicherheitsabstand bleibt gleich.

2. Aufbau des Verkehrsversuchs

Die vorliegende Planung (Anlagen 1 bis 6) dient dem Ziel, moglichst kurzfristig, ohne bau-
lichen und entsprechend erhéhten zeitlichen und finanziellen Aufwand eine Verbesserung
der Radverkehrsfiihrung auf der Buerschen StraBe zu erreichen. Der Planung wurde der
bestandsorientierte Entwurfsquerschnitt der Machbarkeitsstudie nach Prinzip 1 — Rich-
tungstrennung zugrunde gelegt (vgl. Vorlage 22/0355).

Die Planung sieht eine kontinuierliche Fihrung des Radverkehrs zwischen der Humboldt-
straBe und der Konrad-Adenauer-Allee Uber vom Kfz-Verkehr getrennte Radfahrstreifen
vor. Dieser Radfahrstreifen soll — wo mdglich — durch eine bauliche Abgrenzung von dem
angrenzenden Fahrstreifen getrennt werden, so dass ein geschuitzter Radfahrstreifen ent-
steht. Der Kfz-Verkehr wird zuklnftig durchgangig auf nur einem Fahrstreifen pro Fahrt-
richtung gefihrt. Dazu entfallen alle markierten Radverkehrsfihrungen im ersten Abschnitt,
alle markierten Parkstdande im ersten Abschnitt, sowie das Parken am Fahrbahnrand im
zweiten und dritten Abschnitt.
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Alle gebauten Parkstande bleiben von dem Verkehrsversuch unberihrt. Alle Haltestellen
des OPNV bleiben baulich unverandert. FuBganger:innen nutzen weiterhin die vorhande-
nen Gehwege und Querungshilfen. Die Knotenpunkte SchillerstraBe / HumboldtstraB3e, so-
wie die Einmindungen LuisenstraBe und AhornstraBBe, sowie samtliche Grinstreifen und
Baumstandorte bleiben ebenfalls unverandert.

Folgende Querschnitte liegen der Planung zu Grunde (vgl. Anlage 7):
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Abbildung 2 Geschutzter Radfahrstreifen im Bereich der Briicke (Abschnitt 1)
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Abbildung 3 (Geschitzter) Radfahrstreifen und abschnittsweise gebaute Parkstreifen (Abschnitt 2)
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Abbildung 4 Geschitzter Radfahrstreifen und Mischverkehr im Bereich Krusenkamp bis Konrad-Adenauer-Allee (Ab-
schnitt 3)

Die Umsetzung erfolgt in gelber Markierung, die einerseits die bestehenden weiBen Mar-
kierungen straBenverkehrsrechtlich Gberlagert und andererseits nach Abschluss des Ver-
kehrsversuchs auch wieder demarkiert werden kann. Der Sicherheitstrennstreifen wird
durch eine Sperrflachenmarkierung alle 3,00 m gekennzeichnet. Alle 6,00 m sollen Sichtzei-
chen, auch Bischofsmitze genannt, in die Sperrflaiche integriert werden. Diese gelb-
orangenen ,Fahnchen” aus Kunststoff sind grundsatzliche Uberfahrbar, trennen aber den-
noch die Verkehrsflichen deutlich sichtbar auch bei Dunkelheit voneinander. Die Uber-
fahrbarkeit muss in der Buerschen Stral3e gewahrleistet werden, da der gebaute Mittelstrei-
fen im Falle von Alarmfahrten, Rettungswagen oder Feuerwehr, die Fahrbahn zur linken
Seite baulich eingrenzt. Um das Ausweichen an den rechten Fahrbahnrand zu ermdglichen,
muss daher die Abtrennung zwischen Radfahrstreifen und Fahrstreifen in diesem besonde-
ren Fall Gberfahrbar bleiben. Zusatzlich muss die Feuerwehr anliegende Gebaude ohne
Zeitverzug anfahren kénnen. Daher wurde in Abstimmung mit den zustandigen Fach-
dienststellen eine Abgrenzung des Radfahrstreifens gewahlt, die im normalen Verkehrsab-
lauf eine ausreichende Trennung zwischen Radfahrstreifen und Fahrstreifen ermaoglicht,
jedoch in Gefahrensituationen kein uniuberwindbares Hindernis darstellt, um die allgemei-
ne Sicherheit nicht zu gefahrden. Gleichzeitig wiirden hohere Leitpfosten Sicherheitsab-
stande zu Fahrstreifen und Radfahrstreifen auslosen, die die nutzbare Breite des Rad-
fahrstreifens unverhaltnismaBig verringern wiirden.
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Abschnitt 1- HumboldtstraBBe bis Biilser StralBe

