Innenstadtring Duren

Ein EinbahnstralRenring mit Zweirichtungsradweg als raumsparende
Losung mit Trennung des Radverkehrs vom Autoverkehr

Seit einem Vortrag in der Reihe "Forum Politik" vom 30. September 2019 liegt diese Idee auf dem Tisch.
Inzwischen sind Gespréche gefiihrt worden, um das Potential des Konzepts zu verdeutlichen. Einige Ein-
winde der Verwaltung konnten im Verlauf dieser Gespriache ausgerdaumt werden. Die Verwaltung wies
aber gleichzeitig darauf hin, dass "ein Zweirichtungsradweg umfangreicher weitergehender Untersu-
chungen und Gutachten bedarf, fiir die bisher kein politischer Arbeitsauftrag und kein Haushaltsansatz
vorliegen". Dieses Papier dient dazu, die Weichen dafiir zu stellen.

Es stellt die auf unserer Webseite schon seit Langerem in Aussicht gestellte Verschriftlichung des Kon-
zeptes eines EinbahnstraBenringes fiir Diiren dar. Wir hoffen, dass die Lektiire als anregend, inspirierend
und der ndheren Betrachtung wert empfunden wird. Der niederlédndische Radverkehrsexperte Sjors van
Duren schrieb uns, dass das Konzept aus seiner Sicht in sich logisch und gut begriindet sei.

ProRad ist iiberzeugt, dass ein solcher Innenstadtring, wenn die Optik stimmt (z.B. ansprechende Gestal-
tung der Pufferraume), Aufmerksamkeit iiber die Region hinaus mit sich bringen wird. Die erh6hte At-
traktivitit des Verkehrsraums fiir alle Altersgruppen und Verkehrsteilnehmer diirfte dazu beitragen, dass
Diiren auch als Wohnort attraktiver wird (Stichwort Standortfaktor). Ein Vorsprung zu anderen Stddten
lasst sich im Bereich des Verkehrsraumes vergleichsweise lange halten.

Einfihrung

Die Idee fiir den Innenstadtring entstand in Kempen (Niederrhein). Der dortige Innenstadtring ist links
dargestellt. Rechts Diiren, im gleichen MaBstab. Die Pfeile beim Kempener Ring zeigen, dass er — wie
ein normaler Kreisverkehr — gegen den Uhrzeigersinn konzipiert ist. Diese Wahl ist verkehrstechnisch
sinnvoll, weil der Verkehrsfluss deutlich verbessert wird (— Abschnitt 3). Deshalb ist das auch fiir Dii-
ren so angedacht. Nur der untere Bereich der August-Klotz-Stralle soll einspurig auch von Siiden befah-
ren werden konnen — fiir den Zielverkehr Innenstadt. Busse werden in der Schenkelstra3e und der ganzen
August-Klotz-Strale in beiden Richtungen fahren kdnnen.
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Ein grofier Vorteil eines Einbahnstraflenringes ist, dass viele Abbiegespuren entfallen konnen. Die
blau eingefarbten Abschnitte kennzeichnen die Bereiche, in denen die Abbiegespuren génzlich entfallen,
weil es keinen Verkehr im Uhrzeigersinn gibt. Bei den griin eingefarbten Bereichen entfallt die Abbiege-
spur nach links (auer den Sonderfall bei der Polizei — Zufahrt Weierstralle — gestrichelter Rand). So ent-
steht genug Raum fiir einen den ganzen Ring umfassenden Zweirichtungsradweg. Dieser Ring entspricht
tibrigens der Lage der ehemaligen Wallanlagen Diirens.
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Ein Teil der Hohenzollernstrae bildet den schmalsten Raum im Diirener Innenstadtring. Aus diesem
Grund hat ProRad fiir diesen Ort eine Visualisierung erstellt. Der fiir das Sicherheitsgefiihl der Radfah-

| NY

Abschnittweise transparent eingeblendet: Istzustand Sept. 2019

renden unerldssliche Pufferraum zwischen Fahrbahn und Radweg ist hier als Grasbereich gezeichnet.
Dies dient aber nur als Platzhalter fiir eine physikalische Trennung vom Autoverkehr. In der Praxis sind
hier kreative Losungen denkbar, die dem Bereich der Wallanlagen angemessen erscheinen und den
Stralenraum insgesamt aufwerten. Zum Beispiel ein Wasserlauf (der an Querstralen durch Rohre ge-
fiihrt werden kdnnte) oder sogar Mauerchen, die den damaligen Wall in Miniatur darstellen.

