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1.1

DIE GRUNDLAGEN

Beschreibung der verkehrlichen und stadtfunktio nalen
Bedeutung des Ludgeriplatzes

Der Ludgeriplatz, gelegen am
sudlichen Rand der Altstadt,
stellt die Verknupfung der
Verkehrsstrome der B 54
(Hammer StralRe / Moltke-
strale) und L 793 (Hafen-
stralle / Schorlemerstralde)
dar. Damit konzentriert sich
die verkehrliche Bedeutung
der ansonsten vollstandig
ausgebildeten ersten und
zweiten Tangentenringe um
die Innenstadt Minsters auf
die zufihrenden StralRen des
Ludgeriplatzes, die in diesem
zentralen Stadtplatz mitein-
ander verschmelzen.

Mit einem Auf3endurchmes-
ser von 86m bindet der
Kreisverkehrsplatz zusatzlich
die Ludgeristral3e in Richtung
Innenstadt, sowie die StraBe Am Kanonengraben an, tber die die westliche Teil-
flache des Ludgeriplatzes erschlossen wird.

Aus seiner besonderen Lage und Bedeutung innerhalb des Stralennetzes resul-
tiert einer der hoch belasteten Verkehrsknotenpunkte Miunsters, an dem zugleich
der Umstieg zwischen den rund 20 Regional- und Stadtbuslinien mdglich ist. Zu-
sammen mit den Ubrigen FuRgadngern und Radfahrern nutzen auch die Fahrgéaste
den Ludgeriplatz als sudliches Eingangstor zur zentralen Innenstadt.

Die Freiflachen zwischen den einmindenden Stral3en werden derzeit Uberwie-
gend als Parkflache weniger zu Aufenthaltszwecken genutzt.

Im Norden angrenzend verlauft der Griinzug der Promenade, Uber den auch die
Feinverteilung des Radverkehrs um die City erfolgt. In stdlicher Richtung schlief3t
sich unmittelbar der Einkaufsbereich der Hammer Str. an.

Der Radverkehr wird auf der Kreisfahrbahn im Mischverkehr mit den Kraftfahr-
zeugen gefiuhrt. Die Fuhrung des Radverkehrs erfolgt im Zufluss des Ludgeriplat-
zes auf unterschiedliche Arten:

In der LudgeristraBe und Am Kanonengraben flie3t der Radverkehr im Fahr-
bahnbereich mit, wahrend er in der MoltkestraRe und der Schorlemerstr. auf
kombinierten Bus- und Radspuren bis an die Einmiundungsbereiche herangefuhrt
wird. Die gesicherte Radwegfliihrung der Hammer Str. steht im Bereich der Ha-
fenstral’e immer noch aus. Hier muss sich der Radverkehr bislang immer noch
auf der 4-spurigen HauptverkehrsstraRe mit dem Kraftfahrzeugverkehr arrangie-
ren. Mittelfristig soll diesem Defizit jedoch durch den Bau von beidseitigen Rad-
wegen begegnet werden.



1.2 Zeitlicher Abriss der bisherigen Entwicklung zu m Ludgeriplatz

Zeit | Ereignis
1981 Antrag: Einrichtung von Radwegen:
Abgelehnt - Scheinsicherheit, Konfliktpunkte, Leistungsminderung
1989 Antrag: Einrichtung von Radfahrstreifen:
zur Kenntnis genommen (Scheinsicherheit, Konfliktpunkte, Leistungsminderung)
1989 Vorstellung des Forschungsberichtes pgv:
Unfalle mit Radfahren Uberwiegend an den Ein- und Ausfahrten; Radstreifen l6sen
das Problem nicht, Radfahrer werden nur gesehen, wenn sie auf der Mitte der rech-
ten Spur fahren
1991 Markierung und Geschwindigkeitsbegrenzung: momentane Losung fur Radfahrer die
gunstigste, Reduzierung der Kfz-Fahrten sollte diskutiert werden; keine Sofortmal3-
nahmen
1997 Versuch: Ruckbau Ausfahrt Moltkestr., Stop-Zeichen an der Einfahrt Moltkestr.,
Kreisfahrbahn zw. Moltke- und Hammerstr. verengen durch Markierung:
Verengung der Ausfahrt verursacht Staus, wird aufgehoben; Stop-Zeichen und Ver-
engung im Kreisverkehr haben sich bewahrt
1973 todlicher Radfahrunfall (Ursache: Toter Winkel)
1992 todlicher Radfahrunfall (Ursache: Abbiegeunfall bei der Einfahrt)
28.04.04 todlicher Radfahrunfall (Ursache: Toter Winkel)
04.05.04 Antrag der CDU zur Steigerung der Radverkehrssicherheit am Ludgeriplatz
13.05.04 Bericht im Planungsausschuss
01.07.04 Beschluss zur kontinuierlichen Fahrbahnbreite im Kreis und der einspurigen Zu-
fahrt Hammer Str., sowie Errichtung von provisorischen Schrammborden
07.07.04 Ausfihrung der MarkierungsmalZnahmen
07.12.04 Beschluss Aufhebung der einspurigen Zufahrt Hammer Str.
08.12.04 Ummarkierung Hammer Stral3e: Zweispurige Zufahrt
13.12.04 Setzen der Leitborde
22.12.04 zstl. Gelbmarkierung HammerstralRe zur Verdeutlichung der Verkehrsfiihrung
29.12.04 Anpassung der Leitborde an den Busverkehr in der Zufahrt Hammer Str.
05.01.05 Austausch der zerstorten Leitborde
27.01.05 Bericht der Verwaltung: Empfehlung weiteres Vorgehen;
Interfraktioneller Antrag zum Abbau der Leitborde und zur Durchfihrung eines 0f-
fentlichen Kolloquiums; Einrichtung des Interfraktionellen Arbeitskreises IFrAK
01.02.05 Abbau der Leitborde
30.03.05 Hammer Str. - Austausch der Warnbaken gegen niedrige Leitborde
18.05.05 Tagung des offentlichen Kolloquiums mit externen Fachleuten
Marz 05 — IFrAK-Sitzungen, Analyse des Verkehrsverhaltens, Erarbeitung Planungs-
Febr. 06 vorschlége, Unfallauswertungen
02.05.06 Beschlussvorschlag der Verwaltung: Weiteres Vorgehen




2 DER LOSUNGSFINDUNGSPROZESS

- Hintergriinde, Fakten, Lésungsansatze -

2.1 Der Ansatz der Verwaltung

Nicht erst seit dem tragischen Unfall einer Radfahrerin im Marz 2004 wurden Forderungen nach
separaten Radverkehrsfihrungsformen am Kreisverkehr offentlich gefordert. Tatsachlich gehen die
Meinungen zur optimierten Radverkehrsfihrung am Ludgeriplatz in der 0Offentlichen
Meinungsbildung nach wie vor weit auseinander. Auch in der Fachwelt gibt es zum Phanomen
Ludgeriplatz, mit seinen taglich 12 000 Radfahrern, Uberwiegend in Nord-Sud-Richtung, und den
38 000 Kraftfahrzeugen, uberwiegend in West-Ost-Richtung, keine ausreichend abgesicherten
Planungsempfehlungen zur gesicherten Radverkehrsfihrung an einem Grol3en zweispurigen
Kreisverkehrsplatz mit derartigen Verkehrsverhaltnissen (hohe Kfz- und Radverkehrsstrome).
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Im Sommer 2004 wurden zunéchst die Grundlagen einer sichereren Radverkehrsfihrung im

Fahrbahnbereich des Ludgeriplatzes geschaffen: Dazu zahlen die Markierung einer kontinuierlich

breiten auReren Fahrspur im Kreis, sowie die Anlage von Schutzstreifen auf der jeweils rechten

Spur der HauptzufahrtsstraBen. Damit entbrannte gleichzeitig eine intensive offentliche

(Grundsatz-) Diskussion tber die best geeignete Flhrungsform des Radverkehrs am Ludgeriplatz.
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2-spurige Zufahrt und
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Offentliches

2.2 Das offentliche Kolloquium mit externen Verkehr  sexperten

Aus diesem Grund wurde am 18. Mai 2005 ein 6ffentliches Kolloquium mit exter-

Kolloguium .. nen Verkehrsexperten initiiert, welche die grundlegenden Mdglichkeiten der Rad-
verkehrsfihrung anhand zuvor erstellter Expertisen erdrterten, diskutierten und
ihre Realisierungsmaoglichkeiten in verkehrlicher, stadtebaulicher und finanzieller
Hinsicht abwogen.

.. mit externen Als Podiumsgaste referierten und diskutierten mit dem Publikum:

Verkehrsexperten

¢ Dankmar Alrutz, Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover,
Forschung und Planung auf dem Gebiet des Radverkehrs / Vorsitzender FGSV-AA Radverkehr

e Dr. Lothar Bondzio, Biiro Brilon-Bondzio-Weiser,Bochum
Fuhrende Forschungsstelle auf dem Gebiet von Kreisverkehren

e Prof. Dr. Robert Schnill, Hannover,
Fachexperte auf dem Gebiet der Signalisierung von Kreisverkehren

¢ Prof. Martin R. Liihder, FH Minster / Fachbereich Verkehrswesen

e Stephan Bohme, Stadt Munster, Amt fiir Stadtentwicklung, Stadtplanung, Verkehrs-

planung, Abteilung Verkehrsplanung,
Fachstellenleiter Planung und Entwurf, u.a. langjahrige Betreuung des Munsteraner Radverkehrs

i e N Eiz-Terkeir W i H{E;ﬂrm ‘ Eingangs wurde zunachst dar-
I replat (REmag) (Rsd tag) ! (14106 pi-Rade 36502 gelegt, dass die Unfallsituation
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1 | Bmn Fleiner Verteiler | 15.000 1,300 i 2,0 ' Ren Kreisverkehren in Deutsch-
s = land im unteren, d.h. im relativ
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| || st (siehe linke Abbildung zu
] sso0 | 40 | 1, 9
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e 7
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Die Ubrigen Abbildungen zeigen die negative
Veranderung der Unfallquote durch Errichtung
von Radverkehrsanlagen an (grof3en) Kreis-
verkehrsplatzen (aus: Bericht der Bundesan-
stalt fur Straflenwesen zur Sicherung von
Radfahrern an stadtischen Knotenpunkten,
1992).

Wegen der hohen Unfallquote wurde empfoh-
len, auf eine Separierung des Radverkehrs zu
verzichten.
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2.2.1 Untersuchte Losungsansétze

Im Anschluss wurden die untersuchten Varianten der Radverkehrsfihrung im
Einzelnen erlautert und anhand von Simulationen im Detail vorgestellt:

1. Ein umlaufender Radweg , unabh&angig von der genauen Lage auf der
Kreisfahrbahn oder auf Hoéhe der Ful3gangertberwege, flhrt zu erheblichen
Ruckstauungen bei der Zufahrt in den Kreis, da der Radverkehr auf dem
Radweg sein Vorfahrtsrecht austiben wird, was wiederum zur Entstehung
erheblicher Verlustzeiten des Kraftfahrzeugverkehrs ftihrt. Entsprechende
Bedenken wurden in der Vergangenheit von der Verwaltung bereits geteilt
und somit erneut bestatigt (vgl. Vorlage V/0577/2004).

‘ & ’

_ Bei separat angelegten Radwegen an grol3en Kreisverkehren zeigen die Er-
Ein umlaufender fahrungen aus anderen Stadten eine negative Entwicklung der Verkehrssi-
Radweg muss ... cherheit. Dies ist u.a. auch darauf zuriickzufiihren, dass der Radweg vom

Radverkehr in Gegenrichtung genutzt und dadurch fir die ausfahrenden
Kraftfahrzeugfihrer untbliche und sehr konflikttrachtige Begegnungen auf-
treten (vgl. Grafiken auf den vorhergehenden Seiten).