In Fahrtrichtung Gelsenkirchen wird der Radverkehr aus dem Bestand in den geschitzten
Radfahrstreifen Gberflhrt. Die Flihrung Uber einen geschiitzten Radfahrstreifen erfolgt von
der SchillerstraBe bis zum Knotenpunkt ErlenstraBe / Blilser StraBe. Lediglich im Bereich der
Bushaltestellen ,Ost Bf.” und ,Erlenstr.” (Fahrtrichtung Gelsenkirchen) wird der geschutzte
Radfahrstreifen aufgeldst und es folgt eine Flihrung im Mischverkehr. Um das Sicherheits-
gefihl fir die Radfahrenden zu verbessern, wird das Uberholen von einspurigen Fahrzeu-
gen hier verboten.

In Fahrtrichtung Innenstadt wird der Radverkehr ab dem Knotenpunkt ErlenstraBe / Blilser
StraBBe zunachst Uber einen Radstreifen gefiihrt, so dass die dahinter liegenden Parkplatze
weiterhin erreichbar bleiben. An der Bushaltestelle ,Erlenstr.” wird der Radstreifen unter-
brochen. Damit wird fiir den Radverkehr das Uberholen haltender Busse aus Verkehrssi-
cherheitsgrinden ausgeschlossen. Hinter den baulich angelegten Parkplatzen wird der
Radverkehr bis zur Uberleitung in den Bestand am Knotenpunkt SchillerstraBe / Humboldt-
straBe Uber einen geschitzten Radfahrstreifen gefihrt.

Knotenpunkt 1 - Blilser StraBBe und ErlenstralBe

Der Knotenpunkt mit der Bilser StraBe und der ErlenstraBe wird Uber eine Lichtsignalanla-
ge geregelt. Die Buersche StraB3e ist hier bevorrechtigt, die Bulser StraBe und der Erlenstra-
Be werden nur durch Anforderung (wartende Fahrzeuge oder FuBverkehr) griin geschaltet.
Die Fihrung des Kfz-Verkehrs im Knotenpunkt wird nicht verandert. Die Fahrstreifen wer-
den lediglich hinsichtlich der notwendigen Breiten angepasst. Die Fihrungsform fur den
Radverkehr in der Bilser StraBBe und der ErlenstraBe wird nicht gedndert. Der Radverkehr
auf der Buerschen StraBe wird mit einer Radverkehrsfurt Giber den Knotenpunkt gefihrt.

Durch die vom Kfz-Verkehr getrennte Fiihrung des Radverkehrs Gber Radfahrstreifen — ob
mit oder ohne bauliche Abgrenzung — missen linksabbiegende Radfahrer:innen zunachst
Uber die einmindende Bilser StraBe bzw. ErlenstraBe gefiihrt werden. Dort werden Auf-
stellflachen erganzt. Von dort aus kdnnen die Radfahrer:innen in der zweiten Ampelphase,
nach Anforderung, die Buersche Stralle zum Linksabbiegen queren. Der Trennung vom Kfz-
Verkehr und somit einer gegentiber dem direkten Linksabbiegen deutlich verringerten Zahl
an moglichen Konfliktpunkte in der Kreuzung werden somit aus Verkehrssicherheitsgriin-
den der Vorzug gegeben. Die Signalisierung des Knotenpunktes muss angepasst werden,
sowie zusatzliche Anforderungspunkte fur den linksabbiegenden Radverkehr errichtet wer-
den.