Im Nachfolgenden werden mdoglichst viele Aspekte des Innenstadtringes erldutert, aber bevor es in die
Details geht, wird die Einbettung in ein mdgliches Gesamtkonzept besprochen.

Die erste Detailfrage, die anschliefend behandelt wird, ist: Warum ein Zweirichtungsradweg und
nicht zwei Einrichtungsradwege? Bereits an dieser Stelle verweisen wir auf einen wertvollen und ide-
enreichen Beitrag, der im Februar 2020 im 'Tagesspiegel' erschienen ist: Wie sichere Radwege aussehen
kénnen:

https://www.tagesspiegel.de/berlin/beispiele-aus-aller-welt-wie-sichere-radwege-aussehen-

koennen/25538710.html
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1. Der EinbahnstraBenring im Gesamtkonzept

Es macht Sinn, den Innenstadtring zusammen mit den sogenannten Radialverbindungen zu denken.
Nachfolgend wird der Nahbereich des ProRad-Konzeptes — bis 4 Kilometer vom Marktplatz — dargestellt
(s. gestrichelte Kreise fiir 2 bzw. 4 km). Die Radialverbindungen an sich werden en détail in einem ande -
ren Papier erldutert (s. letzte Seite). Das gilt auch fiir die unterschiedlichen Farben, mit denen Routen ge-
kennzeichnet sind.

Was hier auffillt: Alle Radialverbindungen enden im Bereich der ehemaligen Wallanlagen. In diesem
Bereich gibt es bisher sogenannte Schutzstreifen.
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Es geht nun in erster Linie darum, sich klarzumachen, dass es Radfahrende gibt, die potentiell entlang
der Innenstadt fahren miissen, um ihr Ziel zu erreichen. Zum Beispiel Pendler/Schiiler, die von Giirze-
nich zum Kreishaus, zu den Schulen in der Bismarckstra3e oder zum Krankenhaus radeln oder vom Siid-
osten zur Veldener Strale wollen. Der Innenstadtbereich wird von vielen Radfahrenden als geféhrlich
wahrgenommen, weil dort die Verkehrsdichte am hochsten ist, und es auch viele Querungen gibt. Fiir
eine groBe Akzeptanz ist es unerlésslich, dass gerade im ehemaligen Wallbereich vom Autoverkehr ge-
trennte Radfiihrungen existieren.

Diese Uberlegungen legen nahe, dass fiir ein Gesamtkonzept der Innenstadtring von Anfang an mit ge-
plant werden muss. Die Reihenfolge der Radialen kann sich aus Analysen oder auch aus einer Beteili-
gung der Bevolkerung ergeben. Letzteres zu tun entspricht neueren Einsichten bei der Neugestaltung des
stadtischen Verkehrsraumes als Verkehrs- und als Lebensraum.

ProRad Arbeitsgemeinschaft Duren 20. Februar 2021 Seite 3von 7



2. Warum ein Zweirichtungsradweg?

Nachfolgende Querschnittsvergleiche zeigen, dass ein Zweirichtungsradweg eine vergleichsweise kom -
pakte Losung darstellt, ohne dass an anderer Stelle Breiteneinschrankungen hingenommen werden miis-
sen, oder wenn zwei Einrichtungsradwege vom Platz her nicht moglich sind. Dann steht man vor der
Wahl: Entweder Schutzstreifen und weniger Radfahrer, oder Zweirichtungsradwege und mehr Radfah-
rende.

In allen drei unten vorgestellten Varianten wird von beidseitigem Parken ausgegangen. Ob das in der
Praxis einseitig oder beidseitig ist, spielt fiir den Vergleich eine untergeordnete Rolle.-Die Grafiken wur-
den tiber streetview.org erstellt.

Schutzstreifen
Hier ist eine momentan tibliche
Aufteilung dargestellt: 1,5 m

'y &
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Beidseitiger Einrichtungsradweg
Hier kann der Sicherheitsabstand
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len, weil die Gefahr von Dooring- A= A= '_-
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Der Gehweg wire hier zu schmal.  Die Abstinde zwischen Radweg und Parksténde sind nicht lesbar. Es wurde hier 0,4 m eingetra-
gen. In der Praxis wird es eher mehr sein (Bordsteinkante+Ziegelstein)

6,00 m

Einseitiger Zweirichtungsradweg
Hier ist der Gehweg gleich breit

wie im ersten Bild, und die Fahr- 2 $ &
bahn ist so breit wie im zweiten w il : _ AN . - E K f-\ n
Beispiel . T || '
e nur einmal Pufferraum vonné-
ten; 22m 285 m a, 285 m 2m o0& 1Em 15 m 22m
e die Radwegbreite muss nicht Getweg | Parkstreifen Fahretreifen | T|  Fahrstreifen Parkstreifen | Mi.| Radstrei.. Radstrei., Gehweg
der Summe der Einzelradwege
entsprechen.