2.a Ein abgesetzt gefuhrter, umlaufender Radweg , der in Kombination mit ei-
ner Teilsignalisierung angelegt wird, fuhrt grundsatzlich zu einer Reglemen-
tierung der konflikttrachtigen Verkehrsstrome:

Kraftfahrzeuge erhalten auf Hohe der Ful3gangerquerung, auf dessen Hohe

... abgesetzt und auch der Radweg quert, eine Rot-Gelb-Schaltung, die es dem Kraftfahrzeug-
Slgf]a|gefege|t verkehr ermdglicht nach Freigabe durch die Lichtsignalanlage unter Vorfahrt-
gefiihrt werden! Achten in den Kreisverkehr einzufahren. Die Signalschaltung kdnnte in die-

-10 -



sem Fall so erfolgen, dass es dem Radverkehr ermdglicht wird, zwei Zu-
fahrtsstralRen innerhalb einer Phase zu queren. In der Nord-Std-Richtung
wéare der Radverkehr nur maximal einmal gezwungen zu halten. Die Leis-
tungsfahigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs wirde grundsatzlich nur geringfi-
gig abnehmen, in Verkehrsspitzen waren jedoch auch vereinzelt groRRere
Ruckstauungen nicht auszuschliel3en.

Neben der Variante zur Verbesserung von MalRnahmen im Bestand stellt
diese den viel versprechendsten Ansatz zur Steigerung der Verkehrssicher-
heit fir den Radverkehr am Ludgeriplatz dar. Dazu ist allerdings noch eine
spezielle Leistungsfahigkeitsuntersuchung zum Nachweis der generellen
Funktionsfahigkeit erforderlich. Ein umlaufender Radweg mit Teilsignalisie-
rung konnte ein tragfahiger Kompromiss sein.

Var. 2a: Umlaufender Radweg und FG-LSA

Ein viel
versprechender
LOosungsansatz!

Signalisierung

der FuBgangerfurten

Details der Teilsignalisierung, hier bei kreisfahrb

| und Radfahrerfurten

ahnnaher Fihrung

— ~
I ; _ " W * -
RN =y R
Sm— g ‘1 L = Tfr‘ : i
S o= A AR -
- ; b ¢ 'Q ¥ %
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2.c Die Kombination von Vollsignalisierung der Kreisfahrbahn und eines
Vollsignalisierung umlaufenden Radweges bedingt eine erhebliche Ausdehnung von Stau-
- rAumen fur den Kraftfahrzeugverkehr und somit umfangreiche Erweite-
Keine zufrieden- rungen von Fahrbahnflaichen. Primar ware die Zufahrt MoltkestralRe als
stellende Losung! auch die gesamte sidliche Kreisfahrbahn auf drei Spuren zu erweitern.
Jeder Richtung wirde nacheinander die Ein- und Durchfahrt Gber den
Ludgeriplatz gewahrt. Da auch erhebliche Reisezeitverluste fir den Rad-
verkehr auftreten, wurde diese Variante einhellig von den Anwesenden
des Kolloquiums als auch im gesamten weiteren Verfahren als nicht ziel-
fuhrend abgelehnt und nicht weiter verfolgt.

Drei Fahrspuren im Siden des Kreis-
i g o - o verkehrs und im Zufahrtsbereich der

r - Moltke Str. (hier links im Bild) kenn-
| f zeichnen den hohen baulichen Eingriff
y Voll-Signalisierung | im Rahmen der Vollsignalisierung

N
1
(hitsdl]
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3. Eine offene Troglésung mit umlaufendem Radweg  stellt einen weite-
ren Losungsansatz dar, der eine direkte Verbindung fur Pkws auf der
Achse MoltkestraRe/HafenstraRe ermdoglicht. Mit der unter der Kreismitte
offen zu gestaltenden Unterquerungsmaoglichkeit entfallt, mit Ausnahme
groRBerer Fahrzeuge, diese nicht unerhebliche Verkehrsbelastung im
Kreisverkehr. Dies hat zur Folge, dass die Neuanlage eines umlaufenden
Radweges ohne Errichtung von Lichtsignalanlagen moglich wére, da der
Kreisverkehr aufgrund der zu ca. 30 % geringeren Kfz-Verkehrsbelastung
nicht mehr stauanfallig bleibt.
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Gestalterisch kdnnte die Ausfihrung in offener Trogbauweise erfolgen, da
lediglich die Kreisfahrbahn unterquert werden musste, sodass kein Tun-
nelbauwerk entstehen wirde.

Trotzdem wurde angesichts der gravierenden Eingriffe und der nicht un-
erheblichen Kosten diese Variante bestenfalls als langfristige Perspektive
betrachtet und in der Blrgerschaft als nicht umsetzbare Variante verwor-
fen (vgl. Variante 8 im Anhang).

-13-
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2.2.2 Ergebnisse des Kolloquiums

Als Ergebnisse des Kolloquiums und eines ergidnzenden Verkehrsgutachtens®

koénnen folgende Erkenntnisse festgehalten werden:

Die Anlage eines umlaufenden Radweges bedarf der si  gnaltechnischen
Regelung.

Detailprifung der ~ Auf Grund der vorhandenen Verkehrsmengen des Rad-, Kraftfahrzeug- und Bus-
Teilsignalisierung ~ verkehrs am Ludgeriplatz bedarf dieser Losungsansatz einer detaillierteren Un-
tersuchung, da signaltechnische Malinahmen, die zur Verbesserung der signal-
technischen Verkehrssicherheit beitragen sollen, haufig zu Lasten der Leistungs-
& fahigkeit gehen, so dass grundsatzlich mit verlangerten Wartezeiten zu rechnen
ist.
Mit Errichtung einer Signalisierung sollten dann auch weitergehende Uberlegun-
gen zur Optimierung der verkehrlichen und gestalterischen Gesamtsituation er-
griffen werden, wie sie beispielhaft im nachfolgenden Kapitel aufgefiihrt werden.

'EJ

i

I,' Il','l'l'lr'rl: |!I|I |"I |
i

Umlaufender Radweg mit Teilsignalisierung

! Verkehrstechnische Untersuchung zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung am Ludgeriplatz in Miinster,
Schlussbericht, Juli 2005; Hrsg. Brilon Bondzio Weiser, Ingenieurgesellschaft fir Verkehrswesen mbH
-14 -



Erganzend sei auf die mittleren Verlustzeiten hingewiesen, die bei typischen We-
gestrecken uber den Ludgeriplatz beispielhaft in den folgenden Grafiken wieder-
gegeben werden. Neben den Fahrzeitverlusten des Kraftfahrzeugverkehrs ...

Mittlere Verlustzeiten auf verschiedenen Routen

| Bridon
| Bondzio i‘ o
Weasar

I PG D T N BT
| o verkahurensen moH

180

[s/Fz]

| WVar0(Bestand) M Var 1(Radweg)

M Var 2a [FSA)

piziae Tl

[0 Var Zc (LSA)

[T Var 3 (Unterfuhrung) |

... sind auch die durchschnittlichen Wartezeiten des Radverkehrs zu bewerten.

Mittlere Verlustzeiten der FuRganger und Radfahrer

120

Briton ;
Cr— Bondsio
"'1:'1 | Wessar : ;
g' 1 (LT e e E R T |
m Hr Varkahupansen mbH
8
=]
{=1]
| S
o
B0
53 50 50
45 42
38 38 40 39 29 39
33 |
10 1] 00 1] g 0 0 00 1] oo ] oo 0
i — T T T T
Rad2=>5 Rad 5=>2 Moltkestr. Hammerstr. Hafenstr. Schoremer Str.
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BESTANDS-
OPTIMIERUNG

Zusammenfassend muss festgestellt werden, dass im Kolloquium die Ansicht der
Fachverwaltung in vollem Umfang bestatigt wurde. Am viel versprechendsten
bleibt der bisherige Ansatz, weitere Optimierungsmalinahmen im Bestand
vorzunehmen. Eine Antwort zur konfliktfreien Bewadltigung der divergierenden
Interessen, die beim Mischverkehr auf der Fahrbahn zwischen dem Rad- und
Kraftfahrzeugverkehr auftreten, haben auch die Experten des Kolloquiums nicht
geben konnen. Gleichwohl wurden Teilaspekte zur Verbesserung genannt, die
bei der weiteren Planung zu berucksichtigen sind. Dazu zé&hlen:

v Entlastung des Kreisverkehrs vom Kfz-Verkehr im Netz

v' bei steigender Kraftfahrzeugbelastung weitere Reduzierung der Fahr-
spurbreiten, z.B. in den Ausfahrtsbereichen und klarere Spurflihrung in
den Ein- und Ausfahrten

v' Forderung einer sicheren Radverkehrsfiihrung auch im Kreis und im Aus-
fahrtsbereich ...

v Offentlichkeitsarbeit Uber sicheres Radfahren im und am Kreisverkehr
verstarken

Die hieraus entwickelten Empfehlungen zur Bestandsoptimierung tragen die-
sen Aspekten weitgehend Rechnung:

Ruckbau der abschraffierten, nicht erforderlichen Verkehrsflachen zugunsten
der angrenzenden Platzteilflachen.

* Fahrbahnnahe Radwegausfahrten an allen HauptverkehrsstraRen

e Blockmarkierungen an den Zufahrten verdeutlichen starker die ,Zufahrtsgren-
ze" in den Kreis gegentber der dulReren Kreisfahrbahn bzw. dem Ausfahrts-
bereich des Radverkehrs.

» Abgesetzte Bereiche mit Grobpflaster im jeweiligen Kurveninnenbereich der
Zufahrten, die lediglich von Grol3fahrzeugen Uberfahren werden missen und
nur im Bedarfsfall dem Radverkehr als Ausweichbereiche zur Verfligung ste-
hen sollen.

e Durch diese Art der Ausgestaltung kénnen die Straeneinmiindungen recht-
winkliger angebunden werden, woraus eine starkere Geschwindigkeitsredu-
zierung und eine bewul3tere Einfahrtssituation mit verbesserten Blickbezie-
hungen resultieren.

Der Verkehrstechnische Entwurf, der diesen Aspekten entsprechend Rechnung
tragt, ist auf der nachsten Seite abgebildet. Grau hinterlegt sind die entbehrlichen
Fahrbahnflachen, die kiinftig den Platzflachen zugeschlagen werden.
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Empfehlung zur Bestandsoptimierung mit klar begrenz ten Ein- und Ausfahrtsbereichen

Es bleibt hierbei aber das generelle Problem bestehen, dass der Radverkehr bei
der Mischverkehrsform eigene Bewegungsflachen im Verkehrsablauf beharrlich
einfordert und daraus ein Unsicherheitsgefiihl bei allen Verkehrsteilnehmern ver-
bleibt. Dies ist besonders in den Fallen zu beobachten, in denen der Radverkehr
vor Erreichen der Kreisfahrbahn von vorhandenen bzw. geplanten Radwegen in
die Fahrbahn geleitet wird, wie die jingsten Erfahrungen aus der Hammer Stral3e

belegen (vgl. Kap. 2.4.1 Videoauswertung beim Verlassen des Radweges Ham-
mer Str.).

Insofern ist und bleibt die Bestandsoptimierung eine begrenzt sichere Fihrungs-
form fur den Radverkehr. Ein sichererer Losungsansatz fur alle Radfahrer stellt
der abgesetzt geflihrte Radweg mit Teilsignalisierung dar, der im né&chsten Kapi-
tel vorgestellt wird:
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2.3 Varianten der Teilsignalisierung

Da die Teilsignalisierung den viel versprechendsten Losungsansatz zur Steige-
rung der Verkehrssicherheit am Ludgeriplatz fir den Radverkehr beinhaltet, wur-
den auf dieser Grundlage zwei weitere Untervarianten im Verfahren entwickelt,
die im Folgenden in ihren Grundzuigen erlautert werden:

2.3.1 Teilsignalisierung mit Radwegfiuhrung entlang der Platzkanten

Aufwertung der
Platzflachen durch
integrierte Radwege

- (Variante 2d) -

Durch Einrichtung einer Teilsignalisierung kommt es zwangslaufig zu einer Tren-
nung der Radverkehrs- und Kraftfahrzeugstrome. Folglich kénnen beide Ver-
kehrsarten auch voneinander raumlich getrennt gefiihrt werden. Eine kreisfahr-
bahnnahe Fihrung des Radverkehrs hat sich als verkehrstechnisch schwierig
erweisen, da Ruckstauungen von Kraftfahrzeugen auf die Radwegefurten nicht
auszuschlieRen sind.

Angesichts der Tatsache, dass die Teilplatzflachen vor den angrenzenden Ge-
baudekanten ebenfalls einer verkehrlichen ErschlieBung und der gestalterischen
Aufwertung bedurfen, basiert dieser Ansatz darauf, unter Aufwertung dieser Sei-
tenrdume den Radverkehr zusammen mit dem Ful3gangerverkehr in unmittelba-
rer Nahe vor den bestehenden Geb&auden des Ludgeriplatzes verlaufen zu las-
sen. Ein entsprechender Vorentwurf nimmt als eine mégliche Idee die Grundziige
der gestalterischen Aufwertung aus dem Wettbhewerbsergebnis von
WES/Baumewerd aus dem Jahr 2003 auf.

Im nordlichen Bereich der Griinanlage wirden entsprechende direkte Anschliisse
an die Promenade auch fir den Radverkehr erfolgen und damit der Radverkehr
komplett aufl3erhalb der vom Kraftfahrzeug dominierten Kreisfahrbahn abgewi-
ckelt werden. Die Distanz der Querungen zum Kreisverkehr wiirde den bislang
bestehenden verkehrlichen Zusammenhang zwischen gleichgerichteten Rad-
und Kfz-Stromen starker entkoppeln und die Gefahr des Zurilickstauens durch
Kraftfahrzeuge, die nicht in den Kreis einfahren konnen, erheblich reduzieren.

Die aus diesem Ansatz zunéchst offensichtliche langere Wegestrecke fur den
FuR- und Radverkehr wiirde kompensiert durch eine gestalterische Aufwertung
der Seitenrdume in Verbindung mit einem deutlichen Komfortgewinn, der aus der
Tatsache resultiert, abseits des Hauptverkehrsgeschehens gefiihrt zu werden
und direkt an die Promenade angebunden zu sein.

Die neu gewonnene hohe Attraktivitat eigenstandiger Verkehrsflachen fir den
Radverkehr ist nach einer Eingewdhnung hoher einzuschéatzen als die indirekte
Fuhrung entlang der Platzkanten. Sie stellt jedoch eine erhebliche Anderung ins-
besondere fir die mit dem Bestand vertrauten Minsteraner dar, die jedoch bei
zunehmender Auseinandersetzung mit dieser Idee an Akzeptanz gewinnen kann.
Grundlage hierfur ist primar die gestalterische Aufwertung im Umfeld der Radwe-
ge mit weitlaufig einsehbaren Aufenthaltsraumen, welche die erforderliche 6ffent-
liche und soziale Kontrolle gewéhrleisten und somit maf3geblich zur Akzeptanz
beitragen.

Zudem besteht der Vorteil fur den Radverkehr, wie bei allen Ideen mit separater
Radverkehrsfihrung, den neuen Radweg auch in Gegenrichtung befahren zu
koénnen.

Der entsprechende Verkehrstechnische Entwurf, sowie der in der Zusammenfas-
sung bereits vorgestellte erste Gestaltungsvorschlag ist den folgenden Abbildun-
gen zu entnehmen.

Grundsatzlich geht die Verwaltung davon aus, dass nur die Querung der Haupt-
verkehrsstral3en einer Teilsignalisierung bedurfen, sodass auf Signalisierungen
der Einmindungen LudgeristraBe und Am Kanonengraben verzichtet werden
kann.
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2.3.2 Direkte Radwegverbindung in Nord-Siid-Richtung - (Variante 4) -

Angebotsplanung:
Direkte
Radwegverbindung
Ludgeristral3e /
Hammerstral3e

Eine weitere Variante, die in Grundzigen aus einer Idee aus dem Kolloquium
hervorgeht, ist die direkte FUhrung des Radverkehrshauptstromes uUber die
Kreismitte als direkte Verbindung zwischen Ludgeri- und Hammer Stral3e. Aus
Richtung Innenstadt wirde dazu der Radverkehr auf Hohe der Promenade in die
Mitte der Fahrbahn gefuihrt, um signalgeregelt in die Kreismitte einfahren zu kon-
nen. Als Ausfahrten stiinden die Zufahrten der Hammer und der Hafenstral3e zur
Verfigung.

Lediglich die Knotenpunkte der Ludgeri- und der Hammer Str. sind signaltech-
nisch auszuriisten, ansonsten wird weiterhin der Radverkehr als Mischverkehr
auf der Kreisfahrbahn gefiihrt.

Grundsatz-
entscheidung und
Detailplanung
erforderlich

Bestandsoptimierung mit direkter Nord-Sud-Verbindun g fur den Radverkehr

Kritisch zu hinterfragen bleibt, ob der Grofteil des in Nord-Sid-Richtung fahren-
den Radverkehrsstromes tatsachlich bereit ist, unter ein- bis zweimaligem Halten
an den Lichtzeichenanlagen, eine sicherere Fuhrung tUber die Kreismitte gegen-
Uber dem ansonsten nach wie vor tblichem Mitschwimmen in der Kreisfahrbahn
zu bevorzugen. Alle Ubrigen Radverkehrsbeziehungen wiirden von diesem An-
satz folglich nicht profitieren, die Fahrbeziehung Hafenstraf3e nur in Richtung
stadtauswarts.

Grundsatzlich bedulrfen beide Untervarianten einer abschlieRenden externen
Uberprifung beziiglich ihrer Leistungsfahigkeit und letztlich der notwendigen Ak-
zeptanz beim Radverkehr.
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2.4 Anregungen aus Politik und Birgerschaft

Die Diskussion in der Offentlichkeit, insbesondere in der ortlichen Lokalpresse,
hat zu zahlreichen Vorschlagen geftihrt, die an die Verwaltung herangetragen
worden sind. Sie wurden im Vorfeld des Kolloquiums fachlich geprift und auch
wahrend der Veranstaltung als bestehende Uberlegungen aus der Burgerschaft
vorgestellt.

Grundsatzlich stand dabei die Trennung des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr im
Vordergrund. Die Ideen erstreckten sich von verschiedenen Varianten eines um-
laufenden Radweges bis zur baulichen Separierung der Verkehrsstrome, durch
Anlage von Rampen und Radfahrtunneln, die teilweise auch vom Ful3gadngerver-
kehr mit zu benutzen waren.

Wie in Kapitel 2.2 aufgefihrt, scheitert eine ,einfache” Anlage eines Radweges
an den bestehenden hohen Verkehrsstromen der einzelnen Verkehrsarten am
Ludgeriplatz. Auch vermeintlich glinstigere Fuhrungsformen auf Hohe der Ful3-
gangeruberwege (Zebrastreifen) fihren zusatzlich zu uneindeutigen Vorfahrtsre-
gelungen zwischen dem Rad- und dem Kfz-Verkehr. Sie sind unter dem Aspekt
der Verkehrssicherheit nicht umsetzbar.

Vorschlage, die im Wesentlichen eine Trennung der Verkehrsarten durch ent-
sprechende Rampenlésungen verfolgen, kénnen angesichts der notwendigen

Grilnzug

Hohe Bandbreite
an vermeintlichen
LOsungsansatzen
aus der
interessierten
Offentlichkeit

Verkehrsmengen
und kritische Vor-
fahrtsregelungen
verhindern ,ein-
fache" Anlage
von Radwegen

Birgervorschlage
mit massiven

massiven baulichen Eingriffe und der erforderlichen groRen Rampenlangen nicht Eingriffen
zufriedenstellend in das vorhandene stadtebauliche Umfeld integriert werden. ins Umfeld -
Néaheres ist dem Anhang zu entnehmen, in dem auf Grundlage der Birgervor- detailliert
schlage verschiedene Fithrungsformen in den Varianten 1 — 7 erlautert und be- SS@™Mer
im Anhang!
wertet werden.
. eniey L = T
Fahitiahn
Radweg
i "~ Fuginger
|

Vorschlag der UWG/ODP-Fraktion ,Umlaufender Radweg*
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2.5 Erganzende verkehrliche Begutachtung

2.5.1 Videoauswertung in der Hammer Stral3e
- Radverkehrsverhalten beim Verlassen des Radweges -

Das Verkehrsverhalten vom Radverkehr bei der Zufahrt aus der Hammer Stral3e
in den Ludgeriplatz wurde detailliert an einem durchschnittlichen Werktag, dem
08.11.2005 in den Morgenstunden, per Videobeobachtung erhoben. Dabei wurde
sowohl der vom Radverkehr gewahlte Weg erfasst als auch das Vorhandensein
von Kraftfahrzeugen im Stral3enraum. Hierbei spielt insbesondere das Befahren
von Bussen eine wesentliche Rolle, da diese bei der Einfahrt in den Kreis den
Schutzstreifen blockieren und somit die Zufahrt fur den Radverkehr unterbinden.
Diese verkehrsplanerisch und sicherheitstechnisch durchaus beabsichtigte Bele-
gung durch Grol3fahrzeuge konnte zu 100 % beobachtet werden.

Beim Radverkehr wurde zwischen dem Befahren des Gehweges und der Fahr-
bahn unterschieden. Im Fahrbahnbereich wurde zudem zwischen dem angeleg-
ten Schutzstreifen und dem verbotswidrigen Befahren der Sperrflaiche im Ein-
mundungsbereich zur Kreisfahrbahn unterschieden. Ein Ausweichen oder eine
geringfugige Mitbenutzung der Sperrflaiche, bei der ansonsten dominierenden
korrekten Nutzung des Streifens, wurde separat in einer Kategorie als ,Mischbe-
reich” erfasst.

Ergebnisse

Im Untersuchungszeitraum zwischen 08.30 Uhr und 9.00 Uhr trafen 74 % des
Radverkehrs auf Kraftfahrzeuge im Stral3enraum, darunter entfielen 10 % auf
Busse, welche den Schutzstreifen mit belegten.

Ohne das Vorhandensein von Kraftfahrzeugen im Zufah  rtsbereich befuhren
22 % die Einmindung Hammer StralRe. Hiervon nutzten 50 % vorbildhaft den
Schutzstreifen, 14 % hingegen widerrechtlich den Gehweg, doppelt so viele die
Sperrflache ohne ersichtlichen Grund.

Mit Kraftfahrzeugen im Stralenraum, aber ohne Behinderung durch Busse,
befuhren 50 % die Sperrflache, 45 % den Schutzstreifen (26 %) und den Misch-
bereich (19 %). Auf dem Gehweg fuhren nur 5 %.

Damit kann festgestellt werden, dass das Ausweichen des Radverkehrs auf den
Gehweg, unabhangig vom Vorhandensein von Kraftfahrzeugen im Stralenraum,
nur von einem sehr geringen Nutzerkreis vollzogen wird. Sobald hingegen der
Schutzstreifen von Grof3fahrzeugen wie Bussen blockiert wird, andert sich der
Sachverhalt grundlegend:

Die illegale Gehwegnutzung nimmt mit 31 % gravierend zu, wahrend der Anteil
der widerrechtlich befahrenen Sperrflache mit 54 % annahrend gleich bleibt.
Schutzstreifen und Mischbereich, also die Bereiche, die der Radverkehr nur
durch ordnungsgemalfies Einreihen in den Verkehrsfluss benutzen kann, werden
nur noch marginal von 15 % der Radfahrer genutzt.

Ruckschliisse

Die Erkenntnis, dass maximal 50 % der Radfahrer den Schutzstreifen ordnungs-
gemal benutzten, im tbrigen aber konsequent ein Ausweichen des Radverkehrs
in verbotswidrig zu befahrene Geh- und Fahrbahnbereiche vollzogen wird, ist
ausschlaggebend fiir die Forderung die Fuhrung des Radverkehrs im Einmun-
dungsbereich der Hammer Stral3e weiter zu verbessern.
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VIDEO 2:

Interaktionen des
Radverkehrs mit
dem Verkehrsge-

schehen im Kreis:

Korrektes,
Falsches

oder gar
widerrechtliches
Verkehrs-
verhalten?

2.5.2 Videoauswertung in der Hammer Strale
- Radverkehrsverhalten bei der Einfahrt in den Kreisverkehr -

Fir einen Auswertezeitraum von 40 min. wurde der Uberwiegende Teil des Rad-
verkehrs, der aus der Einmindung Hammer Stral3e in den Ludgeriplatz einfuhr,
differenziert ausgewertet. Hierbei wurden drei Arten der Einfadelung unterschie-
den:

Radfahrer, die den Schutzstreifen vorschriftsmaRig nutzten
— KORREKTES VERKEHRSVERHALTEN

Radfahrer, die Interaktionen mit dem Kfz-Verkehr aufwiesen, indem sie entweder
den Verkehr im Kreis notigten oder auf die Sperrflachen auswichen
— FALSCHES VERKEHRSVERHALTEN

Radfahrer, die von vorneherein die Sperrflachen, ohne direkte Interaktion mit
dem Verkehrsgeschehen, den Kreisverkehr auf3erhalb der Fahrbahnflachen
(Uber die Sperrflachen) befuhren

— WIDERRECHTLICHES VERKEHRSVERHALTEN
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Ergebnis

* FALSCHES UND WIDERRECHTLICHES VERKEHRSVERHALTEN:
Von insgesamt 308 erfassten Radfahrern fuhren 75 % aufRerhalb des
Schutzstreifens in den Kreisverkehr ein.

+ FALSCHES VERKEHRSVERHALTEN:
Lediglich 5 % aller Radfahrer wiesen Interaktionen mit dem Kfz-Verkehr
auf.

*  WIDERRECHTLICHES VERKEHRSVERHALTEN:
215 Radfahrer befuhren von vorneherein unzuldssigerweise die Sperr-
flachen.

» KORREKTES VERKEHRSVERHALTEN:
Folglich nutzte nur jeder 4. mit dem Rad vorschriftsmafig die vorhandene
Radverkehrsfuhrung an der Einfahrt Hammer Stral3e.

Erganzend sei angemerkt, dass wahrend der Videobeobachtung ein Beinahe-

70 % nutzen oh-
ne Interaktion
zum Verkehrsge-
schehen wider-
rechtlich die
Sperrflachen, ...

... nur jeder
Vierte den
Schutzstreifen.

Gefahrenquelle

Unfall eines Radfahrers beobachtet werden konnte:

Der Radfahrer befuhr von der Hammer Stral3e an bis auf Hohe der Ausfahrt
Schorlemerstral3e die Sperrflachen durchgangig im Toten Winkel eines Busses.
Als dieser in die Schorlemerstral3e abbog, kam es beinahe zum Unfall, der nur
durch das umsichtige Verhalten des Busfahrers verhindert wurde und dem Rad-
fahrer ein deutliches Ausweichen um die Front des Busses abverlangte.

Dies unterstreicht die Ansicht der Fachamter, dass das Ausweichen der Radfah-
rer auf die Sperrflachen keinen Sicherheitsgewinn sondern vielmehr eine Gefahr
bedeutet. Folglich ist es geboten, die Sperrflachen dauerhaft dem Fahrverkehr zu
entziehen, um die objektiv vorhandenen, aber vom Radfahrer oft nicht wahrge-
nommenen Gefahrdungspotentiale in den Ein- und Ausfahrten zu beseitigen.

Angesichts der Tatsache, dass 3 von 4 Radfahrern verbotswidrig auf markierte
Sperrflachen der Fahrbahn ausweichen und provisorische Hilfsmittel zur Ver-
kehrsfihrung, wie die versuchsweise Montierung der Leitborde zeigte, nicht die
erforderliche Akzeptanz beim Radverkehr bewirken, wird auch deutlich, dass alle
Verkehrsteilnehmer mittlerweile eine endgultige bauliche Losung einfordern. Die
Wirkung der Fahrbahnmarkierungen innerhalb der Fahrspuren wird von den Ver-
kehrsteilnehmern zunehmend nachrangig beachtet, worunter primar erneut die
Verkehrssicherheit des Radverkehrs leidet.

Bezuglich der Akzeptanz der Radverkehrsfihrung ist grundsétzlich festzustellen,
dass die Fuhrungsform vom Radweq auf die Fahrbahn mehrheitlich akzeptiert
wird. Lediglich im direkten Einmindungsbereich erscheint das Ausweichen in die
Sperrflachen ein probates Mittel fir den Radverkehr zu sein, um die eigene Fahrt
ohne groRere Storungen des eigenen Verkehrsablaufs, fortsetzen zu kénnen.
Hieraus resultiert jedoch fur den Radverkehr ein erhebliches Gefahrdungspoten-
tial, das offensichtlich gemeinhin unterschéatzt wird.

Insofern ist der Wunsch dem Radverkehr mehr Flache in den Einmindungsbe-
reichen zur Verflgung zu stellen unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit ein-
deutig kontraproduktiv. Vielmehr sind geeignete Malinahmen notwendig, die den
erforderlichen Bewegungsraum gegeniber dem Kraftfahrzeugverkehr verdeutli-
chen.

An erster Stelle ist hierbei das bewusste, gleichrangige Verkehrsverhalten zwi-
schen den Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr zu nennen, die das gemeinsa-
me Einfadeln in den Verkehrsfluss erfordern.
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... so lange ein
ungestortes
Passieren
moglich ist.

MaRnahmenpaket

im Detail

Insbesondere fur den Radverkehr stellt dies gegentiber dem bisherigen Verhalten
eine erhebliche Umstellung bezliglich seiner freien Verkehrsabwicklung dar.

Bislang muss festgestellt werden, dass der uUberwiegende Anteil des Radver-
kehrs auf einer mdglichst ungestoérten ,Ein- und Durchfahrt* am Kreisverkehr be-
harrt und dieses ,(Un-)Recht* auf Kosten der tbrigen Verkehrsteilnehmer und der
eigenen Sicherheit auch durchsetzt. Der Radverkehr ist offensichtlich nicht ge-
willt, sich gemeinsam mit dem Kraftfahrzeugverkehr (StVO-konform) in den (sto-
ckenden) Verkehrsfluss zu begeben, der vereinzelt und tageszeitlich bedingt in
den Zufahrten und auf der Kreisfahrbahn auftritt.

Empfohlene MaRnahmen
unter Aufrechterhaltung des Mischverkehrssystems:

Sperrflachen konsequent zurtickbauen.

Ausweichflachen unattraktiver gestalten (z.B. Fahrradsperren auf Gehwe-
gen).

Radverkehr direkt in zentralem Sichtfeld der Kfz fuhren, d.h. mittig in der
rechten Fahrspur. Dazu Einfadelungsbereich starker optimieren.

Markierung des direkten Abbiegeverbotes von der inneren Kreisfahrbahn.

Ausbildung von Wartelinien in den Zufahrten
unter Errichtung des VZ 205 ,Vorfahrt achten” auch fir den Radverkehr

Verstarkte Offentlichkeitsarbeit vor Ort.

Empfohlene MaRnahmen
unter Separierung von Rad- und Kfz-Verkehren:

Errichtung einer teilsignalisierten Lichtzeichenanlage.

Bau eines abgesetzten, eigenstandig geflihrten Radweges im Zweirich-
tungsverkehr.

Gestalterische Aufwertung der vorgelagerten, angebauten Platzteilflachen,
unter Einbeziehung unbenotigter Fahrbahnflachen (Sperrflachen).
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2.6 Unfallentwicklung 2000 - 2005

Zur Beurteilung der Unfallbelastung am Ludgeriplatz ist es erforderlich, sich die Hghe
vorherrschende, werktéagliche Verkehrsbelastung des Kreisverkehrsplatzes mit Verkehrsbelastung
38.000 Kfz und 12.000 Radfahrern zu vergegenwartigen: Wahrend der Kfz- bei divergierenden
Verkehr vorrangig in West-Ost-Richtung den Ludgeriplatz durchquert, orientiert Fahrbeziehungen
sich der Radverkehr primar auf der Nord-Siid-Achse. Folglich kommt es unwei- 2zwischen

gerlich zu einer groRen Anzahl von Uberschneidungsvorgangen, die ein hohes Radverkehrund
Maf an Aufmerksamkeit von allen Verkehrsteilnehmern einfordert.

Kraftfahrzeugen

Diesem, den weitaus meisten Verkehrsteilnehmern durchaus bewussten, erhoh-
ten Aufmerksamkeitsgrad ist es letztlich zu verdanken, dass die Unfallbilanz die-
ses grof3en Kreisverkehres anlasslich der ca. 18 Mio. Fahrzeugbewegungen pro
Jahr grundsatzlich sehr moderat ausfallt. So ereigneten sich letztes Jahr insge-
samt 121 Unfélle, davon 17 mit Radfahrerbeteiligung. Dies entspricht mit 14%
exakt dem Durchschnitt seit dem Jahr 2000.

Aufgrund der mehrfach geanderten Fihrung des Radverkehrs und der daraus Hoher
resultierenden notwendigen Anderung des Status Quo in 2004 und 2005 wurde Aufmerksamkeitsgrad
von allen Verkehrsteilnehmern eine zusatzlich erhéhte Aufmerksamkeit beim beiallen
Passieren des Kreises abverlangt. Insofern weisen die vollzogenen Schritte Verkehrsteiinehmern!
grundsatzlich in die richtige Richtung, da sie offensichtlich von den Verkehrsteil-

nehmern verstanden werden.

Die Unfallentwicklung verdeutlichen die nachfolgenden Grafiken:
Unfalle Ludgeriplatz 2000 - 2005

BGesamt
B Radverkehr

2000 2001 2002 2003 2004 2005
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Unfallentwicklung 2000 2001 2002 2003 2004 | Jan 05 2005
- Verortung - Z (ﬁ) Z % z % z % Z % Z G% Z %
Am Kanonengraben 1 1 1 0 1 0 2 0 0 0 1 1 1 1
MoltkestraRe 29| 4 121 2 |44 6 |25 3 120 1 ]1 21| 2
Hammer StraRe 13 ] 1 9 3 8 4 3 2 8 2 | 2 11 ] 2
HafenstraRRe 17 1 |15 3 1 21| 9 |17 4 | 20| 4 | 1 30| 7
Schorlemer StraRe 371 4 128 3125 1129 2 | 23| 314 1]11]29] 5
Ludgeristrale 12 | 3 3 1 2 0 1 0 3 0 1 9 0
Kreisfahrbahn 18| 0 | 21| 3 9 0|33 4]130]| 3 1 201 O
Summe 127 14 | 98 | 15 |110| 20 |110| 15104 | 13 |11 | 2 |121]| 17

Auch die rdumliche Zuordnung zu den einmindenden Strafl3en lassen uber die
Jahre keine eindeutigen Unfallschwerpunkte erkennen.

Auffallig im Jahr 2005 ist allerdings die Unfallhdufung im Einfahrtsbereich der
HafenstraRe und im Ausfahrtsbereich der Schorlemerstral3e, also genau in den
Bereichen, wo der Radverkehr durch illegale Benutzung der Sperrflachen, recht-
seitig am Kraftfahrzeugverkehr vorbeifahren kann und dort fur die Kfz-Fuhrer
unvermittelt auftaucht.

c ]
2 T g =
Radfahrunfalle 2005 - 5 s g
< S % 8 £ 5 2 =
- lokalisiert nach Unfallhergang - < Q = @ = 5 8 £
2 = = L 2% 2B 2 £
=] o 5] © C = S e =
<X b= I T nn a ~ 7]
PKW bei der Einfahrt Ubersieht Radfahrer 1 1 1 5 2 0 0 10
PKW bei der Einfahrt Ubersieht Radfahrer im Kreis 1 1 4 1 7
PKW bei der Einfahrt Gbersieht Radfahrer in Zufahrtstr. 1 1 1 3
PKW bei der Ausfahrt Ubersieht Radfahrer 1 1 2
LKW/Bus Ubersieht Radfahrer - Toter Winkel 0
PKW bei Spurwechsel Gbersieht Radfahrer 0
PKW fahrt auf Radfahrer auf 0
PKW Ubersieht fahrenden Radfahrer  auf FGU 1 1 1 3
Radfahrer bei der Einfahrt Gbersient PKW 0
Radfahrer fahrt auf PKW auf 1 1
Unfallhergang unklar / Sonstige 1 1
Summe 1 2 2 7 5 0 0 17
Analyse des Die Hauptunfallursachen der Unfalle mit dem Radverkehr lassen sich bei genau-

Unfallhergangs

erer Betrachtung des Unfallhergangs ermitteln:

Wie die vorherige Liste verdeutlicht, dominiert beim Fehlverhalten von Seiten des
Kfz-Verkehrs die Missachtung der Vorfahrt und zwar sowohl bei der Einfahrt ge-
genuber den im Kreis befindlichen Radfahrern, als auch bei der Ausfahrt gegen-
Uber dem weiterhin geradeaus fahrenden Radfahrer im Kreisverkehr.

Im Jahr 2005 musste diesbezlglich eine deutliche Verschiebung zuungunsten
der Einfahrtsbereiche festgestellt werden (59% aller Unfélle mit Radverkehrsbe-
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teiligung), wahrend die Unféalle in den Ausfahrten auf dem ublichen niedrigen Ni-
veau verblieben.

Diese Unfallursache wird maR3geblich mit durch die (Uberwiegend rechtsseitige)
Vorbeifahrmdglichkeit des Radverkehrs an Kraftfahrzeugen er6ffnet und zusatz-
lich durch den notwendigen hohen Aufmerksamkeitsgrad der Kfz-Fuhrer gegen-
Uber dem vielfaltigen Verkehrsgeschehen forciert.

Im Jahr 2005 waren allein 7 von insgesamt 17 Unfallen auf das Ubersehen des
Radverkehrs im Kreis bei der Einfahrt durch Kfz begrindet.

Das Problem des ,Toten Winkels" ist zwar grundsatzlich allgegenwartig, tritt als
Unfallschwerpunkt jedoch glucklicherweise nicht in den Vordergrund.

Dafir enden diese Unfalle Uberproportional oft toédlich fir den betroffenen Zwei-
radfahrer, zuletzt im Marz 2004.

Aber auch das Fehlverhalten des Radverkehrs tragt zur Unfallsituation am Lud-
geriplatz bei: Hierbei dominierte bis 2004 das Beschadigen von Kfz, das zum
groRen Teil auch auf die ,selbst provozierte Nahe" durch zu dichtes Auffahren
zum Kfz-Verkehr zuriickzufihren war. 2005 trat diese Unfallart nur noch einmal
auf, wo hingegen die bislang zweithdufigste Unfallursache, bezogen auf das
Fehlverhalten durch den Radverkehr selbst, in Form des illegalen Befahrens der
FuRgangertberwege, auch 2005 dem Durchschnitt seit dem Jahr 2000 ent-
spricht.

2005 dominierten
die Unfélle in den
Einfahrtsbereichen

lllegales Befahren
der FuBgénger-
Uberwege
dominiert beim
Fehlverhalten
durch den
Radverkehr

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005

Gesamt| Anteil | Anteil

Unfélle gesamt 127 98 110 | 110 | 104 | 121

670 | in% | 2005

Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 14 15 20 15 13 17

94 14% | 14%

Unfallhergang

PKW bei der Einfahrt Gbersieht Radfahrer 2 4 6 4 2 10

28 | 30% | 59%

PKW bei der Einfahrt Ubersieht Radfahrer im Kreis

41%

PKW bei der Einfahrt tibersieht Radfahrer in Zufahrtstr.

18%

Radfahrer fahrt auf PKW auf

22 23% 6%

Unfallhergang unklar

PKW bei der Ausfahrt tibersieht Radfahrer 2 1 6 0 3 2 14 15% | 12%
LKW/Bus ubersieht Radfahrer - Toter Winkel 0 1 1 0 2 0 4%
PKW bei Spurwechsel tibersieht Radfahrer 0 0 0 0 1 0 1 1%
PKW fahrt auf Radfahrer auf 0 2 0 0 0 0 2 2%
PKW ubersieht fahrenden Radfahrer auf FGU 1 2 2 4 2 3 14 15% | 18%
Radfahrer bei der Einfahrt tibersieht PKW 2 0 0 0 0 0 2 2%

5 3 4 6 3 1

2 2 1 1 0 1

7 7% 6%

Erganzend sei angemerkt, dass es wahrend der Zeit der montierten Leitborde im
Januar 2005, keine aufféllige Unfallhaufung mit dem Radverkehr gegeben hat.
Die beiden, in der Tabelle auf der vorherigen Seite, aufgefiihrten Verkehrsunfalle
mit Radfahrbeteiligung passierten nicht im Bereich der Leitborde und sind auf die
Ursache zurlckzufiihren, dass die beteiligten Kfz bei der Einfahrt den vorfahrts-
berechtigten Radverkehr im Kreis missachtet haben.
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3 DIE EMPFEHLUNGEN

3.1 Erlauterung der Verwaltungsvorschlage

Als Ergebnis des vorherigen Kapitels pladiert die Verwaltung daftr, in einem ers-
ten notwendigen Schritt den Bestand weiter zu optimieren, indem die heutigen
Sperrflachen zuriickgebaut und den angrenzenden Flachen zugeschlagen wer-
den. Da diese MalRnahme beziglich der Radverkehrssicherheit jedoch Grenzen
besitzt, ist bei einem hoheren Anspruch an die Radverkehrssicherheit der LO-
sungsansatz des abgesetzt geflihrten Radweges, besonders bezliglich der Leis-
tungsfahigkeit, detaillierter zu untersuchen.

Im Folgenden werden die Kernaspekte dieser Ansatze nochmals kurz wiederge-
geben:

3.2 Zur Umsetzung empfohlen:
Die Optimierung der Verkehrssicherheit im Bestand

Neben dem konsequenten Rickbau der heutigen, auf Fahrbahnniveau befindli-
chen Sperrflachen werden die notwendigen Kreisverkehrsflachen fur den fliel3en-
den Verkehr auf das erforderliche Maf3 reduziert. Die in den Einmindungsberei-
chen erforderlichen inneren Bewegungsflachen von GroRRfahrzeugen beim Ab-
biegen, werden analog zu den auf gepflasterten Innenringen von kleinen Kreis-
verkehren derart ausgebildet, dass sie zwar grundsatzlich Gberfahrbar, fir den
Radverkehr jedoch generell unattraktiv genug sind, um sie regelmafig zu tber-
fahren. Damit wird erreicht, den Radverkehr direkt im zentralen Sichtfeld der
Kraftfahrzeuge zu fihren.

Zusatzlich verdeutlichen ergdnzende Markierungen sowohl das direkte Abbiege-
verbot von der inneren Kreisfahrbahn in die jeweilige direkte Ausfahrt, als auch
das Wartegebot in den Zufahrten zum Kreisverkehr.

3.3 Die weitergehende Perspektive:
Der abgesetzt gefiihrte Radweg mit Teilsignalisierun g

Der Bau eines abgesetzten, eigenstandig gefihrten Radweges im Zweirichtungs-
verkehr bedingt die attraktive FUhrung entlang der angrenzenden Bebauung
durch gestalterische Aufwertung der einzelnen Platzflachen. Grundvorausset-
zung dieser Radverkehrsfuhrung ist die, nach erfolgter Detailprifung, Errichtung
von Lichtsignalanlagen (zumindest auf den Hauptzufahrtsstraf3en), die es den
Verkehrsteilnehmern erlauben, signaltechnisch gesichert den Ludgeriplatz zu
passieren.

Dieser Losungsansatz tragt dem Wunsch zahlreicher Birger Rechnung, eine
Trennung des Radverkehrs vom Kraftfahrzeugverkehr vorzunehmen.

3.4 Die Empfehlung der Verwaltung

Als Ergebnis des vollzogenen Planungsprozesses folgt die Verwaltung den Kern-
aussagen, die als Ergebnisse des Kolloquiums aufgefuhrt wurden. Neben den
erforderlichen weiteren Verbesserungen im Bestand, die beziglich der gesicher-
ten Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn ihre Grenzen aber auch Vorteile der
direkten Fuhrung und des ztgigen Durchquerens fir die geluibten Radfahrer be-
sitzt, stellt die Lésung zur Separierung des Rad- vom Kfz-Verkehr durch den Bau
von Radwegen und den damit erforderlichen Signalanlagen auf den Hauptver-
kehrsstralRen den weitergehenden Ansatz dar. Dieser kostenaufwendige und
nicht kurzfristig zu realisierende Lésungsansatz weist offensichtliche Vorteile be-
zuglich der Radverkehrssicherheit auf. Er bedarf jedoch weiterer Untersuchungen
hinsichtlich der verkehrlichen Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit und die
Akzeptanz bei den (gelibten) Radfahrern, sowie wahrend der Schwachlastzeiten.
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&
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OPTIMIERUNG

mit klarer
Spurfiihrung
bei den Einfahrten

RADWEGE MIT
TEILSIGNALISIERUNG

unter Aufwertung
der gesamten
Platzsituat ion

Differenzierte Hand-
lungsempfehlung ...

... als Ergebnis
des zweijahrigen
Planungsprozesses



Die Verwaltung spricht sich dafur aus, die Bestandsoptimierung umzusetzen,
gleichzeitig den abgesetzt gefihrten Radweg unter Errichtung einer Teilsignali-
sierung im Detail ndher zu untersuchen, um Uber diese Losung spatestens im
Zusammenhang mit der Gestaltung der Platzrandbereiche qualifiziert entschei-

den zu kdnnen.
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4  DIE ZUSAMMENFASSUNG

Seit Sommer 2004 ist die dul3ere Kreisfahrbahn durchgangig mit einer 3,65 m
breiten Fahrspur angelegt worden. Sie stellt die Grundlage zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit am Ludgeriplatz dar.

Zu den Markierungsarbeiten zéhlen sowohl die Anpassung der Einmindungsbe-
reiche als auch die Abmarkierung von Schutzstreifen in den Zufahrten um eine
verbesserte Radverkehrsfihrung zur Kreisfahrbahn zu erreichen.

Dies trifft auch auf die Einmindung Hammer Stral3e zu, wo inzwischen die frih-
zeitige Verlegung vom Radweg auf den Schutzstreifen der Fahrbahn erfolgte.
Diese Malinahmen haben grundséatzlich zur Verbesserung der Verkehrsverhalt-
nisse zwischen Radfahrern und Kraftfahrzeugflhrern beigetragen

Kritisch zu hinterfragen sind hingegen die teilweise grof3flachig abmarkierten
Sperrflachen im Bereich der Einmindungen. Sie werden primar von Radfahrern
als dritte eigene Spur neben den Kraftfahrzeugen im Kreis missbraucht und die-
nen auf diese Weise dem Radverkehr als willkommene Bewegungsflache, um
sich trotz Belegung der Kreisfahrbahn durch andere Verkehrsteilnehmer in den
vorhandenen Verkehrsablauf zu drangen (vgl. Kap. 2.4.2 — Videoauswertung bei
der Einfahrt in den Kreisverkehr).

Daher vertritt die Fachverwaltung nach wie vor die Auffassung, diese nicht zu
befahrenden Sperrflachen wirksam vom potenziellen Fahrverkehr auszuschlie-
Ren. Die im Winter 2004/2005 fir 6 Wochen zusatzlich montierten Leitborde er-
fullten zwar grundsatzlich diese Forderung, wurden angesichts ihrer Héhe und
Ausbildung zum bestehenden Fahrbahnniveau vom Radverkehr nicht véllig un-
berechtigt als Stolpersteine angesehen, da sie bei einem drohenden Konfliktfall
ein ,rettendes” Abstlitzen oder Ausweichen auf die dahinter liegenden Flachen
verhinderten. Somit haben sich die montierten Leitborde, die als Ersatz fur die
urspriinglich bestellten Borde, deren Produktion zwischenzeitlich eingestellt wor-
den war, nur als begrenzt geeignet herausgestellt. Trotzdem erzielte jedoch erst
dieses Provisorium das verkehrlich erforderliche Zusammenspiel der Radfahrer
und den motorisierten Verkehrsteilnehmern untereinander.

Insofern wird dafur pladiert, die heutigen, abmarkierten Flachen dem Fahrverkehr
wirkungsvoll zu entziehen und sie den angrenzenden Platzflachen zur gestalteri-
schen Aufwertung der Platzrandflachen zuzuschlagen.

MaRnahmenbeginn
Sommer 2004

Einzelprobleme bei
grundsatzlicher
Verbesserung

Ruckbau der
Sperrmarkierungen

... als notwendige
SofortmalRnahme
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- ANHANG -

Vorschlage und Ansatze mit erheblichen baulichen Ei ngriffen

Seit Beginn der 6ffentlichen Diskussion um eine sicherere Fihrung des Radver-
kehrs am Ludgeriplatz, wurden offentlich zahlreiche Vorschlage von Birgern,
Politikern und anderen Fachleuten unterbreitet, welche MaRnahmen vor Ort zur
Lésung der Problematik zu ergreifen waren. Viele wurden auch in der ortlichen
Presse, bzw. in Funk und Fernsehen vorgestellt, entpuppten sich bei naherer
Betrachtung jedoch nur dann als realisierbare Idee, wenn erhebliche Zugestand-
nisse gemacht wirden, die teilweise ganz erheblich zu Lasten der Verkehrs-,
Stadt- und Lebensqualitdt gehen wirden. Hierzu mussten die einzelnen Vor-
schlage im Vorwege von der Verwaltung aufbereitet und amter- und parteitiber-
greifend geprift und erlautert werden.

Die Bandbreite von Lésungsansatzen basiert auf Vorschlagen zur strikten Tren-
nung des Rad- vom Kfz-Verkehr, erstreckt sich tber die Verkennung vorherr-
schender Zielkonflikte der Verkehrsarten vor Ort (z.B. auch der zentralen Bedeu-
tung als Zugangs- und Umstiegsplatz des OPNV) oder unterbindet vorhandene
Stral’en oder Wegebeziehungen untereinander.

Im Folgenden werden daher die vorgeschlagenen Ldsungen in Form eines
,Steckbriefes* kurz erlautert:

Die Varianten 1 — 7 basieren auf Burgervorschlagen, die eine Trennung des Rad-
vom Kfz-Verkehr vorschlagen, bei der eine Verkehrsart tiber- bzw. unterhalb des
bestehenden Niveaus geftihrt wird. Bei den Varianten 1 — 4 verbleibt jeweils eine
Verkehrsart auf normalem Niveau, wahrend die andere Uber Rampen auf eine
hohere bzw. tiefer liegendere Ebene gefuhrt wird.

Um den gravierendsten Nachteilen dieser Varianten, namlich den notwendigen
Rampenlangen zu begegnen, wurde in den Varianten 5 — 7 die konzeptionellen
Ansatze dahingehend modifiziert, dass beide Verkehrsarten vom bestehenden
Niveau getrennt werden. Hierdurch kann erreicht werden, dass der erforderliche
Hohenunterschied jeweils deutlich geringer ausféllt, woraus letztlich kirzere
Rampenbauwerke resultieren, die eine bessere Integration in das stadtebauliche
Umfeld gewéhrleisten.

In Variante 8 ist, in Erganzung zu den niveaufreien Lésungsansatzen, die direkte
Anbindung des Pkw-Verkehrs zwischen Moltke- und Hafenstral3e dargelegt, wie
sie auch im Rahmen der verkehrlichen Untersuchung im Vorfeld des Kolloquiums
untersucht und auf dem 6ffentlichen Kolloquium selbst diskutiert wurde.

Auch die Variante 9 wurde im Rahmen des o6ffentlichen Kolloquiums skizzenhaft
vorgestellt und liegt nun im Rahmen einer Diplomarbeit ndher ausgearbeitet vor.
Diesem Ansatz liegt die Grundidee der Verlegung des Hauptkraftfahrzeugstro-
mes auf die Sudhalfte der Kreisfahrbahn zugrunde, woraus jedoch neue, nicht
unerhebliche Problemfelder resultieren.

Hinweis

Erganzend wird darauf hingewiesen, dass die jeweils auf die Ortlichkeit Uibertra-
genen Konzepte der aufbereiteten Varianten 1 - 7 stets die zulassigen maxima-
len Steigungen beinhalten. Hieraus kdnnen erhebliche Abweichungen zu den
Ursprungsideen der Verfasser resultieren. Werden die Maximalsteigungen uber-
schritten, sind sie in den Planen zstl. mit einem Hinweisschild versehen.
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@ NIVEAUTRENNUNG:

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Nach oben geflhrter, separater Kreisverkehr fir Rad  fahrer

Der Radverkehr wird auf einem eigenstandigen umlaufenden Radweg Uber
der &uReren Spur der Kreisfahrbahn geflihrt. Akzeptable Steigungen von 4 %
bedingen Rampenlangen die sich in einer Lange von tber 133m in die zufih-
renden Stral3enraume erstrecken.

Dem Vorteil der getrennten Verkehrsfuhrung des Radverkehrs von den Ubri-
gen Verkehrsarten treten primar gravierende stadtebauliche Nachteile, auf-
grund der massiven Rampenbauwerke in den dicht bebauten bzw. freiflachen-
bezogenen Strallenraumen, gegenuber. Hinzu kommen aber auch erhebliche
Nachteile fur den Radverkehr bei der Vernetzung mit den Ubrigen Zielen, die
sich im Bereich der Rampenbauwerke befinden: Hierzu zéhlen neben der feh-
lenden Anbindung an die Promenade auch zahlreiche andere engmaschige
Verknupfungspunkte, wie die zahlreichen SeitenstraRen, die sich innerhalb
des Rampenbauwerkes befinden und nicht mehr direkt erreichbar sind.

Ob die Anlage eine hinreichende Akzeptanz bei allen Nutzern findet, muss
angesichts der notwendigen frihzeitigen Abkopplung des Radverkehrs vom
stadtischen Flair der StrallenrGume ebenso kritisch hinterfragt werden, wie die
isolierte Fiihrung in Gber 6m Hbhe abseits des Ubrigen stadtischen Lebens.
Gestalterisch sind die langen Betonbéander, die sich in den bebauten Stral3en-
raumen bis zum 1. OG erstrecken, dem jeweiligen Umfeld unangemessen und
beeintrachtigen dessen Qualitdten nachhaltig.

Der zunachst ,simple* Losungsvorschlag entpuppt sich bei detaillierter Be-
trachtung als Grol3projekt mit einschneidenden Rahmenbedingungen. Urséch-
lich hierfir sind die notwendigen nutzerabhangigen Steigungsverhaltnisse,
aus denen folglich Rampenlangen resultieren, die stadtebaulich nicht mehr
vertraglich in das gewachsene Umfeld einzubinden sind.

Zudem gelingt es nicht, diese ,L6sung” in das vorhandene Radverkehrsnetz
einzubinden.

Im Vergleich mit den Ubrigen Varianten, ist diese die mit den mit Abstand
langsten Rampen und daher insgesamt am problematischsten.
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@ NIVEAUTRENNUNG:

Nach oben gefiihrter, separater Kreisverkehr fur Kra  ftfahrzeuge

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Die gesamte Kreisfahrbahn wird fir den Kraftfahrzeugverkehr, einschlief3lich
des Busverkehrs, auf einem eigenstandigen hoher liegenden Plateau an glei-
cher Stelle des heutigen Kreisverkehrs verlegt. FuRganger und Radverkehr
verbleiben ungestort auf der heutigen Ebene. Lediglich Fahrgaste des OPNV
missen die hoher liegenden Haltestellenbereiche erreichen, so dass die
Rampen Steigungen von 4% auf einer Lange von Uber 78m aufweisen.

Aufgrund der Verlegung des Kraftfahrzeugverkehrs auf eine héher gelegene
Ebene, kbnnen die heutigen Flachen des Kreisverkehrs ausschlie3lich dem
Radverkehr zur Verfigung gestellt werden, so dass dieser in den Genuss ei-
ner Uberdachten Radverkehrsanlage unter dem Kreisverkehr kommt. Die
Kreisinnenflache kdénnte zuganglich gemacht werden.

Dem Vorteil des ebenerdigen Verbleibs der Ful3gdnger und Radfahrer im
StraBenraum treten die Méachtigkeit der Rampenbauwerke fir den Kraftfahr-
zeugverkehr gegenuber, aus dem stadtebauliche Nachteile erwachsen, die
sich erheblich in die angrenzenden dicht bebauten bzw. freiflachen-
bezogenen StralRenraume erstrecken. Hinzu kommen auch hier erhebliche
Nachteile bei der Erschlieung von Zielen auf Hohe der Rampenbauwerke:
Hierzu zahlen neben privaten Grundstiickszufahrten auch die mangelnde Er-
reichbarkeit der Vorplatzflachen und der Siidstral3e.

Die isolierte Fuhrung des Kraftfahrzeugverkehrs in Gber 4m Hbhe abseits des
Ubrigen stadtischen Lebens wird die Dominanz eines Verkehrshauwerkes am
Rand der Innenstadt in die zentralen Mittelpunkt des Ludgeriplatzes stellen,
der dem gewachsenen Charakter dieses Stadtraumes nicht gerecht wird und
dem Betrachter und Nutzer die Bedeutung des Kraftfahrzeugverkehrs in den
Vordergrund drangt. Als auf3erst problematisch ist die Rampe in der Ludge-
ristralle zu bezeichnen, die zudem die bestehende Querung der Promenade
unterbindet.

Insgesamt treten gestalterisch sdmtliche Rampen, die sich in den bebauten
Stralenraumen stets bis auf Hohe der ersten zwei bis drei Hauser erstrecken,
erheblich in den Vordergrund und fuhren zu einer deutlichen Abwertung der
vorhandenen Qualitaten der betroffenen Wohn- und Geschaftgebaude und ih-
rer Straldenrdume.

Auch dieser zunachst ,simple” Losungsvorschlag entpuppt sich bei detaillierter
Betrachtung als dominierendes Verkehrsbauwerk mit einschneidenden Rah-
menbedingungen, obwohl die Rampenlange gegeniber Variante 1 aufgrund
der geringeren notwendigen HoOhe deutlich geringer ausfallen. Trotzdem
erstrecken sich die Rampen in stadtebaulich sensible Bereiche, in denen die
Erreichbarkeit auch fur Kraftfahrzeuge sichergestellt werden muss.

Insofern stellt diese Variante kein geeigneter Lésungsansatz dar.
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@ NIVEAUTRENNUNG:

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Nach unten geflhrter, separater Kreisverkehr fir Ra  dfahrer

Der Radverkehr wird auf einem eigenstandigen umlaufenden Radweg unter
der &uReren Spur der Kreisfahrbahn geflihrt. Akzeptable Steigungen von 4 %
bedingen Rampenlangen die sich in einer Lange von mind. 89m in die zufih-
renden Strallenraume zwischen den Gehwegen und den Fahrbahnflachen
erstrecken. Die gegenuber Variante 1 ausfallende kiirzere Rampenlénge re-
sultiert aus der notwendigen geringeren Hohe flr den Radverkehr, die jedoch
schon auf Hohe der FulRgangeriberwege erreicht werden muss.

Dem Vorteil der getrennten Verkehrsfuhrung des Radverkehrs von den Ubri-
gen Verkehrsarten treten stadtebauliche Nachteile, aufgrund der unterirdisch
anzulegenden Rampenbauwerke in den dicht bebauten bzw. freiflachen-
bezogenen Strallenraumen, gegentber. Hinzu kommen aber auch erhebliche
Nachteile fur den Radverkehr bei der Vernetzung mit den Ubrigen Zielen, die
sich im Bereich der Rampenbauwerke befinden: Hierzu zéhlen, neben der feh-
lenden Anbindung an die Promenade, auch zahlreiche andere engmaschige
Verknupfungspunkte, wie die zahlreichen SeitenstraRen, die sich innerhalb
des Rampenbauwerkes befinden und nur in Einzelfallen noch direkt erreichbar
sind.

Ob die Anlage eine hinreichende Akzeptanz bei allen Nutzern findet, muss
angesichts der unterirdischen Fihrung und der notwendigen isolierten Ab-
kopplung des Radverkehrs vom stadtischen Flair der StralRenraume kritisch
hinterfragt werden.

Die oberirdisch erkennbaren notwendigen Bristungen der Rampen, unterstit-
zen die Trennung des Geh- vom Fahrverkehr auf fragwirdige Weise, sodass
die jeweilige Umfeldqualitat auch bei dieser Variante nicht unerheblich beein-
trachtigt wird.

Der baulich aufwendige Ldsungsvorschlag hat seinen Reiz zunéchst in den
geringen erforderlichen Hohen, die der Radverkehr bei einer Unterfihrungslo-
sung bendétigt. Da diese jedoch bereits 14m vor der Kreisfahrbahn, also vor
den FullgéngerUberwege, erforderlich ist, erweisen sich die kiirzeren Ram-
penlangen letztlich doch nicht als durchschlagender Erfolg: Die hieraus erfor-
derliche Gesamtlange fihrt immer noch zu erheblichen Eingriffen in die jewei-
ligen StraBenraume, so dass auch hier die Rampenbauwerke Z&suren fir
guerende Verkehrsteilnehmer darstellen, die nicht dem stadtischen Umfeld
gerecht werden.

Eine Einbindung des Radverkehrs in das Ubrige Stralennetz gelingt auch bei
dieser Variante nicht, so dass auch dieser Losungsansatz als nicht anforde-
rungsgerecht verworfen werden muss.
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@ NIVEAUTRENNUNG:

Nach unten gefiihrter, separater Kreisverkehr fur Kr ~ aftfahrzeuge

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Die gesamte Kreisfahrbahn wird fir den Kraftfahrzeugverkehr, einschlief3lich
des Busverkehrs, auf einem eigenstéandigen tiefer liegenden Niveau an glei-
cher Stelle des heutigen Kreisverkehrs verlegt. FuRganger und Radverkehr
verbleiben ungestort auf der heutigen Ebene. Lediglich Fahrgaste des OPNV
missen die tiefer liegenden Haltestellenbereiche erreichen. Eine Erschlief3ung
der Kreisinnenflache wéare moglich.

Grundsatzlich weisen die Rampen Steigungen von 6% auf, sodass sich die
Rampenlange auf mind. 83,5m beschrankt.

Aufgrund der Verlegung des Kraftfahrzeugverkehrs auf eine tiefer gelegene
Ebene, kénnen die heutigen Flachen des Kreisverkehrs ausschliel3lich dem
Radverkehr zur Verflgung gestellt werden Dem Vorteil des ebenerdigen
Verbleibs der FuRganger und Radfahrer im StralRenraum treten die Machtig-
keit der Rampenbauwerke fur den Kraftfahrzeugverkehr gegentber, aus dem
nicht unbeachtliche stadtebauliche Nachteile erwachsen, die sich erheblich in
die angrenzenden dicht bebauten bzw. freiflachen-bezogenen StralRenrdume
erstrecken. Hinzu kommen auch hier erhebliche Nachteile bei der Erschlie-
Bung von Zielen auf H6he der Rampenbauwerke: Hierzu zahlen neben priva-
ten Grundstuckszufahrten auch die mangelnde Erreichbarkeit von Vorplatzfla-
chen und der Studstral3e.

Die unterirdische Fuhrung des Kraftfahrzeugverkehrs wird auf dem zentralen
Platzbereich neue Qualitaten erméglichen. Die zuflihrenden Straf3en hingegen
werden durch die Dominanz der Rampenbauwerke nachhaltig negativ beein-
trachtigt, die dem gewachsenen Charakter dieser StralRenraume zu wider lau-
fen und die Bedeutung des Kraftfahrzeugverkehrs deutlich sicht- und wabhr-
nehmbar vergegenwartigen.

Trotz des Vorteils der vollstandigen oberirdischen ErschlieBung des Ludge-
riplatzes fur FuRgénger und Radfahrer entpuppt sich auch diese Variante bei
detaillierter Betrachtung als dominierendes Verkehrsbauwerk mit einschnei-
denden Rahmenbedingungen, die sich allerdings auf die StraRenrdume der
abzweigenden ZufahrtsstralBen beschranken. Trotzdem erstrecken sich die
Rampen in stadtebaulich sensible Bereiche, in denen u.a. auch die Erreich-
barkeit fur Kraftfahrzeuge sichergestellt werden muss.

Aufgrund der mangelnden bzw. eingeschrankten Anbindung an das vorhan-
dene Verkehrsnetz und der umgebenden Gebaude stellt auch diese Variante
keinen geeigneten Losungsansatz dar.

Zusammenfassendes ENDERGEBNIS der Niveautrennung:

Da samtliche Varianten der Niveautrennung einer Verkehrsart Rampenldngen erfordern, die innerhalb
des stadtischen Gesamtgefiiges nicht vertraglich zu realisieren sind, werden im Folgenden Uberle-
gungen vorgestellt, die beide ,Hauptkonfliktverkehrsarten auf unterschiedliche Niveaus fuhren.

Diese Fuhrungsformen werden im Folgenden als ,Niveau-Splitting“ bezeichnet.
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@ NIVEAU-SPLITTING (%! ¥3:

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Nach unten gefuhrter Kreisverkehr fur Kfz / Fuldgang er und
Nach oben geflhrter, separater Kreisverkehr fir Rad  fahrer

Anstelle nur eine Verkehrsart auf einem alternativen Niveau zu fihren, werden
bei dieser Variante sowohl der Radverkehr als auch der Kraftfahrzeugverkehr
auf unterschiedliche Niveaus und zwar zu gleichen Teilen gefiihrt. Der Ful3-
gangerverkehr wird dabei gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr nach unten, der
Radverkehr nach oben geleitet. Damit soll das Ziel erreicht werden, kirzere
Rampenbauwerke errichten zu konnen. Grundséatzlich weisen die Rampen
Steigungen von 6% auf, lediglich die Auffahrtsrampe flr den Radverkehr, als
auch die FuRgangerrampen haben 4% grundsatzlich nicht zu Uberschreiten.
Hieraus ergeben sich Rampenlangen von mind. 42 bzw. 62,5m.

Die Vorteile der grundsatzlich kiirzeren Rampen kénnen aufgrund der vorherr-
schenden stadtebaulichen Gegebenheiten nur sehr bedingt umgesetzt wer-
den: In der Hammer- und der Ludgeristral3e sind ebenso wie am Kanonengra-
ben Steigungen von 6 bzw. 8% fur den Radverkehr, in der Ludgeri- und der
MoltkestraRe von 8% fur den FuRgangerverkehr erforderlich um die beabsich-
tigte vertraglichere Einbindung in das stadtebauliche Geflige zu gewahrleis-
ten.

Hinzu kommen aber auch erhebliche Nachteile fir den Ful3géngerverkehr
beim deutlichen Abtauchen unter das gewachsene Niveau: Lediglich in Berei-
chen frei zu rAumender Vorplatzflachen kann die Niveauanderung optisch ab-
gefangen und gestalterisch befriedigend geldst werden, wodurch aber letztlich
die Seitenraume erheblich funktional gepragt werden.

Auch der Kraftfahrzeugverkehr erfahrt durch die Tieferlegung der Verkehrsfla-
che eine Abkopplung von der gewachsenen Umgebung, wodurch sich der
Charakter eines technischen Verkehrsbauwerkes fir alle Verkehrsteilnehmer
in den Vordergrund drangt.

Dieser Ldsungsvorschlag kann aufgrund der stadtebaulichen Rahmenbedin-
gungen seine theoretisch existierenden Vorteile nur in wenigen Teilbereichen
wirkungsvoll umsetzen. Hinzu kommen zu erwartende Akzeptanzprobleme der
Nutzer, die sich aus der notwendigen Tiefenlage flr die Kfz-Fihrer und insbe-
sondere fur die FuBganger ergeben. Dies resultiert wesentlich aus der Gleich-
verteilung der Niveauanderungen.

Gerade die Absenkung der Gehwegflachen setzt, zur Vermeidung von Rin-
nensystemen, voraus, dass die Niveauanderung maéglichst weitlaufig gestaltet
wird. Dies bedingt jedoch die weitldufige gestalterische Einbindung der vor-
handenen Vorplatzflachen.

Aufgrund der o.g. Restriktionen stellt auch diese Variante keinen geeigneten
Ldsungsansatz dar.
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® NIVEAU-SPLITTING (Y3173):

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Nach unten gefuhrter Kreisverkehr fur Kfz / Fuldgang er und

Nach oben geflhrter, separater Kreisverkehr fir Rad  fahrer

Auch bei dieser Variante werden sowohl der Radverkehr als auch der Kraft-
fahrzeugverkehr auf verschiedenen Niveaus, allerdings in unterschiedlichen
Hohen, gefuhrt: Der Ful3géangerverkehr wird dabei gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr nach unten um lediglich mind. 1,50m, der Radverkehr nach oben,
aufgrund der notwendigen lichten H6he, um mind. 3,50m verlegt. Damit soll
das Ziel erreicht werden, sowohl kiirzere Rampenbauwerke errichten zu kon-
nen, als auch eine héhere Akzeptanz beim Ful3génger- und Kraftfahrzeugver-
kehr zu erreichen. Grundsatzlich weisen die Rampen Steigungen von 4% (und
weniger) auf, lediglich die Abfahrtsrampen fir den Radverkehr kdnnen mit 6%
Gefalle kirzer ausfallen. Hieraus ergeben sich insgesamt Rampenlangen zwi-
schen 58,5 und 87,5m, letztere fir die Auffahrtsrampen des Radverkehrs.

Die Vorteile der kirzeren Rampen, die sich aus der Absenkung des unteren
Niveaus ergeben, konnen, aufgrund der vorherrschenden stadtebaulichen
Gegebenheiten, nur bedingt umgesetzt werden: In der Moltke- und der Ludge-
ristrale sind Steigungen von 6% fir den FuRR- und den Radverkehr unver-
meidbar, in der StraRe Am Kanonengraben betragt die Steigung fur die Rad-
fahrer stets 8%. Im Ubrigen sind lediglich die langen Auffahrtsrampen fiir den
Radverkehr schwer in die jeweiligen Stralienraumsituationen zu integrieren.
Hingegen fallen die notwendigen topographischen Eingriffe in die angrenzen-
den Platzflachen gegentuber Variante 5 geringer aus, so dass auch eine bes-
sere Integration der tiefer gefuhrten Verkehrsteilnehmer in das stéadtebauliche
Umfeld erzielt werden kann.

Auch dieser Ldsungsvorschlag kann aufgrund der stadtebaulichen Rahmen-
bedingungen seine theoretisch existierenden Vorteile nur in einigen Teilberei-
chen geltend machen. Insbesondere die notwendigen langen Auffahrtsrampen
fur den Radverkehr sind stadtebaulich schlecht zu integrieren und stellen ein
entsprechend gravierendes gestalterisches und funktionales Handikap dar.
Notwendige, gravierende Uberschreitungen der zulassigen Maximalsteigun-
gen fur den Fuf3- und Radverkehr in 3 von 6 Stralen kommen erschwerend
hinzu, so dass zusammenfassend auch diese Variante nicht Uberzeugen
kann.
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@ NIVEAU-SPLITTING (ca. Y2/ %3:

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Nach unten gefuhrter Kreisverkehr fir RV / FuRgadnge  rund

Nach oben gefiihrter, separater Kreisverkehr fir Kfz

Im Gegensatz zur Variante 5 wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Ful3-
gangerverkehr um 1,50m nach unten gefiihrt, der Kfz-Verkehr hingegen auf
eine obere Ebene. Vorteilhaft ist dabei die geringere notwendige lichte Hohe
der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer trotz der 4%igen Steigungsverhélt-
nisse, sowie die geringere Hohe des oberen Niveaus fir den Kfz-Verkehr von
ca. 2,50m uber dem gewachsenen Boden.

Die langsten Rampen belaufen sich somit auf ca. 37,50m.

Die Vorteile der kirzeren Rampen liegen in der Tatsache begrindet, dass sich
die Rampenbauwerke auf den Bereich des Ludgeriplatzes beschréanken, ohne
sich in die Seitenrdume erstrecken zu missen. Insofern bleiben entsprechen-
de gestalterische Eingriffe auf den Ludgeriplatz beschrankt. Zudem gelingt es,
die notwendigen verkehrlichen Verknipfungspunkte zu wahren und so eine
optimale funktionale Einbindung des Verkehrsbauwerkes zu erreichen. Ledig-
lich zur Promenade sind Steigungen von 6% unvermeidbar, gleiches gilt fur
den Ful3gangeraufgang der Moltkestral3e.

Die Kreisinnenflache konnte o6ffentlich zuganglich gemacht werden.

Fur die Erreichbarkeit: der Bushaltestelle ist eine zusatzliche, héher liegende
Wegeflache notwendig, die wiederum Steigungen zwischen 4 und 6 % auf-
weist.

Als Nachteile verbleiben lediglich die sich aus der Absenkung ergebenden un-
gunstigeren Rahmenbedingungen, wie die Einbindung in das entsprechende
Umfeld der Vorplatzflachen, sowie samtliche Konsequenzen, die sich aus der
Verlegung des Kraftfahrzeugverkehrs ,nach oben“ ergeben: Hierzu zahlen
primar Aspekte des Larm- und des Umweltschutzes.

Lediglich dieser Losungsvorschlag kann bezlglich der Rampenlangen und
des notwendigen raumlichen Eingriffsumfanges von der Grundidee her Uber-
zeugen, da die Anbindung an das stadtebauliche Umfeld ebenso gelingt wie
die geforderte verkehrliche Vernetzung. Bauliche Eingriffe begrenzen sich auf
die Platzflachen. Akzeptanzproblemen bei FuRgangern und Radfahrern kénn-
te durch eine attraktive offene Gestaltung bei gro3tmaoglicher Einbindung der
tiefer liegenden Flachen begegnet werden.

Trotz der ginstigen Rahmenbedingungen verbleiben erhebliche Probleme, die
sich aus der Hoherlegung des Kraftfahrzeugverkehrs mit ca. 38.000 Kfz/Tag
ergeben und den Charakter eines ,reinen” Verkehrsplatzes manifestieren.
Insofern ist grundsatzlich der generelle Losungsansatz der Niveautrennung
bzw. des Niveausplittings in Frage zustellen. Im Vergleich mit den Gbrigen ho-
henfreien Varianten, fallt diese Variante eindeutig am ginstigsten aus.
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Direkte Pkw-Verbindung Moltkestral3e / Hafenstralie:

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Offen gestaltete Unterfuhrung fir Pkws,
alle Gbrigen Verkehre verbleiben im Kreisverkehr

Mit der Herausnahme eines bedeutenden Hauptkraftfahrzeugsstromes aus
dem Kreisverkehrgeschehen soll die Verkehrsbelastung des Kreisverkehres
insgesamt derart umfangreich reduziert werden, dass das sichere Zusam-
menspiel zwischen Kraftfahrzeugen und dem Radverkehr wieder gewéhrleis-
tet wird. Die Grunduberlegungen basieren auf der, im Rahmen der verworfe-
nen TG-Planung dargelegten zentralen Lage der Rampen in Mittellage der je-
weiligen Stral3enzuge.

Die direkte Anbindung zwischen den Haupteinfallstraf3en soll auf die Nutzung
durch Pkws beschrankt werden, um die baulichen Eingriffe, sowohl in Form
der erforderlichen Tiefe des offenen Trogbauwerkes als auch der noch ver-
traglichen Rampensteigungen bei begrenzter Langenentwicklung derselben,
so gering wie moglich ausfallen zu lassen.

Die Eingriffe in den Grunbestand der Kreismitte konnen auf den Entfall eines
einzigen Baumes sudlich der Naturdenkmaler begrenzt werden. Die offene
Trogbauweise ermdglicht zudem den im Bedarfsfall notwendigen Zugang fur
Rettungskrafte, sodass das Bauwerk entsprechend schmal ausgefihrt werden
kann.

Unter den Aspekten der Verkehrssicherheit stellt diese Variante den besten
Ldsungsansatz dar, da die Verkehrssituation am Ludgeriplatz derart reduziert
wird, dass eine gesicherte Abwicklung des Rad- und Kfz-Verkehrs ,im freien
FluR* wieder ermoglicht wird. Lediglich der Pkw-Verkehr auf der Achse Molt-
kestr. / HafenstralRe wird notwendige Einfadelungsvorgange vor der Zufahrt
zum Ludgeriplatz ausfiihren mussen. Aufgrund der Reduzierung der Kfz-
Verkehrsbelastung im Kreis kdnnte dann ein umlaufender Radweg angelegt
werden.

Nachteilig dabei sind neben erheblichen tiefbautechnischen Eingriffen zur
Raumung des Baufeldes auch die notwendigen UmbaumafRnahmen in den
betreffenden Stral3en, in denen die Rampen angelegt werden missen. Diese
werden zu Larmschutzanspriichen der Anlieger fuhren, da die Stral3enachse
naher an die Bebauung heranrickt.

Obwohl die Eingriffe in den Grinbestand der Kreismitte recht moderat ausfal-
len, ist die Akzeptanz eines baulichen Eingriffs auf dem Ludgeriplatz durch die
betroffene und sensibilisierte Bevoélkerung kritisch zu hinterfragen.

Ansonsten beschranken sich aber die baulichen Eingriffe auf diesen ver-
gleichsweise geringen Bereich. Damit wird gewahrleistet, dass das reibungs-
losere Funktionieren des Kreisverkehrs uneingeschrankt wieder ermdglicht
wird, wovon alle Verkehrsteilnehmer nachhaltig profitieren werden.

Dieser Losungsvorschlag besticht zundchst durch die Herausnahme einer
wesentlichen Verkehrsbelastung des Kfz-Verkehrs und eroffnet damit die
Mdglichkeit zugunsten aller Verkehrsteilnehmer eine Verbesserung des Ver-
kehrsablaufes zu erzielen.

Nachteilig wurden im Rahmen des offentlichen Kolloquiums nicht die Eingriffe
ins Umfeld des Ludgeriplatzes benannt sondern die nicht unerheblichen Kos-
ten, die mit dieser MalRnahme verbunden sind und sich im Millionenbereich
befinden werden.

Gleichwohl muss bezweifelt werden, dass von den Anwohnern der Moltke-
und HafenstralRe die Tunneleinfahrten akzeptiert wirden.
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@ Vorschlag der FH Minster, Fachbereich Bauingenieurw esen:

Grundidee :

Vor- /Nachteile:

Gesamtbeurteilung:

Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf die stdliche Kreis halfte
Verkehrsberuhigung der Nordhalfte

Der komplexe Ansatz sieht eine direkte Ful3ganger- und Radverkehrsanbin-
dung zwischen der Nord- und der Sudhélfte vor, die u.a. auch zentral Gber die
bestehende Kreismitte verlauft. Dazu bedarf es neben der Signalisierung der
einzelnen Knotenpunkte den Ausbau der sudlichen Fahrbahn- und Einmin-
dungsflachen, da auf diesen der gesamte verbleibende Kfz-Verkehr abgewi-
ckelt wird.

Lediglich der Zielverkehr in die sidl. Innenstadt und der Busverkehr tangieren
die Nordhalfte des Kreisverkehrs und ermdglichen den Ausbau als Verkehrs-
beruhigten Bereich, der somit auch vom Ful3- und Radverkehr vollstandig be-
nutzt werden darf.

Dem Vorteil der starkeren funktionalen und gestalterischen Anbindung der
Freiflachen des Ludgeriplatzes zugunsten des Ful3- und Radverkehrs treten
gravierende verkehrliche Nachteile gegenuber, die entweder gar nicht bewal-
tigt werden konnen oder aber die zugrunde liegende ldee nachhaltig beein-
trachtigen:

Dazu zahlen unter dem Aspekt Verkehrssicherheit die kritische Anbindung des
Ful3- und Radverkehrs tber die Fahrbahnflachen, die notwendigen Wartezei-
ten (auch auf den Mittelinseln) dieser Nutzer, die aus der Abwicklung der Kfz
aus insgesamt 5 Zufahrten resultieren, als auch die fehlende Querungsmaog-
lichkeit auf Hohe der Moltkestr.

Den fahrgeometrischen Anforderungen von Grof3fahrzeugen sind sowohl im
Kreis als auch in den Einmindungen noch durch erhebliche Ausweitung der
Fahrbahnflachen ausreichend Rechnung zu tragen. Die notwendigen Aufstell-
flachen vor der Lichtsignalanlage in der Hammer Str. I6sen zudem einen nicht
unerheblichen Mehrbedarf an Fahrbahnflachen im Zufahrtsbereich aus.
Wesentliche Defizite weist der Vorschlag auch hinsichtlich der erheblichen
Einschrankungen in der Verkehrsverteilung auf: So fehlen die direkten Zu-
fahrtsmoglichkeiten von der Moltke-, Hammer- und Hafenstral3e in Richtung
Altstadt / LudgeristraBe. Auch die Linksabbiegespuren fir Fahrten von der
Schorlemer Str. in Richtung HafenstraBe und Hammer Str. sind unzureichend
dimensioniert. Ferner ist die ausschliel3liche Ausfahrtsmoéglichkeit von der
Ludgeristral3e in Richtung Weseler Str. funktional zu hinterfragen.

Letztendlich entfallen mit Aufgabe des Kreisverkehrs auch grundsatzlich die
bestehenden Wendemdoglichkeiten fur Kraftfahrzeuge, die nicht nur von Orts-
unkundigen genutzt werden.

Die im Offentlichen Kolloquium erstmals skizzenhaft vorgestellte Grundidee
weckte ein hohes offentliches Interesse, kann jedoch insofern nicht Uberzeu-
gen, da wesentliche verkehrsfunktionale Anforderungen nicht erfullt werden.
Hierzu zahlen Aspekte wie die extrem umwegige Erreichbarkeit der sudlichen
Innenstadt, die extrem ungunstige Abfolge der Signalanlagen, die das Kfz-
Aufkommen von funf Zufahrtsarmen in kurzen Abstanden bewaltigen mussen.
Obwohl die starkere gestalterische Aufwertung der Nordhalfte einen hohen
stédtebaulichen und gestalterischen Reiz besitzt, kbnnen die gravierenden
verkehrlichen Nachteile im Sudteil nicht ausgeglichen werden. Jede weitere
Optimierung fihrt zu weiteren Flacheninanspruchnahmen und zu weiteren
signaltechnischen Abhangigkeiten. Das neben den intensiven Umbaumal3-
nahmen im gesamten Fahrbahnbereich auch jede Einmindung voll signalisiert
werden muss, belastet den Vorschlag auch kostenmal3ig ungtinstig.

Aus diesem Grund kann aus Sicht der Verwaltung dieser Losungsansatz nicht
Uiberzeugen, zumal der fluinfspurige Umbau der sudlichen Platzhéalfte ein ver-
kehrsdominiertes Stadtbild erzeugt.
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