Abschnitt 2 - Biilser StraBBe bis Krusenkamp

In Fahrtrichtung Gelsenkirchen wird der Radverkehr auf einem Radfahrstreifen gefiihrt. Das
Einrichten eines geschiitzten Radfahrstreifens ist in diesem Abschnitt aufgrund des baulich
angelegten Parkstreifens nicht moglich. Damit entfallt auf der Stidseite ein Fahrstreifen. In
Fahrtrichtung Innenstadt wird der Radverkehr auf einem geschitzten Radfahrstreifen ge-
fuhrt. Der zweite Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr auf der Nordseite wird im Bestand durch
den ruhenden Verkehr genutzt. Diese Moglichkeit entféllt durch die Einrichtung des ge-
schitzten Radfahrstreifens.
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EinbuBen hinsichtlich der Leistungsfahigkeit der Buerschen StraBe fiir den Kfz-Verkehr, ein-
schlieBlich OPNV, sind nicht zu erwarten. An den Bushaltestellen ,Ahornstr.” und ,Krusen-
kamp” wird der Radfahrstreifen unterbrochen. Ein Uberholen haltender Busse und somit
das Einordnen in den Kfz-Verkehr wird nicht vorgesehen, analog zu den Haltestellen (,Er-
lenstr.”) in Abschnitt 1.

Knotenpunkt 2 - Krusenkamp und Heinrich-Krahn-StraBBe

Am Knotenpunkt Krusenkamp / Heinrich-Krahn-Strale gibt es eine Lichtsignalanlage an
der westlichen Querungshilfe fir FuBgadnger:iinnen. Der Knotenpunkt ist ansonsten nicht
signalisiert. Um Radfahrer:innen aus den einmiindenden Stral3en eine schrittweise Querung
der sehr groBBen Kreuzung zu ermdglichen, werden im Rahmen des Verkehrsversuchs eige-
ne Aufstellflachen als Verlangerung der baulichen Mittelinsel eingerichtet. Ebenso erhalten
Radfahrer:innen auf der Buerschen Strale, die links abbiegen mdchten, eigene Aufstellfla-
chen, um die Buersche Stralle — ebenso wie an der signalisierten Kreuzung Erlenstrale /
Bulser StraBe — in zwei Schritten sicher zu queren.

Abschnitt 3 - Krusenkamp bis Konrad-Adenauer-Allee

Der Radverkehr wird in Fahrtrichtung Innenstadt vollstandig und in Fahrtrichtung Gelsen-
kirchen teilweise Uber einen geschiitzten Radfahrstreifen gefiihrt. Die ehemalige Bushalte-
bucht auf der Stdseite, heutiger Standort fir Altglascontainer, wird als Ladezone beschil-
dert und anfahrbar bleiben. In Fahrtrichtung Gelsenkirchen endet der Radfahrstreifen im
Vorfeld des Knotenpunkts und fiihrt den Radverkehr zurtick in den Mischverkehr (analog
zur Bestandssituation).

Knotenpunkt 3 - Konrad-Adenauer-Allee

Im Bestand wird der Radverkehr in Fahrtrichtung Gelsenkirchen im Mischverkehr gemein-
sam mit dem Kfz-Verkehr gefuhrt, hat aber aktuell keine Mdglichkeit, regelgerecht und
verkehrssicher auf den benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-/Radweg auf der 06stli-
chen Seite der Konrad-Adenauer-Allee zu gelangen. In der Praxis nutzen Radfahrer:iinnen
die Furten fir FuBganger:iinnen mit. Um den Radverkehr gesichert Gber den Knotenpunkt
zu fuhren, ware eine eigene Freigabe innerhalb des Signalprogramms erforderlich. Fir die
kurzfristige Erprobung im Jahr 2023 sind die Planungs-, Abstimmungs- und Umsetzungs-
vorlaufe fiir eine derartige Anpassung mit dem StraBenbaulasttrager StraBen NRW schon
jetzt absehbar zu aufwendig. Nach Rickkopplung mit StraBen NRW muss der eigentliche
Verkehrsversuch letztlich vor dem Knotenpunkt in Fahrtrichtung Gelsenkirchen enden. Der
Radverkehr wird in den Mischverkehr (analog zur Bestandssituation) gefihrt.