Dass fiir den Zweirichtungsradweg sogar eine etwas geringere Breite von nur 1,3 m je Richtung ausrei-
chend sein kann, kommt daher, dass Uberholer die jeweilige andere Hilfte zum Uberholen benutzen kon -
nen wie das bei Fahrbahnen fiir Autos auch geregelt ist.

Natiirlich wiirde eine Radwegbreite von 2,60 m (nur in einem des Gesamtringes) bei einer sehr starken Zunahme des
Radverkehrs nicht mehr ausreichen. Eine erhebliche Zunahme des Radverkehrs wiirde aber gleichzeitig dazu fiihren,
dass der Anteil des MIV deutlich zuriickgeht, so dass zu einem spéteren Zeitpunkt eine andere Raumeinteilung machbar
wire. Da der Zweirichtungsradweg im Wesentlichen auf der vorhandenen Fahrbahn entstehen soll und die Gehwege un-
angetastet bleiben, sind die Kosten iiberschaubar, so dass einem spdteren Umbau mit verdnderter Aufteilung des Ver-
kehrsraums nichts im Wege stiinde.

Der Puffer zu Parkbereichen ist etwas breiter als bei Einrichtungsradwegen, weil Radler der Gegenrich-
tung infolge des Rechtsfahrgebotes nahe an den geparkten Autos fahren.
Trotzdem besteht eine nur geringe Dooring-Gefahr, weil Radfahrende und Autoinsassen Blickkontakt haben. Auch kon-

nen entgegenkommende Radfahrer gut in Autos hineinsehen und leichter erkennen, ob jemand aussteigen mochte. Das
gilt zumindest fiir das oben skizzierte Beispiel eines Zweirichtungsradweges.

Die o.g. Grafiken und die diesen folgenden Erlduterungen stellen die Verkehrslage dar, die sich ergibt,
wenn es Kfz-Fahrspuren flir beide Richtungen gibt. Eine etwas andere Situation entsteht, wenn die Fahr-
bahn fiir Einrichtungsverkehr ausgelegt ist. Wird in diesem Fall der Zweirichtungsradweg — bei beid-

a

ProRad Arbeitsgemeinschaft Duren 20. Februar 2021 Seite 4 von 7



seitigem Parken — auf der linken Seite der Fahrspuren realisiert, muss der Pufferraum zu Parkbuchten
grof3ziiger bemessen werden. Beim Diirener Innenstadtring wire das der Fall, wenn der Radweg auf der
Innenseite realisiert wiirde. Allerdings siecht unser Konzept eine elegantere Losung vor:

Parkbuchten an der einen Seite; Radweg an der anderen Seite der Fahrbahn

Ein weiterer Vorteil, den Zweirichtungsradwege aber bieten, ist, dass sie die Trennung des Radver-
kehrs vom ruhenden Verkehr erméglichen. Der ruhende Verkehr sorgt einer aktuellen Studie des Ge-
samtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. zufolge fiir ein hohes Unfallrisiko fiir Ful3-
ganger und Radfahrer'. Wenn es nur an einer Seite Parkbuchten gibt (das ist teilweise bereits der Fall),
entsteht die nahezu ideale Situation, dass der Radverkehr uneingeschrinkt sichtbar ist.

ProRad hat die Visualisierung der Hohenzollernstrale dem ADFC-Bundesverband zukommen lassen.
Das Feedback war — insbesondere wegen der Trennung von Rad- und Parkbereichen — eindeutig positiv.
Es gibt zwar auch Bedenken, weil Zweirichtungsradwege als unfallgefdhrdeter gelten. In diesem Zusam-
menhang wies der ADFC auf die Bedeutung einer guten Beschilderung und Offentlichkeitsarbeit hin.
Man darf allerdings auch annehmen, dass die Unfallgefdhrdung sinkt, wenn Zweirichtungsradwege héu-
figer im Stadtbild vorkommen und eine Gewdhnung an diese Radinfrastrukturmittel eintritt. Ein Beitrag
zur Sicherheit ist unseres Erachtens auch die im Bild auf Seite 2 erkennbare unterbrochene Mittellinie.
Diese schirft das Bewusstsein aller Verkehrsteilnehmer dafiir, dass Radfahrer hier in beiden Richtungen
fahren diirfen, und zwar auch abseits von Einmiindungen und Kreuzungen.