In Fahrtrichtung Innenstadt werden die Radfahrer:innen im Bestand von dem benutzungs-
pflichtigen gemeinsamen Geh-/Radweg auf der 6stlichen Seite der Konrad-Adenauer-Allee
Uber die Aufstellflachen und abgesenkten Borde fir FuBganger:iinnen ohne weitere Rege-
lungen oder Sicherungen auf die Fahrbahn gefiihrt.
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Die Verwaltung schlagt hier im Rahmen des Verkehrsversuchs eine Trennung der Rad- und
FuBverkehrsfurten vor, sowie eine Verschmalerung des einmindenden Fahrstreifens von
der Konrad-Adenauer-Allee, um den Radverkehr frihzeitig getrennt vom Kfz-Verkehr auf
den Radfahrstreifen bzw. den geschiitzter Radfahrstreifen zu flihren. Hierzu ist nach Ab-
stimmung mit dem StraBenbaulasttrager StraBen NRW keine Anpassung des Signalpro-
gramms erforderlich.

3. Auswirkungen auf das Parkraumangebot

Die im Zuge des Verkehrsversuchs entfallenden Kapazitaten an kostenlosem Parkraum im
offentlichen StraBenraum nehmen eine wichtige Rolle im 6ffentlichen Diskurs ein. Auch im
Runden Tisch Nachhaltige Mobilitat zeigte sich diese Konsequenz aus der Umverteilung
der Verkehrsflachen als einziges Hemmnis, das einer klaren Beflirwortung der Planung ge-
genuber steht.

Abschnitt 1 Nordseite Siidseite Gesamt Differenz
Bestand 64 72 136 - 110
Planung 26 0 26

Abschnitt 2 Nordseite Slidseite Gesamt Differenz
Bestand 44 63 107 _ 49
Planung 0 58 58

Abschnitt 3 Nordseite Slidseite Gesamt Differenz
Bestand 23 8 31 31
Planung 0 0 0

Kapazitditen in Parkhdusern

Wie bereits in der Vorlage 22/0355 ausgefihrt, sind nach aktuellen Erhebungen allein die
Parkhauser am City-Center und GlickAuf-Center, unabhangig von Wochentag und Uhrzeit,
zu maximal 30 % ausgelastet, die Parkhauser von Hoch10 und der Sparkasse zu maximal
50 %. Allein diese vier grof3ten Parkbauten in der Innenstadt bieten damit dauerhaft freie
Kapazitaten von Uber 500 Stellplatzen. Fur Dauerparker:iinnen werden Stellplatze in den
Parkhausern City-Center, GlickAuf-Center und Hoch10 fur ca. 50 € / Monat angeboten.
Auch Parkplatz und Tiefgarage am Jobcenter (WilhelmstraBe) kénnen von Dauerpar-
ker:iinnen kostenpflichtig gemietet werden. Die Preise liegen hier bei ca. 25 € / Monat und
40 € / Monat. Zudem stehen an Rathaus, Sparkasse und auf weiteren groBen Parkanlagen
kostenpflichtig ca. 190 dauerhaft freie Kapazitaten flr kurze Parkzeiten zur Verfligung.
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Kapazitédten am Festplatz
Gleichzeitig stehen nach aktuellen Erhebungen, trotz der teilweisen Nutzung durch die
Flichtlingsunterkunft, erhebliche Kapazitaten an kostenfreien Stellplatzen auf dem Fest-
platz an der Horster StraBBe zur Verfligung. Zwischen 80 und 140 Stellplatzen sind an ge-
wohnlichen Wochentagen im gesamten Tagesverlauf (im eigentlich hochfrequentierten
Monat Dezember) nicht belegt. Die wegfallenden Kapazitaten im Abschnitt 1 der Buer-
schen StraBe kdnnen allein hier nahezu vollstandig kompensiert werden. Die FuBwege vom
Festplatz bis zur Innenstadt sind je nach konkretem Ziel (z. B. Rathaus, Hochstralle) nur
unwesentlichen langer im Vergleich zu einem Stellplatz auf der Buerschen StraBe.
Dabei wurden nicht die unmittelbar am Kreisverkehr SchillerstraBe befindlichen Stellplatze
zum Vergleich herangezogen, sondern ein Stellplatz ca. auf halber Strecke des Abschnitt 1
(vgl. Anlage 8). Nach Einschatzung der Verwaltung sind diese Wege als Alternative sehr gut
zuzumuten. Um die Stellplatze hinsichtlich der Ausstattung am Festplatz attraktiver zu ge-
stalten (u. a. Ausbesserung des Bodenbelags), sollten hier wiederum Investitionen getatigt
werden (vgl. Kapitel 5).