In Deutschland sind Mittellinien zwar nur bei 4 oder mehr Meter breiten Radwegen (Radschnellwege) vorgesehen, aber

es gilt auch, dass die Regelwerke in vielen Details Empfehlungen darstellen, insbesondere wenn es um Baumalinahmen
im Bestand geht. Siehe auch die vielen Beispiele im Tagesspiegel-Artikel auf'S. 2.

Ganz wichtig ist folgender Aspekt: Bei Zweirichtungsradwegen gibt es naturgeméiB keine Geisterradler.
Damit ist deren Potenzial in Sachen Unfallhdufigkeit zwar nicht vollig verschwunden, aber zumindest
minimiert, weil Zweirichtungsradwege breiter sind. Ein gut durchdachtes Design wird ebenfalls zu einer
geringeren Unfallrate beitragen. Eine Einbahnstral3e triagt ebenfalls dazu bei.

SchlieBlich machen wir darauf aufmerksam, dass in groBBeren Abschnitten des Innenstadtringes auch gro-
Bere Radwegbreiten als 2,6 m realisierbar sind. Es wurde ja erwéhnt, dass die Hohenzollernstrafle (und
Bonner Stralie) die schmaleren Fahrbahnquerschnitte aufweisen.

3.  Warum Einrichtungsverkehr fiir motorisierte Fahrzeuge?

Der Hauptgrund fiir ProRad ist, dass es dadurch — wie eingangs erwiahnt — weniger Abbiegespuren gibt
wodurch auch an den Kreuzungen Platz fiir Radinfrastruktur entsteht. Weitere Aspekte:

¢  Fahrspuren konnten in der Hohenzollernstraf3e unterschiedlich breit angelegt werden, wenn Lkw
(und Busse) mit einem Uberholverbot belegt werden. Nach RASt 06, Bild 17, muss die Gesamt-
breite dann minimal 5,25 m betragen (statt 5,90 m bei Symmetrie und Begegnungsverkehr -
Regelbreiten sind 5,55 resp. 6,35 m). Die insgesamt bendtigte Fahrbahnbreite wird dadurch
geringer und es entsteht etwas mehr Platz flir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer.

® Schmalere Fahrbahnen sind sicherer. Das ist belegt, und ldsst sich darauf zuriickfiihren, dass der
motorisierte Verkehr zwangslaufig langsamer fahrt und die Fahrer auch besser aufpassen.

e  Fiir FuBBgénger ist die Aufgabe, eine zweispurige Einbahnstralle zu iiberqueren, weniger komplex
als das Uberqueren einer gewdhnlichen Stra8e mit einer Fahrspur fiir jede Richtung. Das ist im
Bereich der Innenstadt, wo viele Menschen zu Full unterwegs sind, ein nicht zu unterschitzender
Vorteil.

¢ Der Verkehrsfluss verbessert sich signifikant. Wir haben bei der Erarbeitung des Konzeptes ein
vergleichbares Projekt in Roermond vorgefunden, wenn auch nur in einem Abschnitt des Ringes.
Die Stadt Roermond teilte uns mit, dass Staus dort inzwischen der Vergangenheit angehdren.
Zudem entstand dort sogar Platz fiir zwei Zweirichtungsradwege, beidseitig des StraBenraumes.
Das haben wir in einem separaten Papier dokumentiert, abrufbar unter https://prorad-dn.de/dos-
sierffroermond.

1  https://udv.de/download/file/fid/12576
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Wir erldutern nun einen der wesentlichen Griinde fiir den verbesserten Verkehrsfluss.

Nebenstehend ist eine Vollkreuzung mit allen méglichen
Fahrtbewegungen dargestellt. Aus jeder Richtung sind deshalb
drei Pfeile gezeichnet. Und es ist erkennbar, dass es in jedem
Ziel drei Pfeilspitzen mit verschiedenen Farben gibt.

Im Mittelbereich der Kreuzung gibt es 16 Schnittpunkte. Das
sind die Konfliktpunkte, die bei verkehrsstirkeren Kreuzun-
gen mit Ampelanlagen "entschérft" werden.