Kapazitéten im StraBenraum

Zusatzlich hat die Verwaltung geprift, ob weitere Kapazitaten flr zusatzlichen, kostenlosen
Parkraum im unmittelbaren Umfeld der Buerschen StraB3e erschlossen werden kénnen (vgl.
Anlage 8). Im Ergebnis kdnnen folgende Angebote gemacht werden:

e Auf dem Abfahrtsarm der Buerschen StraBe Richtung Zweckeler StraBe kdnnen ca.
15 Parkplatze neu markiert werden. Aktuell wird der zweite Fahrstreifen allerdings
auch bei der morgendlichen Anlieferung des City-Centers genutzt, sodass hier zu-
mindest in der Anfangszeit verkehrliche Probleme zu erwarten sind. Zudem kann die
Vestische StraBenbahnen GmbH auf diesen Flachen bei Bedarf Busse betriebsbe-
dingt langere Zeit halten lassen, ohne Haltestellen zu blockieren. Dieses Potenzial
fir einen flexibleren Betrieb des OPNV ginge verloren. Die Einrichtung dieser Park-
platze wird im Rahmen des Verkehrsversuchs besonderer Aufmerksamkeit bedirfen.

e Zusatzlich kdnnen in der Heinrich-Krahn-Strale ca. 9 Parkplatze im Fahrbahnbereich
markiert werden und den Wegfall im noérdlichen Teil des Abschnitts 3 ansatzweise
kompensieren.

e Im Rahmen des Umbaus Oberhof sollen entlang der Schiirenkampstrale eine Mo-
bilstation sowie ein Park+Ride-Parkplatz hergestellt werden. Teile der Flache kénn-
ten, nach RodungsmaBnahmen, bereits provisorisch hergestellt werden. Eine Her-
stellung dieser Flachen ist aufgrund der Vorarbeiten zum Herbst 2023 realisierbar.
Schatzungsweise kdnnen ca. 15-20 Stellplatze hergestellt werden.
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Kapazitdten fiir Fahrradabstellanlagen
Mit der Férderung des Radverkehrs auf der Buerschen StraBe kdnnen Radfahrende die In-
nenstadt komfortabel erreichen. Um das Angebot weiter zu starken sollten zusatzliche
Fahrradabstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum geschaffen werden. Die Verwaltung hat
deshalb Kapazitaten fur kostenlose Abstellanlagen fiir Fahrrader geprift. Insgesamt kon-
nen ca. 62 zusatzliche Abstellmoglichkeiten geschaffen werden.

e Postallee (18)

e Rentforter StralBe (6)
e Zweckeler StraBe (3)
e BachstraBe (7)

e FriedrichstraBBe (6)

e KortestraBBe (3)

e Bottroper Stra3e (9)
e HermannstraBe (6)
e SchillerstraBe (2)

e LindenstraBBe (3)

e Buersche StralBe (6)

4. Evaluation und Begleitung des Verkehrsversuchs

Der Verkehrsversuch soll in das laufende Forschungsprojekt MobilitatsWerkStadt des Bun-
desministeriums fir Bildung und Forschung integriert werden und im Zuge dessen eine
Evaluation durch die Universitat Duisburg-Essen und die TU Berlin erfolgen. In diesem
Rahmen stehen finanzielle Mittel in Hohe von ca. 20.000 € zur Verfligung. Konkret geplant
sind folgende Arbeitsschritte:

e Verkehrserhebungen (Kfz- und Radverkehr)

e Parkraumerhebungen in angrenzenden WohnstraBen

e Befragungen von Radfahrer:iinnen, Kfz-Nutzer:innen und Anwohner:innen

e Detailliertere Auswertung des Unfallgeschehens Vorfeld / Verlauf

e Erfahrungsberichte der StraBenverkehrsbehorde, Feuerwehr, Polizei, Vestische Stra-
Benbahnen GmbH