Einbahnstraflenring links herum

Wir stellen uns vor, dass dies die Ecke Hohenzollern-
stralBe/Bonner Straf3e/Friedrichstral3e ist. Mit zwei Linksabbie-
gespuren (hier: von der Bonner Stralle in die Hohenzollern-
straf3e).

Es bleiben lediglich 3 Kreuzungspunkte der Linien iibrig!

Hinweis: Stellen, bei denen Pfeile aus zwei oder drei Richtun-
gen zusammenkommen, stellen zwar keine Kreuzungspunkte,
aber immerhin "Konfliktpunkte" dar, die iiblicherweise eben-
falls mit Hilfe von Lichtsignalanlagen geregelt werden.

4. Was ist mit dem Busverkehr?

Diese Frage wurde bereits kurz angesprochen. Bei der August-Klotz-Straf3e ist die Lage klar: Diese Stra-
Be ist breit genug, so dass die Uberholspur an der rechten Hilfte des StraBenraumes als Busspur genutzt
werden kann. Bis zur Weierstralle kann sie dann auch fiir Pkw/Lkw-Verkehr freigegeben werden. Bei der
Schenkelstra3e soll eine Grafik verdeutlichen, wie wir uns das gedacht haben.

Diese Grafik ist ein Ausschnitt aus einer groBe- |
ren Grafik, die in der Anlage dargestellt ist
(Platz der deutschen Einheit).

Es geht hier lediglich um die Busspur in der
Schenkelstrafie. Die soll genau dort angelegt
werden, wo sich bisher die Uberholspur befin-
det, die an den Griinbereich inmitten der
Schenkelstralle grenzt.

Im Wesentlichen soll die Radspur den Bereich
der bisherigen rechten Fahrspur und des
Schutzstreifens einnehmen. Daraus wird klar,
dass zwischen Fahrspur und Radweg ausrei-
chend Pufferraum moglich ist (fett gestrichelte
mint-weifle Linie).

Hinweis: die Diagonalquerung fiir Radfahrer
und Fuflgdnger wird in der Anlage besprochen.
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Auf der Innenseite des Ringes gibt es (nur) eine Bushaltestelle, kurz vor der Weierstra3e. Im Prinzip
kann der neue Radweg dort der Einbuchtung der Bushaltestelle folgen. Dadurch gibt es auch Platz fiir
eine Ein- und Ausstiegsinsel zwischen Bus und Radweg. Eine solche Losung ist einer Losung, bei der
der Bus bei Anfahrt und auch bei Abfahrt den Radweg queren muss, eindeutig vorzuziehen.

Anlage

Eine detaillierte Vorstellung einzelner Bereiche des Innenstadtringes ist als Anlage separat beigefiigt.
Der Grund ist, dass die Argumente pro Innenstadtring in den 7 Seiten dieses Dokumentes zusammenge-
fiihrt sind. Ein Auftrag an die Verwaltung sollte die Untersuchung von Vor- und Nachteilen diverser Ge -
staltungsmoglichkeiten beinhalten. Zum Beispiel, weil die beiden Moglichkeiten der Lage des Zweirich-
tungsradweges (Innenseite bzw. Aullenseite) mit Vor- und Nachteilen verbunden sind, die bewertet wer-
den kénnen und miissen.

In der Anlage gibt es Luftaufnahmen mit eingezeichneten Elementen des Konzeptes, ergénzt um Bilder
vor Ort. So kann man sich die Verkehrssituation an verschiedenen Stellen besser vorstellen.

Dokument-Querverweise:
Ubersicht auf Dossierseite: https://prorad-dn.de/dossier#innenstadtring

Direktdownloads:
Anlage: https://prorad-dn.de/wp-content/uploads/2020/08/Innenstadtring-Konzept-Anlage.pdf
Roermond-Papier: https://prorad-dn.de/wp-content/uploads/2020/08/Roermond-Ringinfo.pdf

Radialkonzept
Begleittext: https://prorad-dn.de/wp-content/uploads/2020/08/Diiren-Radialen-Begleittext.pdf
Grafik: https://prorad-dn.de/wp-content/uploads/2020/08/Diiren-Radialen.pdf

Hinweis: Alle Straffennamen sind nach Einzoomen im PDF-Viewer lesbar.
Quellenhinweis:

Grafiken/Luftauthahmen basieren auf Openstreetmap oder TIM 2.0 (Land NRW); Fotos: ProRad.
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