Die Starkung einer oder mehrere Verkehrsformen kann bei begrenzten Ressourcen zu Kon-
flikten fUhren. Gerade in Bereichen, die bisher vornehmlich fiir den motorisierten Individu-
alverkehr vorgesehen sind, kdnnen bei Planungsprozessen, die auf eine Anderung der ak-
tuellen Verhaltnisse abzielen, groBe Widerstande entstehen. Insgesamt ist belegt, dass die
Konflikte sich besser bewaltigen lassen, wenn externe Ansprechpartner:innen oder Mode-
rator:iinnen die Prozesse begleiten. Beim Workshop zur Buerschen Strafle hat sich diese
Herangehensweise bereits bewahrt. Durch diese Herangehensweise konnten Perspektiven
erweitert und gemeinsam Entwdrfe fiir den StraBenzug entwickelt werden.
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Mit dem Beginn des Verkehrsversuchs soll verstarkt auf die Information und den Austausch
mit Blrger:innen gesetzt werden. Aus fachlicher Sicht ist es unerlasslich, diese Aufgaben
extern zu vergeben, um einerseits personelle Ressourcen fiir andere Planungsprozesse vor-
zuhalten und andererseits eine hochwertige Begleitung des Verkehrsversuchs sicherzustel-
len. Um die Anwohnenden und die Nutzenden der Parkplatze in diesem Prozess mitzu-
nehmen, soll das Projekt durch eine proaktive Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt werden. Ziel
ist es, einen Rahmen zu bilden, der die betroffenen Biirger:iinnen im Vorfeld einbindet und
nicht zu plétzlichen Uberraschungen fiihrt. Hierzu ist es wichtig, neben klassischen Infor-
mationsmaterialien auch kiinstlerisch-kreative Ansatze zu verfolgen, die liber das Basisan-
gebot hinaus eine hohere Aufmerksamkeit generieren und in einer konstruktiven Ausei-
nandersetzung munden.

Die Begleitung soll sich aus folgenden Aspekten zusammensetzen:

e Informationsmaterial (Flyer, stadtische Website etc.) und Pressemitteilungen

e Kreative Aktionen zu den Themen Parken und Sicherheit im Radverkehr

e 2-3 Vor-Ort-Veranstaltungen mit einem mobilen Beteiligungsstand, die zum Ge-
sprach auf Augenhohe einladen

e Diskussion zu o6ffentlichem Raum und StraBenraumaufteilung (Tour und Abendver-
anstaltung)

e Abschlussveranstaltung zum Verkehrsversuch

5. Geplante Zeitschiene und Kosten

Ziel ist es, bereits im Frihsommer 2023 den Verkehrsversuch zu starten, um den Beginn
der Radverkehrssaison in die Erprobungsphase zu integrieren. Der Verkehrsversuch soll
Uber den Zeitraum von einem Jahr stattfinden. Der Zeitraum eines Jahres ermdglicht die
Untersuchung des Verkehrsgeschehens zu allen Jahreszeiten und schafft Spielrdume im
Verlauf des Verkehrsversuchs kleinere Optimierungen vorzunehmen.

Lickenloser

Positiver Ausschreibung Umsetzung der Erprobungszeitraum tewre | Dauerhafte
Beschluss der Leistungen Planung ‘ Losung

Erhebung | Vorher-Nachher-Vergleich Monitoring Planung einer

Verkehrsdaten dauerhaften

v Losung

Information Nachjustieren

und r » und

Partizipation Optimieren

Evaluation

Abbildung 5: Idealer Ablauf des Verkehrsversuchs.
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Bei positiver Entscheidung fiir die Durchfiihrung des Verkehrsversuchs wird die Verwaltung
unmittelbar mit der Ausschreibungen der notwendigen Leistungen beginnen. Diese umfas-
sen folgende Bausteine:

e Erganzungen und Anpassungen an der Lichtsignalanlage Bulser Stral3e / Erlenstral3e
(ca. 13.000 €)

e Markierungs- und Beschilderungsarbeiten, inkl. Demontage / Demarkierung nach
Abschluss (ca. 110.000 €)

e Beauftragung einer Projektbegleitung (ca. 30.000 €)

e Attraktivierung Parkplatz Festplatz (ca. 20.000 €)

e Herstellung Parkplatz Oberhof (ca. 45.000 €)
e Herstellung von zusatzlichen Fahrradstellplatzen (ca. 12.000 €)

6. Notwendige MaBBnahmen bei Ablehnung des Verkehrsversuchs

Sollte keine Entscheidung fiir die Durchfiihrung eines Verkehrsversuchs getroffen werden,
muss die Frage erdrtert werden, wie mit dem Bestand umgegangen wird. Die vorgeschla-
gene Planung des Verkehrsversuchs erscheint in der Diskussion vielfach als Alternative zur
Bestandssituation. Getragen wird diese Wahrnehmung von dem Wunsch, die kostenlosen
Parkplatze, insbesondere im ersten Abschnitt, vollstandig zu erhalten. In der Folge wird
eine vereinfachte Abwagung zwischen dem kostenlosen Parkraumangebot mit einer ,un-
zureichenden” Radverkehrsfihrung im Bestand und einer besonders komfortablen Radver-
kehrsfiihrung zulasten des ruhenden Verkehrs abgeleitet. Dieser Lesart muss jedoch aus
verkehrswissenschaftlicher und rechtlicher Sicht eindeutig widersprochen werden.

Die Bestandssituation stellt aus den in Kapitel 1 genannten Griinden keine dauerhaft ver-
kehrssichere Losung dar. Nach Einrichtung des Querschnitts im ersten Abschnitt Anfang
der 1990er Jahre sind die Regelwerke und Gesetze spatestens seit den 2010er Jahren so
auszulegen, dass der Bestand nicht mehr als verkehrssicher gelten kann und damit auch
nicht mehr rechtssicher ist. Intensive Forschungen zum Unfallgeschehen im Radverkehr
bestatigen das Handlungserfordernis ebenso, wie die Einschatzung der Fachkreise aus der
AGFS (Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuBgangerfreundlicher Stadte, Gemeinden und
Kreise NRW e.V.).

Wird die vorgeschlagene Planung also nicht in einem Verkehrsversuch erprobt, musste
aufgrund der beschriebenen Gefahrdungssituation im Bestand eine zeitnahe rechtskon-
forme Anpassung im Friihsommer 2023 forciert werden.

Dazu wirden im ersten Abschnitt der aktuelle, zu schmale Radfahrstreifen und auch die
Abgrenzung der zu schmalen Parkstreifen demarkiert werden. AnschlieBend ware eine re-
gelkonforme Breite flr den Parkstreifen zu markieren (Mindestmal3 2,00 m). Daran an-
schlieBend ist ein Sicherheitsraum von 0,75 m zur Fahrbahn zu markieren, auf der Radver-
kehr und Kfz-Verkehr im Mischverkehr gefuhrt werden.
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Die verbleibende Fahrbahnbreite von 3,75 m erlaubt keine regelkonformen Uberholvor-
gange zwischen Kfz-Verkehr und Radverkehr. Daraus ergibt sich ein faktisches Uberholver-
bot auf der gesamten Lange des ersten Abschnitts (max. 670 m) fir sémtliche Fahrzeuge
gegenlber Radfahreriinnen. Durch die Steigungen in den Briickenrampen ist zudem mit
einer stark reduzierten Fahrtgeschwindigkeit von Fahrradern (schatzungsweise 10 - 15
km/h) zu rechnen.

Eine massive Beeintrachtigung des flieBenden Kfz-Verkehrs, einschlieBlich des OPNV, auf
einer der HauptverkehrsstraBen der Stadt Gladbeck ware die Folge, wenn sich alle Ver-
kehrsteilnehmer:innen an dieses Uberholverbot hielten. Dieses Verkehrsverhalten ist jedoch
absolut unrealistisch. Das faktische Uberholverbot fiir groBe Fahrzeuge wird bereits heute
im Bestand nicht eingehalten. Das Aufstellen der Beschilderung mit dem VZ 277 (,Uberhol-
verbot von einspurigen Fahrzeugen”) ist aufgrund der geringen Fahrbahnbreite, die so-
wieso keinen zuldssigen Uberholvorgang erlaubt, rechtlich nicht méglich. Eine erhéhte Ge-
fahrensituation fur alle Radfahrer:innen, ein erhdhtes Staugeschehen, Verhartung der Kon-
fliktsituation zwischen Verkehrsteilnehmer:innen, sowie eine Gefahrdung des FuBverkehrs
durch illegales ,Gehweg-Radeln” waren absehbare Konsequenzen.

Das Ziel einer einheitlichen und sicheren Radverkehrsfiihrung durch diese rechtlich not-
wendige Anpassung der Markierung im ersten Abschnitt wiirde auf der Gesamtstrecke in
keinem Fall erreicht. Im Fazit stellt die Bestandssituation mit der Fiihrung des Radverkehrs
im Mischverkehr bei Erhalt des kostenlosen Parkraums auch fir die Zeit nach dem Ver-
kehrsversuch keine Riickfallebene dar.

Anlagen:

1) Markierungs- und Beschilderungsplan ,Verkehrsversuch” Blatt 1
2) Markierungs- und Beschilderungsplan ,Verkehrsversuch” Blatt 2
3) Markierungs- und Beschilderungsplan ,Verkehrsversuch” Blatt 3
4) Markierungs- und Beschilderungsplan ,Verkehrsversuch” Blatt 4
5) Markierungs- und Beschilderungsplan ,Verkehrsversuch” Blatt 5
6) Markierungs- und Beschilderungsplan ,Verkehrsversuch” Blatt 6
7) Querschnitte ,Verkehrsversuch”

8) Ubersichtsplan Ersatzstellplatze
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Finanzielle Auswirkungen:

keine |:|
folgende |X|

Ergebnisrechnung

Ertrag € Aufwand €
einmalig einmalig 230.000
jahrlich jahrlich

darin enthalten:
Personalaufwand

Sach- und
Dienstleistungen
Transferaufwand
investiver Finanzplan
Einzahlung € Auszahlung €
einmalig einmalig
jéhrlich jahrlich
darin enthalten:
Zuschisse
Beitrage Dritter
Haushaltsmittel stehen: E zur Verfigung |:| nicht zur Verfiigung

Klimarelevante Auswirkungen:

I:I keine wesentliche Klimarelevanz
Die Durchfiihrung der Haupt- und Alternativenpriifung war daher nicht notwendig (keine Anlage).

|X| keine negative oder eine positive Klimawirkung
Die Durchfiuihrung der Alternativenpriifung war daher nicht notwendig (keine Anlage).

|:| eine negative Klimawirkung
Die Alternativenprifung wurde durchgefiihrt und das Prifungsergebnis ist als Anlage beigefiigt.
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Beschlussentwurf:

1. Der Ausschuss fir Stadtplanung, Umwelt, Klimaschutz und Mobilitat beauftragt die Ver-
waltung, den Verkehrsversuch ,Einpassung einer Radverkehrsfiihrung auf der Buerschen
StraBe” gemal der Anlagen 1 bis 6 ab dem Frihjahr 2023 fiir die Dauer von einem Jahr
vorzubereiten und durchzufihren.

2. Der Ausschuss fur Stadtplanung, Umwelt, Klimaschutz und Mobilitdt stimmt dem in der
Vorlage skizzierten Vorgehen zur Evaluation und Begleitung des Verkehrsversuchs zu.

3. Der Ausschuss flr Stadtplanung, Umwelt, Klimaschutz und Mobilitat beauftragt die Ver-
waltung, am Ende des Verkehrsversuchs tber die Evaluation ausfihrlich zu berichten.

Die Burgermeisterin

l.vw/u o

Dr. Volker Kreuzer
- Stadtbaurat -

In der Sitzung des

O -Ausschusses
O Rates
O Haupt-, Finanz- und Digitalisierungsausschusses

am (nicht - offentlicher Teil) wurde wie folgt beschlossen:




