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1 Hintergrund und Anlass

Mit der Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen (AGFS) verpflichtet sich die Stadt Kamen zur Férderung
der Nahmobilitat. Dabei kann sie bereits auf eine erfolgreiche Arbeit der Radverkehrsforderung in
der Stadt und im Kreis Unna zuriickgreifen. Aber auch in weiteren Feldern der Nahmobilitat sind
bereits einige Aktivitaten und MalRnahmen zu identifizieren, die vor allem vor dem Hintergrund des
Klimaschutzes durchgefiihrt werden. Grundlage dafir bildet das Integrierte Klimaschutzkonzept
der Stadt Kamen aus dem Jahr 2015.

Aber auch global betrachtet bietet das Thema Nahmobilitat ein groRes Potenzial, auch und gerade
um den zukinftigen Herausforderungen der Stadt- und Verkehrsplanung im Spannungsdreieck von
demographischem Wandel, Klimawandel und starkeren Umweltauflagen begegnen zu kdnnen. So
stellt der Stadtplaner Jan Gehl fest: ,Stadte [...], die ihre Bewohner in Bewegung setzen, betreiben
ganz nebenbei die billigste Gesundheitspolitik“l. Dabei hat neben der baulichen Planung auch das
Mobilitatsverhalten groRen Einfluss auf die Gesundheit der Menschen. In zunehmendem Malie ist
Bewegungsmangel weltweit verantwortlich fiir die Zunahme von Krankheit und Sterblichkeit?. In
Deutschland gilt Bewegungsmangel inzwischen als einer der groRten Krankheitsverursacher. Stu-
dien haben ergeben, dass maximal 10-20 % der Bevolkerung in Deutschland die fiir die Gesundheit
notwendige tagliche Minimalbeanspruchung erreichen®. Die Folgen dessen sind Ubergewicht und
Folgekrankheiten wie Bluthochdruck, Herzinfarkt oder Diabetes. Bewegung muss dementspre-
chend wieder mehr in den Alltag integriert werden. Tagliches zligiges Spazierengehen kann das Ri-
siko an Altersdiabetes zu erkranken um 60 % reduzieren, das Schlaganfallrisiko sinkt um 30 %, das
Herzinfarktrisiko sogar um 50 %*. Diese Entwicklungen haben konkrete volkswirtschaftliche Auswir-
kungen: So ergab eine Kopenhagener Studie, dass die Stadt von jedem Kilometer, der anstelle des
Autos mit dem Fahrrad zurilickgelegt wird, netto 23 Cent profitiert. Ein mit dem Pkw gefahrener
Kilometer hingegen kostet 16 Cent®. Zu dhnlichen Ergebnissen gelangt eine Studie des britischen
National Institute for Health and Clinical Excellence (NICE). Sie beziffert das Kosten-Nutzen-Verhilt-
nis flr Aufrechterhaltung und Ausbau von Fahrradinfrastruktur auf 1:11. Dies bedeutet, dass aus
jedem in die Fahrradinfrastruktur investierten Britischen Pfund elf Britische Pfund in Form von ge-
sundheitlichem und gesellschaftlichem Nutzen resultieren®. Wahrend der motorisierte Verkehr
Uber Jahrzehnte hinweg der dominierende Adressat der Stadt- und Verkehrsplanung war, dandert

sich das Planungsverstandnis in den letzten Jahren und das offentliche Interesse verdandert sich

1 Gehl2014:78

2 Woodcock et al. 2014: 1

3 Arbeitsgemeinschaft fuRginger- und fahrradfreundlicher Stiadte, Gemeinden und Kreise Nordrhein-Westfalen
2010: 7

4 Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise Nordrhein-Westfalen
2015: 16

5> COWI 2009: 5

6 Bealeetal. 2012: 871
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ebenso. ,,Immer weniger Menschen akzeptieren [...], dass das Auto im Stadtbild eine derartige Pro-

minenz hat“’.

1.1 Einleitung und Ziel

Ziel dieses Teilkonzepts ist gemaR des integrierten kommunalen Klimaschutzkonzeptes (IKSK) der
Stadt Kamen die weitere Erhohung des FuR- und Radverkehrsanteils am Modal Split der Stadt Ka-
men zulasten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) (vgl. Stadt Kamen 2015: 69). Ein wichtiges
Element ist hierbei die Rad- und FuRRverkehrsinfrastruktur. Langfristig soll die Stadt Kamen {iber ein
moglichst geschlossenes und hierarchisiertes Wegenetz — insbesondere fiir den Alltagsverkehr,
aber unter Beriicksichtigung von Freizeit- und touristischen Routen — verfiigen, das es ermoglicht,
sicher und bequem sowie moglichst zligig zu Fuls zu gehen und mit dem Fahrrad oder Pedelec zu
fahren. Hierfiir sind Verbindungen innerhalb der Stadt wichtig und Verbindungen zu den Nachbar-
kommunen. Auch die Schnittstellen zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) spielen eine we-
sentliche Rolle fir die Forderung der Nahmobilitat in der Stadt Kamen und sind bei der Konzeption
zu bericksichtigen. Eine integrierte FuB- und Radverkehrsforderung beschrankt sich nicht allein auf
die Infrastruktur (Netz und Abstellanlagen), sondern findet auf allen Ebenen statt und umfasst gute
Serviceangebote und eine entsprechende Offentlichkeitsarbeit gegeniiber der Politik, der Biirger-
schaft und weiteren Akteuren, die aktiv in die Rad- und FuBverkehrsférderung eingebunden werden
kénnen. Daher wurden im Rahmen der Konzepterstellung Beteiligungsmoglichkeiten in Form von
Stadtspaziergdngen, Planungsradtouren, Workshops und der Beteiligung tber Birgerzuschriften

angeboten.

Da im IKSK keine konkreten Angaben zum Modal Split getroffen wurden, wurden die Kommunen
im Kreis Unna als Referenz genutzt. Weil der FuBverkehr in Kamen heute mit 15,2 % den Spitzen-
platz im Kreis einnimmt, ist hier perspektivisch ein Halten des hohen Niveaus anzustreben (vgl. Kreis
Unna 2014: 38). Der Radverkehrsanteil hingegen liegt mit 13,2 % deutlich unter dem Bestwert von
Werne mit 21,5 % (vgl. Mobilitatsbefragung Kreis Unna 2014: 38). Als ambitioniertes Langfristziel
bis 2030 fur den Radverkehr in Kamen wurde ein Anteil von 25 % am Modal Split angestrebt. Die in

diesem Konzept formulierten MaBnahmen dienen dazu dieses Ziel erreichen zu kénnen.

7 Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit 2015: 1
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Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen 3

1.2 Erarbeitungsschritte und Methodik

Das , Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat” wurde in enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwal-
tung sowie den Biirgern erarbeitet. Dabei teilte sich die Konzepterstellung grundsatzlich in zwei
Arbeitsphasen auf (siehe untenstehende Abbildung). Die erste Arbeitsphase umfasste die Analyse,
die zweite Arbeitsphase die Konzepterstellung anhand von MaBnahmen. Parallel dazu verliefen un-

terschiedliche Abstimmungsprozesse sowie Veranstaltungen zur Einbeziehung der Bevélkerung.

Abbildung 1: Bearbeitungsschritte bei der Konzepterstellung

Abstimmung und
o SWOT-Analyse Aufbereitung Offentlichkeitsarbeit
2 . . fir die Nah- von Good-
= | CO,-Bilanzierung e .
= mobilitét in Practice- . .
< Kamen Beispielen Arbeitskreis

Potenziale und Mobilitéts-Café
Herausforderungenin Kamen
Planungsradtour/-
spaziergang

§ Nahmobilitats- Umsetzungs- Controlling-
= konzept fahrplan konzept Abstimmung mit der
N Verwaltung

Quelle: Eigene Darstellung

In der Arbeitsphase der Analyse wurde aufbauend auf den bereits vorhandenen Daten im Online
Tool ECORegion eine CO»-Bilanzierung durchgefiihrt. Zusatzlich erfolgte die Betrachtung der beste-
henden Situation des Ful3- und Radverkehrs in Kamen. Hierfiir wurden Befahrungen und Begehun-
gen vor Ort genutzt, um besonders problematische Situationen und Orte im Stadtgebiet zu ermit-
teln. Auch die Ergebnisse der Planungsradtouren, des Planungsspaziergdange und der weiteren
Workshops, bei denen Biirger ihre Einwande und Bedenken in die Analyse einbringen konnten so-

wie Anregungen (iber die Website der Stadt, per E-Mail oder in Ausschissen, flossen in das Konzept
ein.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



4 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen

2 Rahmenbedingungen fiir den FuBB- und Radverkehr in Kamen

2.1 Bisherige MaBnahmen und Konzepte der Stadt Kamen

Die Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes Nahmobilitat kann auf einige bereits bestehende Kon-
zepte zuriickgreifen und aufbauen. Ergebnisse dieser bestehenden Konzepte werden entsprechend
in die Erarbeitung des vorliegenden Konzeptes aufgenommen. Hierzu zahlen vor allem das Inte-
grierte Handlungskonzept Kamen-Heeren-Werve sowie das Integrierte Klimaschutzkonzept der
Stadt Kamen.

Integriertes Handlungskonzept Kamen-Heeren-Werve (2015)

Das Integrierte Handlungskonzept (IHK) fir Kamen-Heeren-Werve umfasst eine grundlegende Ana-
lyse und Darstellung der Strukturdaten, eine Analyse zur stadtebaulichen und funktionalen Gliede-
rung von Wohnen, Handel, Gastronomie, Dienstleistungen, Freizeit, Erholung, Bildung und Kultur
sowie offentlicher Einrichtungen und des 6ffentlichen Raums. Dazu wurden Entwicklungspotenzi-
ale, Ziele und MaRnahmen als Bausteine des Handlungskonzeptes erarbeitet. Sowohl die Analyse,
als auch die Mallnahmen sind dabei zum Teil nahmobilitatsrelevant und damit wichtig fiir das ge-
samtstadtische Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt. Nahere Ergebnisse werden dabei in der Ana-

lyse der Bestandssituation des FuRverkehrs in Kapitel 2.4 dargestellt.

Integriertes Klimaschutzkonzept (2016)

Im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzepts fiir die Stadt Kamen wurden entsprechend der
Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten die Inhalte Energie- und CO»-Bilanz, Potenzial-
analyse, Akteursbeteiligung, MalRnahmenkatalog sowie ein Controlling-Konzept und ein Konzept
zur Offentlichkeitsarbeit be- bzw. erarbeitet. Mit Hilfe dieses Konzeptes wurde ein Grundstein zur
Orientierung fir die kiinftigen Klimaschutzaufgaben gelegt. AuBerdem dient es der Ausrichtung der
Stadt hin zu mehr CO,-Neutralitdt. Das Konzept umfasst eine Vielzahl von MalRnahmen zu Mobilitat
und Verkehr, die unter anderem die Erstellung und Umsetzung eines umfassenden Nahmobilitats-

konzeptes vorschlagen. Diese MaRnahme wird nun mit dem vorliegenden Konzept umgesetzt.

Fahrradabstellanlagen-Konzept fiir den zentralen Innenstadtbereich (2016)

Im Jahr 2016 wurde fiir die zentrale Innenstadt ein Fahrradabstellanlagen-Konzept erstellt. Darin
werden in einem ersten Teil die allgemeinen Anspriiche an Fahrradabstellanlagen aufgefiihrt. Dazu
zahlen die rechtlichen Grundlagen der Landesbauordnung, Regelungen des Baugesetzbuchs sowie
weitere rechtliche Regelungen. Darliber hinaus werden allgemeine sowie standortbedingte Anfor-
derungen an Fahrradabstellanlagen aufgefiihrt. Auch Kosten und Finanzierung sowie Férdermdog-

lichkeiten finden Beachtung.
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Im zweiten Teil wird schlieBlich eine Bestandsaufnahme von Fahrradabstellanlagen in Kamen-Zent-
rum durchgefihrt und die Abstellanlagen-Standorte in eigenen Steckbriefen dargestellt. Darauf und
auf dem ersten Teil aufbauend werden Handlungsempfehlungen fiir die Kamener Innenstadt ent-
wickelt, die unterschiedliche Bedirfnisse (Kurzzeitparken, Langzeitparken etc.) berlicksichtigen. Die
vorgeschlagenen MalBnahmen sind an diese Bedlirfnisse wie an die allgemeine Nachfrage ange-

passt und stellen damit einen wichtigen Leitfaden fiir die Verbesserung des Status Quo dar.

Klimaschutzmanagement (2017)

Aufbauend auf den Ergebnissen und Empfehlungen des integrierten Klimaschutzkonzepts aus dem
Jahr 2016 wurde eine neue Stelle geschaffen. Diese befristete Personalstelle wurde im Mai 2017
mit einem Klimaschutzmanager besetzt. Schwerpunkt seiner Arbeit ist die begleitende Malinah-
menumsetzung aus dem IKSK einschlieflich des Aufbaus eines Klimaschutz-Controllingsystems. Im
IKSK wurde eine Vielzahl von MaBnahmen beschlossen, die sich auch mit der Nahmobilitat und dem
Mobilitatsverhalten von verschiedenen Zielgruppen beschaftigen. Dazu gehdren unter anderem die
Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit, die Erstellung von Konzepten, die Initiierung neuer Inf-
rastrukturprojekte wie Mobilstationen, Fahrradabstellanlagen u.v.m. Aufgrund der Uberschneidun-
gen in den beiden Konzepten kann der Klimaschutzmanager als wichtiger Multiplikator fir die Er-

gebnisse wirken und auch die spatere inhaltliche Umsetzung begleiten.

2.2 Mobilitatsverhalten

Potenziale zur Verlagerung von motorisierten Fahrten (insbesondere mit dem Auto) auf den um-

welt-freundlichen Ful3- und Radverkehr bestehen insbesondere in der Alltagsmobilitat.

Der aktuelle Modal Split fir Kamen wies im Jahr 2012 einen Radverkehrsanteil von 13 % auf. Dies
bedeutet, dass 13 von 100 Wegen, die die Bevolkerung von Kamen unternimmt, mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden. Im Bundesdurchschnitt liegt der Radverkehrsanteil bei 12 % (MiD 2008), in
Nordrhein-Westfalen im Schnitt bei 12,5 %. Auch im gesamten Kreis Unna liegt der Anteil bei
12,2 %. Folglich stellt sich der Radverkehrsanteil in Kamen etwas héher dar. Im Vergleich mit ande-
ren Kommunen des Kreises Unna weist Kamen nach Werne und Liinen den dritthdchsten Anteil des
Radverkehrs am Modal Split auf. Spitzenwerte erreicht die Stadt Kamen im kreisweiten Vergleich

hingegen im FuRRverkehr. Hier steht sie mit einem Anteil von 16 % an erster Stelle.
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Abbildung 2:Modal Split in Kamen

zu Ful® M Fahrrad

MV mOv

Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kamen (2012)

Fast 86 % der Haushalte in Kamen besitzen mindestens ein Fahrrad —im Schnitt sind es 2,0 Rader.
Dennoch nutzen nur etwa 13% der Kamener Bevélkerung das Fahrrad regelmafig. Bei den Kfz ist
dieser Anteil mit 62 %8 deutlich hdher.

Aktuell wird das Auto auch auf kurzen Strecken (bis 5 km) sehr haufig genutzt. Auf Wegen mit einer
Lange unter einem Kilometer werden bereits fast ein Viertel der Wege mit dem Auto zurlickgelegt
(23 %), bei einer Lange von 2 - 5 km schon 67 %. Diese Entfernungen bis 5 km eignen sich insbeson-

dere fir die Verlagerung des MIV auf den Rad- und FuRverkehr.

Abbildung 3: Verkehrsmittelnutzung in Abhangigkeit der Wegelange (in Prozent)

bis 1 km

1,01 km bis 2 km
2,01 km bis 5 km
5,01 km bis 10 km
10,01 km bis 20 km

Uiber 20 km

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu Fu® ® Fahrrad MV m OV

Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kamen (2012)

Vor allem in der Freizeit und fir den Weg zur Ausbildung wird das Fahrrad bereits hdufig genutzt.

Im Bereich der Pendlerverkehre besteht weiteres Potenzial, den Anteil an umweltfreundlichen Ver-

8 Erhebung Helmert
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kehrsmitteln zu erhéhen. Schiiler stellen insbesondere vor dem Hintergrund einer langfristigen Mo-
bilitatsentwicklung eine wichtige Zielgruppe dar. Wenn diese eine addquate Mobilitatserziehung
erfihrt, kann sie eine Mobilitatskultur des Umweltverbundes dauerhaft stirken®. Denn fast ein
Viertel (23%) der Wege zur Erreichung des Ausbildungsplatzes, der Schule oder der Uni (Teil der
Wegekette in Kamen) werden mit dem Fahrrad zurlickgelegt, wohingegen fiir Wege zum Arbeits-

platz das Fahrrad verhéaltnismaRig selten genutzt (9 %) wird.

Abbildung 4: Verkehrsmittelnutzung in Abhdngigkeit des Wegezwecks (in Prozent)

Freizeit
Besuch

Begleitung

Ausbildung / Schule
/ Uni

private Erledigung

Einkaufen/
Bummeln

dienstl. / geschéftl. | 7%

Arbeit |5%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

zu FuR ® Fahrrad MV [ YoV, M sonstiges

Quelle: eigene Darstellung nach Stadt Kamen (2012)

9 Erhebung Helmert
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Die meisten innerstadtischen Wege, werden zwischen den Stadtteilen Kamen-Zentrum und Stdka-
men zuriickgelegt®. Insgesamt sind die Wege deutlich auf Kamen-Zentrum ausgerichtet. Auch aus
Kamen-Methler und Kamen-Heeren-Werve gibt es starke Wegeverkniipfungen nach Kamen-Zent-
rum (siehe untenstehende Abbildung). Die tangentialen Verbindungen zwischen Kamen-Methler
und Stidkamen, bzw. Kamen-Heeren-Werve sind im Vergleich deutlich geringer ausgepragt. Auf-
grund der fahrradfreundlichen Distanzen der relativ kompakten Siedlungsstruktur der Stadt Kamen,
liegt die Prioritdt des Ausbaus eines attraktiven Radwegenetzes in der Verknilipfung des gesamten
Stadtgebietes.

Abbildung 5: Anzahl der Wege innerhalb der Stadt Kamen
_______________________________________________________________________________________________________________|] |

Klimaschutzteilkonzept
Nahmobilitdt Kamen

Anzahl der Wege
innerhalb der Stadt Kamen

Heeren-Werve

~
Wege innerhalb der Stadt
| | 2.000
4.000
6.000
8.000
Entfernungen*
— unter 5 km
5 bis unter 10 km
\_*Entfernungen auf Grundlage von google maps
|
rq
[ . R T——— Stand:
Planersocietit @ P

Quelle: Planersocietat nach Stadt Kamen (2012)

Auch Uber die Stadtgrenzen hinaus gibt es intensive Verbindungen zu den benachbarten Stadten
und Gemeinden (siehe Abbildung 6). Neben Dortmund als Oberzentrum mit Gber 4.600 Pendelnden
pro Tag, ist besonders die Stadt Unna mit tGber 4.100 Pendelnden ein wichtiges Ziel und eine wich-
tige Quelle im Alltagsverkehr.

10 Erhebung Helmert
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Abbildung 6: Pendlerverflechtungen der Stadt Kamen (mit einem Pendleraufkommen >500)
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende; Datengrundlage: IT.NRW)
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2.3 Siedlungsstruktur und Topographie

Die Siedlungsstruktur einer Stadt hat groRen Einfluss auf das Radfahren und das ZufuBRgehen. Die
Siedlungsstruktur in Kamen zeichnet sich durch die Polyzentralitdt der Hauptsiedlungsbereiche aus
(Wohnen, Arbeiten, Bildung, Verwaltung). Der Stadtteil Kamen-Zentrum ist der Siedlungsschwer-
punkt des Stadtgebietes mit seinen umfangreichen Versorgungs,- Bildungs- und Verkehrsangebo-
ten. Zugleich ist die zentrale Innenstadt ein wichtiger Wohnstandort. Die Stadtteile Methler (im
Westen des Stadtgebietes) sowie Slidkamen und Heeren-Werve (im Stiden bzw. Osten des Stadt-
gebietes) sind wichtige erganzende Siedlungsschwerpunkte hauptsachlich mit Versorgungsfunk-
tion. In den genannten Schwerpunktbereichen befinden sich die wichtigsten infrastrukturellen Ein-
richtungen (Schulen, Verwaltung, Freizeiteinrichtungen). Dies spiegelt sich im Nutzendenverhalten
wider. So betragt die Entfernung bei rund 80% der Wege mit dem Zweck Einkaufen und Bummeln

weniger als 5km (vgl. Haushaltsbefragung 2012).

Nahezu das gesamte Stadtgebiet ist in einem Luftlinienradius von 5km von Kamen-Zentrum aus zu
erreichen (siehe Abbildung 7). Diese Entfernungen kénnen mit dem Rad gut zurilickgelegt werden.
Insbesondere mit steigender Verbreitung von Pedelecs werden die Strecken mit noch weniger An-
strengungen zuriickzulegen sein. Aktuell werden 20% der Wege mit einer Ldange unter 5km mit

dem Rad zuriickgelegt — 45% jedoch mit dem Pkw.

Zu Ful’ sind die Erreichbarkeitsradien kleiner, dennoch ist durch die gute Versorgung mit Einzelhan-
del auch in den Stadtteilen (zentrale Siedlungsbereiche) eine sehr gute Erreichbarkeit gegeben. Vor
allem innerhalb der zentralen Siedlungsbereiche werden deswegen eine Vielzahl von Wege bis zu
1 km zu FuB zuriickgelegt. Doch auch auf Entfernungen zwischen 1 - 2km werden noch 18 % der
Wege zu FuR bewaltigt. Folglich wird der Fokus der FuRverkehrsforderung auf die zentralen Lagen

sowie auf wichtige Verbindungen fir Wege bis 2 km gelegt.

Neben der raumlichen Erreichbarkeit spielt auch die Topographie eine grof3e Rolle fiir die Attrakti-
vitat der koérperkraftbasierten Nahmobilitat. Nennenswerte Steigungen und Gefille, die z. B. mobi-
litatseingeschrankten Menschen oder Radfahrenden zu schaffen machen, gibt es in Kamen nicht.
Lediglich einige Ingenieurbauwerke (Bricken und Unterflihrungen) weisen kurzfristig gewisse Stei-

gungen auf.

Verbunden mit der glinstigen Topographie bietet die Raumstruktur der Stadt Kamen duRerst giins-

tige Voraussetzungen fiir einen steigenden Anteil der Nahmobilitdat am Verkehrsaufkommen.
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Abbildung 7: Siedlungsstrukturen von Kamen
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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2.4 Bestandssituation FuBverkehr

24.1 Unfallgeschehen

Bei der Interpretation von Verkehrsunfillen mit Beteiligung von zu FuR Gehenden und Radfahren-
den ist wichtig, dass die amtliche Unfallstatistik der Polizei nur solche Unfalle beinhaltet, die poli-
zeilich gemeldet wurden. Eigenstiirze ohne Fremdeinwirkung, die (besonders bei dlteren Men-
schen) haufig vorkommen, werden in der Regel nicht polizeilich erfasst. Besonders zu Stiirzen we-
gen mangelhafter Oberflachenqualitdt oder einem unzureichenden Pflegezustand von Gehwegen

kénnen aus der vorliegenden Statistik prinzipbedingt keine Erkenntnisse gewonnen werden.

Im Bezugszeitraum (2012-2016) ereigneten sich in Kamen insgesamt 70 Unfalle mit Beteiligung von
zu FuR Gehenden, bei denen 71 Personen verletzt wurden. Von 2013 auf 2016 war eine steigende
Tendenz der Unfille zu verzeichnen. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt von ca. 0,41 verletzten
oder getoteten zu FuR Gehenden pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern im Jahr 2016, hatte
Kamen im selben Jahr eine leicht erhéhte Quote von 0,43 verletzten oder getdteten zu FuR Gehen-

den pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern.

Nur einer der erhobenen Unfille verlief ohne Personenschaden. Bei Unféllen, in die ein PKW invol-
viert war, blieben die Autofahrenden stets unverletzt. Zu Fu Gehende wurden hingegen in lGber
97 % der erfassten Unfadlle mindestens leicht verletzt. Ein Todesfall ereignete sich 2016 als ein zu

FuR Gehender beim Uberschreiten der Fahrbahn mit einem Sattelschlepper kollidierte.

Abbildung 8 Trendlinie verunfallte zu FuR Gehende
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Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Unna

11 Eigene Berechnung nach Destatis Angaben flr 2016
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Schuldfrage

Bei nur 20% der ermittelten Unfdlle mit FuBverkehrsbeteiligung trugen zu FuR Gehende nach An-
sicht der Polizei bei der Unfallaufnahme die Schuld an dem Unfall'2. Knappe 66 % der Unfille mit
zu FuB Gehenden wurden von Pkw Fahrenden verursacht und ca. 8,5 % von Lkw Fahrenden. Unfélle
werden also Uberwiegend von motorisierten Verkehrsteilnehmenden verursacht. Auch eine Teil-
schuld der zu FuB Gehenden konnte in nur zwei Fallen identifiziert werden. In diesen Fallen trug ein

falsches Verhalten der zu FuR Gehenden zu dem Unfall bei.

Unfallursache

Unfalle mit FuBverkehrsbeteiligung ereigneten sich in Kamen aufgrund unterschiedlicher Ursachen.
Am haufigsten waren Autofahrende die Unfallverursacher, so waren Fehler beim Wenden oder
Rickwartsfahren die hauptsachliche Unfallursache (27,1 %), gefolgt von Fehlern gegeniiber zu FuR
Gehenden an Haltestellen (14,3 %), an FuBgangeriberwegen (11,4 %) und beim Abbiegen (8,6 %).

Waren zu FuR Gehende die Unfallverursacher, lieR8 sich dies Gberwiegend auf eine Nichtbeachtung

des Fahrzeugverkehrs beim Uberschreiten der Fahrbahn zuriickfiihren (12,9 %).

Durch die gliicklicherweise geringe Anzahl der Unfalle mit zu FuB Gehenden kénnen nur generelle
Empfehlungen fiir die Verbesserung der Sicherheit von zu Full Gehenden abgeleitet werden, da
keine konkreten raumlichen Schwerpunkte vorliegen. Zur Verbesserung der Sicherheit werden im
MafRnahmenkatalog fiir den FuBverkehr (siehe Kapitel 5.3) bauliche und ordnungsrechtliche MaR-
nahmen vorgeschlagen. In Kapitel 5.4 werden aulRerdem neuralgische Kreuzungsbereiche und Stre-
ckenabschnitte dargelegt, die auch hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir zu Full

Gehende weiter untersucht werden sollten.

Unfallhédufungsstellen

Unfallhdaufungsstellen sind laut Unfallkommission NRW Knotenpunkte, fiir die innerhalb eines Jah-
res drei Unfédlle des gleichen Grundtyps mit Getoteten, Schwerverletzten, Leichtverletzten oder
schweren Sachschaden erfasst wurden (vgl. Anlage 3 zu Aufgaben der Unfallkommission NRW) 3,
In der Stadt Kamen lasst sich flr den FuBverkehr keine Unfallhdufungsstelle im Sinne der Definition
der Unfallkommission identifizieren. Dennoch kdnnen einige Streckenabschnitte bzw. Knoten-

punkte identifiziert werden, an denen Unfallhdufungen auftreten (siehe Abb. 7).

12 Beij einer anschlieRenden gerichtlichen Klarung kann die Schuldfrage ggfs. anders neu beurteilt werden.
13 Innenministerium und Ministerium fur Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2008
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Tabelle 1: Unfallbelastete Strecken und Knotenpunkte in Kamen 2012-2015 (nur bezogen auf Unfille mit
Beteiligung FuBverkehr)

Unfalle

ge-

samt/mit Hauptunfallty-

Perso- pen

nenscha-

den
Linener Stralle 3/3 0(0) 0(0) 3(3) Sonstiger Unfall
Lunener StraRe / Uberschreiten-
Weddinghofer Stralle 3/3 0(0) 0(0) 3(3) Unfall
Dortmunder Allee / .
Unnaer StraRe 3/3 0(0) 0(0) 3(2) Abbiege-Unfall

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Unna

Abkiirzungen: PS = Personenschaden; F = zu Full Gehende; SV = Schwerverletzter; LV = Leichtver-

letzter
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Abbildung 9: Unfalle mit Beteiligung von zu FuB Gehenden in den Jahren 2012 bis 2015
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Quelle: eigene Darstellung auf Datengrundlage der Kreispolizeibehdrde Unna (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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2.4.2 FuRverkehr in Kamen

Zur Analyse der Bestandssituation im FulRverkehr wurde zum einen das Stadtzentrum der Stadt Ka-
men, zum anderen das Nebenzentrum Kamen-Methler untersucht. Hinsichtlich des Stadtteils Ka-
men-Heeren-Werve wurde auf das Integrierte Handlungskonzept aus dem Jahr 2015 zurlickgegrif-
fen. Dessen Ergebnisse und Aussagen wurden im Rahmen dieses Konzeptes aufgegriffen und um

eigene Erhebungen erweitert.

Insgesamt wurden wichtige Quell- und Zielbeziehungen auf Mangel im Netz hin untersucht und in
ihren FuBverkehrsqualitaiten bewertet. Besondere Berlicksichtigung fand hierbei auch die Schul-

wegsicherheit sowie die Barrierefreiheit.

Kamen-Zentrum

In Kamen-Zentrum wurde vor allem die fuBBlaufige Anbindung des Bahnhofs an die Innenstadt, die
Bestandssituation innerhalb der FuRgangerzone sowie die Schulwegsicherheit analysiert. Auffallig
ist zunachst, dass die Stadt Kamen Uber keine gesonderte Beschilderung fir den Fullverkehr ver-
fligt. Am Bahnhof Ankommende kann sich der FuRverkehr nur an der Beschilderung des Radrou-

tennetzes NRW in Richtung Innenstadt orientieren.

Das unmittelbare Bahnhofsumfeld ist barrierefrei gestaltet und verfiigt Gber eine hohe Aufenthalts-
qualitdt sowie ausreichend Sitz- und Verweilmoglichkeiten, auch bedingt durch den Haltepunkt des
Busverkehrs. Die zentrale Achse in Richtung Innenstadt stellt die BahnhofstraRe dar, die als Fahr-
radstralle ausgewiesen ist. Dies und die derzeitige Gestaltung kommen auch dem FuBverkehr zu-
gute, indem ausreichend Raume fiir diesen bereitgehalten werden. Anders stellt sich dies im wei-
teren Verlauf der Bahnhofstralle ab dem Miihlentorweg dar. Hier kommt es vermehrt zu Engstellen
und Konflikten mit dem ruhenden Verkehr, da die Raume fiir den FulRverkehr mit nur etwas mehr
als 1,5m relativ schmal sind. Dariiber hinaus verringern an einigen Punkten Aufsteller des angren-
zenden Einzelhandels die Raume weiter. Insgesamt begiinstigen die StraRenraumproportionen hier
eindeutig den Kfz-Verkehr, dem 77 % des Strallenraums fiir den fahrenden und ruhenden Verkehr
zur Verfligung gestellt werden. Das angestrebte Verhaltnis fir StraBenraumproportionen liegt laut
Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen (RASt 06) jedoch bei 30% : 40% : 30% (Seitenraum :
Fahrbahn : Seitenraum). Dieses ,,Missverhaltnis” stellt in der Innenstadt von Kamen-Zentrum den-

noch keine Ausnahme dar.

Auch im weiteren Verlauf sind die StraBenraumproportionen, zum Beispiel in den StraRen Am Geist,
Nordstralle, OststraBe, Weststralle oder im Edelkirchenhof, durch den Kfz-Verkehr gepragt und
stellen mindestens punktuell zu geringe Flachen fir den FulRverkehr zur Verfligung. Spitzenwerte
werden hier in der Nord- und OststralRe erreicht, in denen die Flache fir den Kfz-Verkehr 83 % be-
tragt. Positiv hervorzuheben ist jedoch, dass an vielen Stellen Querungshilfen zu finden sind. Hierbei
handelt es sich vornehmlich um FuBgédngeriberwege, die allerdings in vielen Fallen nicht vollstandig

barrierefrei sind (keine taktilen Elemente).
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Die FulRgdngerzone in Kamen-Zentrum ist fuBgadngerfreundlich gestaltet und zeichnet sich durch
eine hohe Aufenthaltsqualitdt aus. Sitz- und Verweilmoglichkeiten sind in ausreichender Zahl und
in Form unterschiedlicher Elemente (Banke, Sitzwiirfel etc.) vorhanden. Teilweise werden diese je-

doch zum wilden Abstellen von Fahrradern genutzt.

Abbildung 10: Sitz- und Verweilmoglichkeiten in Kamen-Zentrum (WeststraRe)

Quelle: Planersocietét

AuRerhalb der FuBgéngerzone sind diese Sitz- und Verweilmoglichkeiten dariiber hinaus haufig in
einem schlechteren Zustand. So lasst sich beispielsweise der sogenannte Sparkassenplatz, der auf-
grund seiner Lage als Tor zur FuRgédngerzone hohes Potenzial aufweist, Lebendigkeit und Attrakti-

vitdt vermissen.
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Abbildung 11: Sparkassenplatz als Eingangstor zur FuBgdngerzone

Quelle: Planersocietat

Eine allgemein wenig verbreitete Regelung ist in der Kampstral3e zu finden. Hier ist die FuRganger-
zone streckenweise fiir Radfahrer und den Kfz-Verkehr freigegeben. Die klare Abgrenzung eines
vermeintlichen ca. 1,0 m breiten Gehweges durch Poller suggeriert hier jedoch eine Fahrbahn und
einen Seitenraum. Wahrend der Erhebung wurde dementsprechend beobachtet, dass sich zu Fu
Gehende vornehmlich auf den seitlichen Flachen bewegten, nicht jedoch auf der vermeintlichen
Fahrbahn, die als FuBgdngerzone genutzt werden diirfte. Diese Regelung ist als Querung zur besse-
ren Erreichbarkeit zum Einkaufszentrum Kamen Quadrat eingefiihrt worden. Die Folgen fiir die tat-
sachliche Raumaneignung des FulRverkehrs in der eigentlich dem FuRgéngerverkehr vorbehaltenen

Zone ist als negativ zu bewerten.

AuRerhalb des Zentrums ist vor allem die fehlende FuBverkehrsinfrastruktur (und auch Radver-
kehrsinfrastruktur) entlang der Heerener StraRe zwischen SchéferstraBe und GutenbergstralRe auf-
fallig. Diese ist insbesondere vor dem Hintergrund der Anbindung des Schulstandortes der Gesamt-
schule Kamen problematisch. Zwar besteht mit dem gemeinsamen FuRB- und Radweg nordlich der
Bahngleise in Richtung Bahnhof eine gute alternative Filhrung, dennoch ist die Situation vor allem
als Anschluss an die Wohngebiete in Siidkamen unbefriedigend. In den vergangenen Jahren sind
hier keine Unfélle durch Radfahrende oder zu FuR Gehende (Kinder) zu verzeichnen. Dennoch ist
der Status Quo im Sinne einer Forderung der Nahmobilitdt und insbesondere des schulischen Mo-

bilitditsmanagements zu verbessern.
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Abbildung 12: Beispiele in Kamen-Zentrum
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Abbildung 13: Bestand FuBverkehr Kamen Zentrum
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Kamen-Methler (Nebenzentrum)

Im Nebenzentrum Kamen-Methler konzentrieren sich entlang der Germaniastralle, der Robert-
Koch-StraRe und rund um den Knotenpunkt GermaniastralRe — EinsteinstralRe verschiedene Versor-

gungseinrichtungen und Dienstleistungsangebote.

Die fuRRlaufige Verknilpfung zum Bahnhaltepunkt Kamen-Methler ist entlang der GermaniastraRe
gegeben. Auffallend ist zunachst, dass es wie im Kamener Zentrum keine Beschilderung fir den
FuRverkehr gibt.

Der barrierefreie Ausbau ist hingegen auf einem guten Stand, Querungshilfen sowie StraRenque-
rungen sind mit taktilen Elementen ausgestattet (siehe Abb. 13).

Abbildung 14: Taktile Elemente entlang der GermaniastraRe

Quelle: Planersocietat

Die StraRenraumproportionen sind zumindest entlang der Germaniastralle grofStenteils angemes-
sen, weil dem FuBverkehr ausreichend Platz eingerdumt wird. Im weiteren Verlauf in Richtung Nor-
den und zum Ende der Bebauung in Richtung Methler nimmt dieser gute Standard zunehmend ab.
Wahrend im Bereich des Sportzentrums noch barrierefreie Querungshilfen gegeben sind, ist dies
am Knotenpunkt Westicker StralRe /GermaniastraRe nicht mehr der Fall. Ab hier wird der FuR- und
Radverkehr Gberdies auf einem benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh-/ Radweg im Zweirich-
tungsverkehr gefiihrt. Hierfiir stehen jedoch keine ausreichenden Breiten zur Verfligung. Dies
schrankt aufgrund des Konfliktpotenzials zwischen FuB- und Radverkehr zudem die fuBlaufige Qua-
litat der Verbindung ein.

Ebenso stellen sich die StraRenraumproportionen sowie die Qualitdt der Verbindung entlang der
EinsteinstraBe Richtung Eichendorffschule negativ dar. Hier verschieben sich die StraBenraumpro-
portionen deutlich zugunsten des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und zulasten des FuRver-
kehrs. So stehen dem FulBverkehr zwar nominell ca. 3m Gehweg zur Verfligung, oftmals wird dieser
jedoch erheblich durch den Baumbestand eingeschrankt, sodass stellenweise nur knapp 1 m begeh-
bar ist. Darliber hinaus ist an vielen Stellen der Gehweg durch Wurzelaufbriiche beschadigt und
uneben. Inklusive des ruhenden Verkehrs, der beidseitig in Langsrichtung aufgestellt ist, stehen
dem Kfz-Verkehr hier rund 66 % des StralRenraums zur Verfligung. Die 34 %, die dem FulRverkehr zur

Verfligung stehen, sind hingegen nicht voll nutzbar.
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Abbildung 15: StraBenraumproportionen entlang der Einsteinstrafle
_ ‘ —_— o )

&

Quelle: Planersocietét

Entlang der Robert-Koch-StralRe gibt es punktuelle Gefahrenstellen oder Verbesserungspotenziale.
Insgesamt gestaltet sich die Querung der Robert-Koch-StraRe /Lindenallee schwierig. Beispielhaft
hierfiir ist der Knotenpunkt Robert-Koch-Strae/ LortzingstraRe/ Lindenallee/ EinsteinstraRe. Hier
ist nur in der LortzingstraBe ein FuRgangeriiberweg vorhanden. Im Bereich zwischen Paul-Ehrlich-
StralRe und HarkortstraRe sind einige Einzelhandelsbetriebe auf beiden StraRenseiten zu finden. Als
Querungshilfe ist im Bereich der StraRe In der Kaiserau eine Lichtsignalanlage (LSA) fur den FuRver-
kehr angelegt, im weiteren Verlauf fehlt jedoch eine weitere Querungshilfe. Problematisch ist zu-
dem die Ausweisung des gemeinsamen Geh-/Radwegs. Dieser weillt eine Breite von ca. 3m auf,
verengt sich jedoch punktuell. Uberdies ist die StraBenraumbeleuchtung zum Teil so ungiinstig auf-
gestellt, dass der Seitenraum erheblich verengt wird, wodurch Konflikte zwischen Rad- und FuBver-

kehr entstehen.

Abbildung 16: Verengung des Seitenraums auf der Robert-Koch-Strae

Quelle: Planersocietét
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Abbildung 17: Beispiele aus dem Nebenzentrum Kamen-Methler
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Quelle: Planersocietét
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Abbildung 18: Bestand FuBBverkehr Kamen-Methler
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Kamen-Heeren-Werve

Das Integrierte Handlungskonzept (IHK) fiir Kamen-Heeren-Werve beleuchtet auch die Situation fur
die Nahmobilitat. Hierin wird festgestellt, dass die StralReninfrastruktur derzeit oftmals vor allem
auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet ist. Besonders ausgepragt ist dies auf den Landesstralen L 665
(Werver Mark) sowie L 663 (Heerener Stralle). Hier ergeben sich laut IHK Gefahrensituationen fir
FuBganger und Radfahrer, die an mehreren Knotenpunkten aufgrund tiberh6hter Geschwindigkei-
ten oder mangelnder Querungsmoglichkeiten entstehen. Hierbei handelt es sich unter anderem um

die Knotenpunkte:

=  Westfalische StraRe/Nikolaus-Otto-StraRe,
=  Werver Mark/Hermann-Léns-StraRle,

=  Mihlhauser StraRe /Hermann-Lons-Stralle,
= Markische StraRe/Westfalische StraRe,

= Markische StraRe/ MittelstraRe sowie

= BergstralRe / Heerener StralRe.

Allerdings sind die hier identifizierten Knotenpunkte mit Gefahrenpotenzial nicht anhand der vor-

liegenden Unfallzahlen belegbar.

Insgesamt wird festgestellt, dass die Nahmobilitdt durch ein kleinteiliges Wegenetzsystem sicher-
gestellt ist, wobei durchaus punktuell Potenzial zur SchlieBung von Netzliicken besteht. Konkret
vorgeschlagen werden hier Verbindungen zwischen Bergstralle und Heerener StraRe (entlang des
Bolzplatzes), zwischen Stidfeld und Muihlbach bzw. Mérkischer Strale.
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Abbildung 19: Verkehr, Sicherheit und Nahmobilitdt in Kamen-Heeren-Werve
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Barrierefreiheit

Bei der Umsetzung der gesetzlichen Zielvorgaben zur Barrierefreiheit ist die Stadt Kamen auf einem
guten Weg. So wird bei Neubauprojekten die Barrierefreiheit mit taktilen Elementen und Null-Ab-

senkungen umgesetzt. Dies ist insbesondere im unmittelbaren Bahnhofsumfeld erkennbar.

Die Innenstadt der Stadt Kamen ist fir Menschen mit Gehbehinderungen gréRtenteils barrierefrei
gestaltet (insbesondere die FulRgangerzone). Nicht zu umgehende Treppenstufen oder unebene
Oberflachen sind nicht bzw. nur vereinzelt zu finden. Dieser gute Standard gilt allerdings nicht bzw.
nur eingeschrankt flir Menschen mit Sehbehinderungen. So sind viele der erhobenen Querungshil-
fen derzeit noch nicht mit taktilen Elementen ausgestattet. Ein barrierefreies Netz ist bisher nicht
zu erkennen. Problematisch ist hier vor allem, dass die Orientierung aufgrund einer fehlenden bar-
rierefreien Beschilderung schwerfallt. Dies gilt auch fiir den Bahnhof Kamen, an dem keine barrie-
refreie Informationstafel zur Verfligung steht. Ein gutes Beispiel fiir eine solche Informationstafel
ist beispielsweise in der Stadt Unna zu finden (siehe Abb. 19). Sie erweist sich als sehr hilfreich beim

Umstieg zwischen Bus und Bahn im Zusammenhang mit der Identifizierung der Bussteige.

Abbildung 20: Infotafel mit Brailleschrift fiir Menschen mit Sehbehinderungen am Bf. Unna

Quelle: Planersocietat

Ahnlich wie im Kamener Zentrum stellt sich auch die Situation im Nebenzentrum Methler dar. Al-
lerdings ist hier die Gberwiegende Zahl der Querungen bereits mit taktilen Elementen ausgestattet.
Entlang der GermaniastraRe wurden im Zuge der Umgestaltung im Jahre 2015 alle Querungshilfen
und Knotenpunkte derartig ausgestattet. Auch an dieser Stelle zeigt sich damit die zu begriiRende
Bericksichtigung der Barrierefreiheit bei Neubauprojekten oder im Zuge von Umgestaltungen, die
auch in Zukunft unbedingt beibehalten werden sollte. Abseits dieser StraRe ist die Barrierefreiheit
bisher nicht gegeben. So wurden, wie bereits beschrieben, in der Einsteinstralle vermehrt unebene

Oberflachen identifiziert.
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Abbildung 21: Beispiele aus Kamen
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2.5 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Als Basis fiir die Bestandsanalyse des Radverkehrsnetzes wurde eine hierarchisierte Planung des
zukiinftigen Radverkehrsnetzes erstellt, welche alle wichtigen Quellen und Ziele in Kamen und die
Verbindungen in die Nachbarkommunen umfasst. Die Bestandsanalyse fokussiert sich auf die hier
definierten Routen. Der Netzplanung zu Grunde liegt die Erkenntnis, dass ein sicheres und attrakti-
ves Radverkehrsnetz die Grundvoraussetzung fir eine haufigere Nutzung des Fahrrades ist. Das
Netz sollte den unterschiedlichen Ziel- und Altersgruppen (Kinder bis Senioren) sowie Wegezwe-

cken (z.B. Alltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragen.

Die nachfolgende Karte stellt das vorgeschlagene abgestufte Netz fiir den Radverkehr dar, welches
zukunftig weiterentwickelt und an die sich andernden duBeren Gegebenheiten und Anforderungen
des Radverkehrs werden soll. Eine Weiterentwicklung im Bearbeitungsprozess ist sinnvoll, um auf

sich andernde duRere Gegebenheiten und Anforderungen eingehen zu kénnen.

Entwickelt wurde das Alltagsnetz auf Grundlage eines sogenannten Wunschliniennetzes, welches
die wichtigsten Quellen und Ziele im Stadtgebiet sowie liber das Stadtgebiet hinaus beinhaltet und
miteinander verbindet. Diese Wunschlinien wurden auf das bestehende Straennetz- und Rad-
wegenetz umgelegt. In Bereichen, in denen die Nutzung der heutigen Strallen zu groRen Umwegen

fihren, wurden neue Verbindungen geschaffen.

Das Alltagsnetz

Das Alltagsnetz unterteilt sich in ein Haupt- und ein Nebennetz. Dabei erganzt das Nebennetz das
eigentliche Hauptnetz. Das Netz verlauft auf Hauptverkehrsstrallen sowie auf zentralen Nebenstra-

Ben und separaten Wege (Klocknerbahntrasse, Eilater Weg, Seseke-Weg).

Die Hauptrouten hat die Aufgabe, das Kamener Zentrum mit den Ortsteilen sowie den umliegenden
Stadten und Gemeinden zu verkniipfen. Es verlauft im Wesentlichen radial auf das Stadtzentrum
zu und folgt den gewachsenen Strukturen der Stadt. Aufgabe des Hauptnetzes ist es, den liber die
einzelnen Wohngebiete hinausreichenden Radverkehr auch in die Region auf zligigen, sicheren und

direkten Routen zu seinen Zielen zu fuhren.

Das Hauptnetz ist prioritdr zu entwickeln. Die Mindestmalie der ERA (FGSV 2010) sind grundsatzlich
im Sinne einer Zielkonzeption einzuhalten. Die Regelmalie sind an den Stellen, an denen sie auf-
grund des Querschnittes als realisierbar eingeschatzt werden, den Mindestmalien vorzuziehen. Ge-
ringfligige Standardunterschreitungen sind jedoch aus Griinden der Realisierbarkeit hinzunehmen,
wenn andernfalls eine sichere Flihrung gar nicht moglich wéare. Auch an kurzen Engstellen (bis etwa

50 m Lange) kdnnen die Standards unterschritten werden.

Die Nebenrouten ergdanzen die wichtigen Wege innerhalb der einzelnen Stadtteile. Durch dieses
Netz sollen die besiedelten Bereiche vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Es erstreckt sich meist Giber
StraBen mit der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/ h oder durch Tempo 30-Zonen. Hier

wurde auf StraBen, die zur Bliindelung beitragen, zurlickgegriffen.
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Das Nebennetz ist sekundar zu entwickeln. Die Mindestmalie der ERA (FGSV 2010) sind grundsatz-
lich im Sinne einer Zielkonzeption einzuhalten. Die Regelmalie sind an den Stellen, an denen sie
aufgrund des Querschnittes als realisierbar eingeschatzt werden, den Mindestmalien vorzuziehen.
Geringfligige Standardunterschreitungen sind jedoch aus Griinden der Realisierbarkeit hinzuneh-
men, wenn andernfalls eine sichere Fiihrung gar nicht moglich ware. Auch an kurzen Engstellen (bis

etwa 50 m Lange) kdnnen die Standards unterschritten werden.

Die folgend aufgezeigten Malknahmen decken eine groRe Bandbreite von Verbesserungen fiir den
Radverkehr in Kamen ab. Der zeitliche Umsetzungshorizont variiert zwischen den einzelnen MaR-
nahmen ebenso wie die zur Umsetzung erforderlichen finanziellen Aufwendungen. Die MaRnah-
men sind (v. a. im Bereich Netzkonzeption) perspektivisch und sollten insbesondere bei ohnehin
anstehenden BaumaBnahmen bericksichtigt werden. Eine kurzfristige Umsetzung ist bei umfang-

reichen investiven MalRnahmen derzeit nicht vorstellbar.
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Abbildung 22 Netzkonzeption Radverkehrsnetz
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2.6 Bestandssituation Radverkehr

2.6.1 Unfallgeschehen

Analog zum FuRverkehr ist gilt es auch im Radverkehr darauf hinzuweisen, dass die amtliche Unfall-
statistik nur solche Unfille beinhaltet, die polizeilich gemeldet wurden. Nicht berticksichtigt wird
daher eine unbekannte Dunkelziffer von nicht angezeigten Unfallen bzw. Stiirzen oder Kollisionen

mit Hindernissen ohne Fremdbeteiligung.

Im Bezugszeitraum (2012-2016) ereigneten sich in Kamen insgesamt 198 Unfalle im Stralenver-
kehr, bei denen Radfahrende beteiligt waren (2012: 46; 2013: 41; 2014: 38; 2015: 37; 2016: 36).
Die Zahlen lassen insgesamt auf ein leicht rlicklaufiges Unfallgeschehen schlieSen. 2016 ereigneten
sich somit ca. 0,82 Unfélle pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern, wahrend der Bundesschnitt
2016 leicht hoher bei ca. 0,98 Unfallen pro 1.000 Einwohnerinnen und Einwohnern lag. Die Sicher-
heit fiir Radfahrende ist in Kamen somit iberdurchschnittlich zu bewerten. Trotz der niedrigen Un-

fallzahlen, wird eine weitere Verbesserung der Sicherheit fir Radfahrende angestrebt.

Nur 12% der erhobenen Unfélle verliefen ohne Personenschaden. Bei Unféllen, in die PKW invol-
viert waren, blieben die Autofahrenden in 99 % der Falle unverletzt. Radfahrende wurden hingegen
in ca. 83% der verzeichneten Unfalle mindestens leicht verletzt. Im Juni 2013 wurde ein Alleinunfall

ohne weitere Unfallbeteiligte verzeichnet, in dessen Folge der Radfahrende verstarb.

Bei lediglich vier Unfdllen waren Pedelecs involviert (2 %), diese haben offensichtlich noch keine
signifikanten Auswirkungen auf das Unfallgeschehen. Dennoch wird die sichere Gestaltung der Rad-
verkehrsinfrastruktur auch fir schnellere Fahrrader und Pedelecs aufgegriffen, da perspektivisch
mit einem Steigen des Pedelecanteils am Verkehr zu rechnen ist und somit auch die Unfallwahr-

scheinlichkeit steigt.
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Abbildung 23 Unfélle mit Radfahrendenbeteiligung nach Jahren
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Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Unna

Schuldfrage

Bei etwa 44 % der ermittelten Unfélle mit Beteiligung Radfahrender trugen diese die Schuld an dem
Unfall. Dies umfasst auch die polizeilich aufgenommene Alleinunfalle von Radfahrenden ohne wei-
tere Unfallbeteiligte. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass bei mehr als der Halfte aller Unfille die
Unfallverursacher andere Verkehrsteilnehmende waren. Vor allem Fahrende von Pkw sind hier die
Hauptgruppe mit 48 %, gefolgt von Lkw mit 3 % und zu FuB Gehenden mit 1 %. Bei immerhin 15%
dieser Unfille konnte den Radfahrenden eine Teilschuld zugeschrieben werden. Nahezu alle der
von Radfahrenden durch Teilschuld mitverschuldeten Unfélle entstanden durch die Benutzung der
falschen Fahrbahn oder der verbotswidrigen Benutzung anderer StraBenteile bzw. aufgrund eines

Verstolles gegen das Rechtsfahrgebot.

Unfallursache

Unfadlle mit Radfahrendenbeteiligung wurden in 50 % alle Falle durch Fehler beim Einbiegen und
Kreuzen verursacht. Weitere 12 % der Unfélle entstanden durch Fehler beim Abbiegen. Knoten-
punkte sowie Einfahrtbereiche stellen somit in Kamen den absoluten Schwerpunkt der Gefahren-

stellen dar.

Waren Radfahrende Unfallverursacher, gab es keine eindeutige Hauptunfallursache. Hervorzuhe-
ben ist jedoch, dass die Kombination des Fahrens entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung
seitens der Radfahrenden sowie des Fehlverhaltens des motorisierten Verkehrs an Knotenpunkten

haufig Unfallursache war.

In der Folge muss ein besonderes Augenmerk auf die sichere Gestaltung vor allem von Kreuzungs-

und Einmindungssituationen gelegt werden. Das Gewahrleisten von guten Sichtbeziehungen und
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die sichere Gestaltung des haufig unfalltrachtigen Kreuzens von Radverkehr und motorisiertem Ver-
kehr ist erforderlich. Im MaRRnahmenkatalog zum Radverkehr (siehe Kapitel 5.3) werden dazu wei-
tere Vorschlage zur baulichen und ordnungsrechtlichen Gestaltung gemacht, auRerdem wird in Ka-

pitel 5.4 der weitere Untersuchungsbedarf fiir neuralgische Kreuzungsbereiche dargelegt

Unfallhédufungspunkte

Unfallhdufungsstellen sind laut Unfallkommission NRW Knotenpunkte, flr die innerhalb eines Jah-
res drei Unfalle des gleichen Grundtyps mit Getoteten, Schwerverletzten, Leichtverletzten oder
schweren Sachschaden erfasst wurden (vgl. Anlage 3 zu Aufgaben der Unfallkommission NRW) 24,
Als Unfallhdufungsstelle des Radverkehrs Sinne®® der Unfallkommission lieR in der Stadt Kamen le-
diglich die Unterfihrung zwischen Unnaer StraBe und Poststralle identifizieren. Dieser Unfall-
schwerpunkt wurde durch verschiedene MalRnahmen (Beleuchtung, Spiegel; Mittelmarkierung ge-
plant) verbessert, sodass auch hier seit Ende 2015 kein Unfallschwerpunkt im Radverkehr mehr
vorliegt. Weitere unfallbelastete Stellen wurden ebenfalls verbessert. An der Liinener StralRe wur-
den mit der Markierung von Schutzstreifen und dem Anlegen von Querungshilfen erfolgreiche Mal3-
nahmen zur Verringerung der Unfallzahlen ergriffen. In der Weddinghofer StraRRe konnte durch eine
einheitliche Rechts-vor-Links-Regelung das Unfallaufkommen gesenkt werden. Der auffallige Kno-
ten Westicker StraRe / BahnhofstraBe konnte schlussendlich durch den Umbau zum Kreisverkehr

grundlegend umgestaltet und die Unfallhdufigkeit auch an dieser Stelle nachhaltig gesenkt werden.

Tabelle 2: Unfallbelastete Strecken in Kamen 2012-2015 (Fahrradunfille)

U:_falle Tote ge-| SV ge- LV ge-
famt/mit samt samt samt
Perso- (davon (davon (davon Hauptunfalltypen
Radfah- Radfah- Radfah-
nenscha-
rende) rende) rende)
den
PoststraRe / Unnaer o
StraRe 6/6 0(0) 1(1) 9(9) Unfall im Langsverkehr
Heerener StraRe 8/7 0(0) 0(0) 8(8) Einbiegen/Kreuzen
Linener StraRe 5/5 0(0) 0(0) 5(5) Einbiegen/Kreuzen
Weddinghofer StraRRe 5/5 0(0) 0(0) 5(5) Einbiegen/Kreuzen
Westicker StraRe / _
Bahnhofstrae 7/6 0(0) 1(1) 6 (5) Einbiegen/Kreuzen

Quelle: eigene Darstellung nach Kreispolizeibehérde Unna

Abkirzungen: PS = Personenschaden; R = Radfahrende; SV = Schwerverletzter; LV = Leichtverletzter

4 Innenministerium und Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2008
15 5 Unfille der Kategorie 1-3 mit Beteiligung von Radfahrenden im Betrachtungszeitraum von drei Jahren (2013-
15)
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Abbildung 24: Unfille mit Radfahrerbeteiligung in den Jahren 2012 bis 2015
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2.6.2 Bestehendes Radwegenetz

Zur Analyse der Bestandssituation im Radverkehr wurde die Kernstadt Kamen sowie die Verbindun-
gen und Erschliefung der Stadtteile Heeren-Werve und Methler untersucht. Des Weiteren wurden
auch die Radverkehrsverbindungen zu den Nachbarkommunen definiert und die Abschnitte auf Ka-
mener Gebiet analysiert. Dazu wurden definierte Quell- und Zielbeziehungen auf Mangel im Netz
hin untersucht und in ihren Radverkehrsqualitaten bewertet. Besondere Beriicksichtigung fand

hierbei die Erreichbarkeit der Innenstadt, der Schulen sowie des Bahnhofs.

Netzbeschreibung, Grundeinschdtzung

Die Stadt Kamen verfligt Gber ein umfangreiches und quantitativ gut ausgebautes Radverkehrsnetz
fur den innerstadtischen und Gberstddtischen/regionalen Radverkehr. Neben dem straBenbeglei-
tenden Radverkehrsnetz gibt es zahlreiche innerortliche Radwege abseits des motorisierten Ver-
kehrs. Eine Besonderheit sind insgesamt vier FahrradstraBen, die in der Kamener Kernstadt ange-
legt wurden. Raumlich wird das Radverkehrsnetz durch verschiedene Barrieren und entsprechende
Querungsinfrastruktur gegliedert. Den groRten Raumwiderstand fir den Radverkehr verursacht da-
bei die Bahnstrecke Dortmund-Bielefeld, welche das Stadtgebiet von Kamen-Zentrum in einen siid-
lichen Teil (Wohnen, groRflachiger Einzelhandel, Gewerbe) sowie den noérdlichen Teil mit der In-
nenstadt, den anschlieBenden Wohngebieten und einigen Gewerbeansiedlungen separiert. Der
Stadtteil Kamen-Kaiserau wird ebenfalls durch die Gleisanlagen abgetrennt. Zur Querung der Bahn-
linie (Dortmund — Bielefeld) bestehen sechs Unterflihrungen fiir den Ful3- und Radverkehr sowie
ein niveaugleicher Bahnibergang, eine Briicke mit Radwegen (in Kamen-Kaiserau) sowie drei Un-
terfiihrungen im Mischverkehr. Im nérdlichen Teil der Kernstadt befindet sich die Bundesautobahn
A 2, welche nur durch die vorhandenen Unterfiihrungen fiir den FuB- und Radverkehr sowie Bri-
cken und Unterfiihrungen gequert werden kann. Gleiches gilt fiir die Bundesautobahn A 1. Da beide
Autobahnen jeweils am Siedlungsrand liegen, gelten die Barrierewirkungen hier insbesondere fiir
den ortsiibergreifenden Radverkehr nach Norden (A 2) und Osten (A 1). Vor allem in Kamen-Zent-
rum stellt die die Bundesstralie B 233 wegen des groRen Querschnitts und der hohen Verkehrsmen-
gen eine erhebliche Barriere fiir den Radverkehr dar. Die Barrierewirkung ergibt sich insbesondere
durch die hohe Verkehrsbelastung und das breite Profil der StraRe mit zum Teil mehrspurigem Aus-
bau. Erforderlich sind deswegen aufwendige Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen sowie zahlreiche
Querungshilfen fiir den FulR- und Radverkehr. Nur eine scheinbare Barriere fiir den Radverkehr ist
der Fluss Seseke, welcher Kamen von Ost nach West durchflieBt. Durch eine Vielzahl von Briicken
tritt die Barrierewirkung stark in den Hintergrund. Es Giberwiegen an der Seseke die positiven Aus-
wirkungen fir die Aufenthaltsqualitat, die Stadt- und Verkehrsraumgestaltung sowie die Ost-West-
Verbindungsfunktion des Seseke-Wegs. Die Innenstadt von Kamen-Zentrum ist fir den Radverkehr
weitgehend befahrbar, Ausnahmen bilden dabei der EinbahnstraBenbereich Koepeplatz / nérdliche
BahnhofstralRe und die FuRgédngerzone im Bereich zwischen KampstraBe und NordstraRe (siehe
Abb. 23).
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Stdrken

Das Kamener Radverkehrsnetz ist insgesamt positiv zu bewerten. An zahlreichen Detailldsungen
kann eine intensive Auseinandersetzung mit den Belangen des Radverkehrs erkannt sowie ein kon-

sequenter Einsatz fiir eine Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr festgestellt werden.

Besondere Starken des Kamener Radwegenetzes sind die eingangs erwahnten (Freizeit-) Routen
abseits des motorisierten Verkehrs. Insbesondere sind hier der Klécknerbahnweg, Eilater Weg und
der Seseke-Weg zu erwahnen. Diese bieten grofRtenteils durchgangige, gut beschilderte und kreu-
zungsfreie Verbindungen fir den FuR- und Radverkehr. Zum Teil werden dazu im Verlauf eigene
Briicken und Unterfiihrungen genutzt, zu denen der motorisierte Verkehr keinen Zugang hat. Eine
weitere Starke sind die insgesamt vier FahrradstraBen an den besonders stark durch den Radver-
kehr frequentierten Abschnitten von (stdlicher) BahnhofstraRRe, BorsigstralRe, Lenbachstrale und
Mihlentorweg. Durch die FahrradstraRen bekommt das Verkehrsmittel Fahrrad eine hohe Prasenz
und einen groRen Anteil am 6ffentlichen Raum. Dies gilt insbesondere fur die zentral gelegene siid-
liche BahnhofstraRRe. Abseits der FahrradstraRen ist das Fahren zudem haufig im Mischverkehr gut
moglich, da eine flachendeckende und restriktive Geschwindigkeitslimitierung in der Innenstadt
und in den Wohngebieten (Verkehrsberuhigter Bereich, Tempo / Zone 10, Tempo / Zone 30) vor-
liegt. Streckenweise betragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf klassifizierten Strallen sogar
30 km/h (z. B. auf der Hammer StraRe). Besonders in der Innenstadt wird durch eine Vielzahl in
Gegenrichtung freigegebener EinbahnstraBen eine hohe Durchlassigkeit fiir den Radverkehr er-
reicht. Positiv hervorzuheben sind weiterhin die Freigabe der FulRgangerzone Adenauerstralie als
West-Ost-Verbindung zwischen Kamerstralle und KampstraRe und die hervorragende Verbindung
zwischen Bahnhof und Innenstadt tiber die Bahnhofstralle. Auch die Kennzeichnung der Durchfahr-

barkeit vieler Sackgassen fiir Radfahrende ist positiv zu bewerten.

Abbildung 25: Durchfahrbare Sackgasse

f’”’*"

Quelle: Planersocietat

Im Bereich der Beschilderung und Signalisierung fallt zunachst die augenscheinliche Konformitat

mit der wegweisenden Beschilderung fiir das Radwegenetz NRW (HBR NRW) auf. Alle wichtigen
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innerortlichen Ziele wie Bahnhof, Innenstadt und Stadtteile sowie liberortlichen Ziele wie die an-
grenzenden Stadte und Freizeitrouten sind im Beschilderungssystem erfasst. Der Zustand und die

Verstandlichkeit der Beschilderung sind insgesamt als gut zu bewerten.

Die Stadt Kamen zeichnet sich durch eine relativ geringe Anzahl an benutzungspflichtigen Radwe-
gen aus (Zeichen 237, 240 und 241). Dies ermdglicht dem Radverkehr haufig die Nutzung der Fahr-
bahn und in einigen Fallen die Wahl zwischen Fahrbahn und anderen Radwegen im Seitenraum. Die
aktuelle Situation mit einer Vielzahl anderer Radwege lasst auf eine bereits erfolgte kritische Revi-
sion der Benutzungspflichten schliefRen. Die Knotenpunkte zeichnen sich in der Regel durch gute
Absenkungen und nur wenige stérende Kanten, zum Beispiel an Verkehrsinseln, aus. Auch die Uber-

sichtlichkeit der meisten Knoten ist grundsatzlich positiv zu bewerten.

Ein hervorzuhebendes Positivbeispiel ist die Maibriicke fir den Ful3- und Radverkehr tiber die Ses-
eke im Verlauf der BahnhofstraRRe. Hier wird den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmendenin Ver-
langerung der FahrradstralSe stidliche BahnhofstraRe eine direkte und komfortable Verbindung zwi-
schen Bahnhof und Innenstadt ermdglicht. In der Verlangerung dieser Achse nach Stiden ist die
Funktion der Bahnhofunterfiihrung als durchgangig befahrbare innerstadtische Verbindung in den

Sidteil von Kamen-Zentrum hervorzuheben.

Schwdchen

Trotz des guten Gesamteindrucks des Netzes gibt es weiterhin Potenzial flir Verbesserungen. Die
wesentliche Schwache des Radverkehrsnetzes liegt trotz des quantitativ groRen Infrastrukturange-
bots im Fehlen eines klar strukturierten Netzes mit ablesbaren Hierarchien fiir bergeordnete Ver-
bindungen. Dies zeigt sich insbesondere in der Unstetigkeit der Fiihrungsformen, des Ausbaustan-
dards und der Filhrung an Knotenpunkten. Dies entspricht nur in Ansadtzen einer Netzplanung nach
dem Leitbild des Radverkehrs als System. Die grundsatzlich vorteilhafte Riicknahme der Benut-
zungspflicht verstarkt den Eindruck der Fragmentierung, weil aus Nutzersicht aus der Gestaltung
des StraBenraums und der Verkehrsbelastung haufig nicht klar hervorgeht, ob und unter welchen
Umstanden eine Benutzungspflicht, ein anderer Radweg oder ein freigegebener oder reiner Geh-
weg vorliegt. Unverstandlich bleibt in diesem Zusammenhang auch die Anordnung von Benutzungs-
pflichten bei stralBenbegleitenden Radwegen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (zHG) von
30 km/h auf der Fahrbahn, z. B. auf der Hammer StraRRe. Die eigene Beobachtung zeigt, dass Rad-
fahrende oftmals auf den nicht freigegebenen Gehweg ausweichen, obwohl eine Fiihrung auf der
Fahrbahn vorgesehen ist. Dies flihrt zu einem erhéhten Konfliktpotenzial mit dem FuRRverkehr (z. B.
Westicker StraRe, Wasserkurler Strae). Diese Situation wird gut am unklaren Ubergang des ande-
ren Radwegs Oststralle auf den (vermutlich) reinen Gehweg Nordenmauer illustriert. Obwohl beide
Wege rot gepflastert sind, ist davon auszugehen, dass sie sich deutlich in ihrer erlaubten Nutzung

unterscheiden.
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Die Verwendung roter Farbe im StraBenraum ist in ihrer Bedeutung flir den Radverkehr weiterhin
als erratisch und wenig stringent zu bezeichnen. Neben rot gepflasterten Radwegen mit Benut-
zungspflicht werden andere Radwege, Gehwege und Furten rot markiert oder gepflastert. Ebenso
ist entgegen der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der Kreisverkehrsplatz (KVP) Norden-
mauer/Nordstrale mit einem umlaufenden, rot eingefarbten Streifen fir Radfahrende auf der
Kreisfahrbahn versehen. Im direkten weiteren Streckenverlauf werden am KVP KoppelstraBe/Liine-
ner Str. hingegen nicht zu iberfahrende Bereiche (innen und Nase am Rand) mit der gleichen roten
Farbe markiert. Der KVP Hammer Str./OststraRe hingegen verfugt Uber rot markierte Radfahrfur-
ten. Unklare, verwaschene oder widerspriichliche Markierungen fiir den Radverkehr sind ebenfalls

vereinzelt anzutreffen.

Die Breite und bauliche Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur sind heterogen. Sie orientieren sich,
wie eingangs geschildert, nicht an der verkehrlichen Bedeutung der jeweiligen Streckenabschnitte.
Im direkten Vergleich mit der Radverkehrsinfrastruktur auf der Fahrbahn oder auf Mehrzweckstrei-
fen weisen die gepflasterten Radwege grundsatzlich einen héheren Rollwiderstand sowie haufig
Mangel in der Oberflachenebenheit (z. B. Schachtdeckel, abgesackte Bereiche durch Wurzelaufbri-
che etc.) auf. Die straRenbegleitenden Radwege sind in der Regel recht schmal und unterschreiten
die MindestmaRe nach ERA 2010 bzw. erreichen diese nur knapp. Ein Uberholen von Radfahrern
oder die Nutzung mit breiteren Lastenfahrradern ist dadurch haufig nur unter ordnungswidriger
Mitnutzung des direkt angrenzenden Gehwegs moglich. Vorhandene Markierungslosungen auf der
Fahrbahn sind ebenfalls sehr schmal. Ein Beispiel hierfiir ist der Schutzstreifen an der Westen-
mauer. Erschwerend kommen hier fehlende Abstdande zum ruhenden Verkehr hinzu. Diese Gefah-
renpunkte sind zum Beispiel auch auf dem baulichen Radweg an der Hammer StralRe zu beobach-

ten.

Die Oberflachenbeschaffenheit der wassergebundenen Wege Klocknerbahnweg, Seseke-Weg und
Eilater Weg war zum Zeitpunkt der Befahrung trotz mehrtagiger Trockenphase schlecht. Eine durch
die Feuchtigkeit weiche Oberflache verursachte wahrend der Befahrung einen deutlich erhéhten
Rollwiderstand und sorgte fiir eine Verschmutzung wahrend der Benutzung. Die derart gestalteten
Wege sind wegen der genannten Eigenschaften als nicht allwettertauglich und somit fiir den All-
tagsverkehr negativ zu bewerten. Hinzu kommen die haufig auftretenden Unebenheiten (Seseke-
Weg) und der starke Bewuchs, welcher die urspriinglich groen Wegequerschnitte deutlich ein-
schrankt (Eilater Weg). Diese Nachteile fallen insbesondere ins Gewicht, da die genannten Wege
auf Grund ihrer Lage und urspriinglichen Breite attraktive Ausweichmoglichkeiten des Radverkehrs
in die Stadtteile Kamen-Heeren-Werve und Kamen-Methler sowie (iber die Stadtgrenze hinaus nach
Bergkamen sind. Alternativ stehen hier fiir den Radverkehr nur Mehrzweckstreifen an klassifizier-
ten StraBen mit einer zHG > 70 km/h bereit, die insbesondere fiir unsichere Radfahrende ungeeig-

net erscheinen.

Ein spezifischer Nachteil der separat gefiihrten Wege auf ehemaligen Bahntrassen sind die zum Teil
groBen Hohenunterschiede (vor allem Klocknerbahnweg) zu umliegenden Wegen und StralRen. Die
Durchlassigkeit fir den Radverkehr ist entsprechend verringert, da Treppenbauwerke oder relativ

steile Rampen genutzt werden miissen (z. B. Hammer StralRe und FriedhofstralRe). Vor dem Hinter-

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



40 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen

grund der moglichen Trassierung des Radschnellwegs Ruhr (RS1) tiber die Kldcknerbahntrasse ge-
winnen niveaugleiche Zuwegungen von der Trasse in das bebaute Gebiet von Kamen-Zentrum
ebenfalls an Bedeutung (z. B. Goldbach). Leistungsfahige Anschliisse und weitere Einbindungen in

das Radwegenetz sind hier zurzeit noch nicht vorhanden.

Im Sinne einer guten Durchldssigkeit sind die nicht fir den Radverkehr freigegebenen Einbahnstra-
Ren Koepeplatz, ndrdliche BahnhofstraBe und der StraRe Sackgasse sowie die FuRgangerzone zwi-
schen KampstralRe und NordstralSe als negativ zu bewerten. Insbesondere vor dem Versorgungs-
zentrum Kamen Quadrat erscheint die Akzeptanz der Bevolkerung fiir das Benutzungsverbot recht
gering zu sein, weil eine Vielzahl abgestellter Fahrrader vor den Einzelhandel- und Gastronomiean-
geboten zu beobachten ist. Ebenfalls storend fiir die Durchlassigkeit, insbesondere mit breiteren
oder langeren Fahrrddern oder Gespannen, sind die Umlaufsperren am Unkeler Weg / B 233 und

am Eilater Weg / Hammer StraRe.

Ausstehend ist weiterhin die Anpassung aller Streuscheiben von Lichtsignalanalgen an kombinier-
ten Ful3- und Radverkehrsfurten an die seit 2017 verbindliche Regelung, die Zustandigkeit dafir

liegt bei den klassifizierten StraBen bei Stralen.NRW bzw. dem Kreis Unna.

Zusammenfassend ist in Kamen die Entwicklung der Planung sowie Ausflihrung von Radverkehrsin-
frastruktur und den zugehorigen rechtlichen Rahmenbedingungen anschaulich nachzuvollziehen.
Viele der aktuell kritisierten Angebote fiir den Radverkehr sind Uber Jahrzehnte gewachsener Be-
stand. In der Planung spricht man hier von den ,early adopter” (engl. friih Angepasste), also Kom-
munen, die recht friih in den Bau von Radverkehrsinfrastruktur eingestiegen sind, heute aber zu
schmale oder baulich unzureichende Radwege aufweisen. Eine Anpassung an die neuen Rahmen-
bedingungen ist nicht kurzfristig moglich. Aus dieser Erkenntnis ergibt sich aber die Notwendigkeit
einer kontinuierlichen und systematischen Erfassung der festgestellten Schwachen und eine lang-
fristige Strategie dafiir, erkannte Mangel bei allen ReparaturmaBnahmen und Neubauten konse-

quent zu verbessern.
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Unterfiihrungen, Knoten und Querungen

Eine besondere Bedeutung kommt aufgrund der eingangs genannten Barrieren den zahlreichen
Briicken, Unterfiihrungen und Knotenpunkten zu. Die wichtigste Unterfiihrung im Radverkehrsnetz
ist zweifelsohne die Querung der Stammstrecke der KéIn-Mindener Eisenbahn auf Hohe des Kame-
ner Bahnhofs zur Anbindung der sidlichen Siedlungsbereiche. Dieser stark frequentierte Neubau
ist in einem sehr guten Zustand und stellt gegeniber der vorherigen Unterfiihrung eine erhebliche

Verbesserung dar.

Alle anderen Unterfiihrungen verzichten auf steile Rampen und scharfe Kurven. Sie sind deswegen
positiver zu bewerten, obwohl sie teilweise einen schlechteren Erhaltungszustand und geringere

Wegbreiten aufweisen sowie eine geringere soziale Sicherheit wahrnehmen lassen.

Abbildung 26: Positivbeispiel Unterfithrung Bahnhof

Quelle: Planersocietat

Bei den wichtigen Knoten im Verlauf der BundesstraRe B 233 fallt die weitgehende Umsetzung der
Barrierefreiheit mit taktilen Elementen und entsprechenden Tastern positiv auf (B 233/Linener Str.
und B 233/KamertorstralRe). Einschrankungen fir den Radverkehr ergeben sich jedoch durch un-
klare Fiihrungsformen im Vor- und Nachlauf der Knotenpunkte. Wahrend im Knoten selbst Radfah-
rerfurten ohne entsprechende Signalisierung existieren, fehlen im Vor- und Nachlauf auf den un-
tergeordneten StralRen eindeutige Flihrungen hin zu den Furten, da der Radverkehr auf der Fahr-
bahn stattfindet. Weiterhin ist die Komplexitdt des Knotens hoch und die Radverkehrsfiihrung un-
Ubersichtlich. Erschwert wird die Situation durch freilaufende bzw. signalisierte Rechtsabbieger-
fahrbahnen, die vom Radverkehr zusatzlich gekreuzt werden missen.
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Abbildung 27: Knoten B 233 / Liinener StraRBe

Quelle: Planersocietat

Weiterhin fehlen an den Knotenpunkten zum Teil Querungshilfen oder sie sind stark zur Seite ver-
lagert (B233/KdmerstraRe). AuRerdem sind Verkehrsinseln haufig zu schmal fir das Warten mit

dem Fahrrad und ganzlich ungeeignet flr langere Fahrradgespanne (z. B. Kinderfahrradanhanger).

2.6.3 Handlungsnotwendigkeiten

Das Ergebnis der Bestandserhebung im Radverkehr ist in der folgenden Karte aggregiert und tber-
sichtlich dargestellt worden. Untersucht wurden dabei vornehmlich die in 2.5 definierten Routen
des Haupt- und Nebennetzes, um eine detaillierte Untersuchung des priorisierten Radverkehrsnet-
zes zu ermogliche. Die Darstellung der Handlungsnotwendigkeiten ist die Basis fiir die Entwicklung
der einzelnen MalRnahmen im Radverkehr in Kapitel 5.3. Grundlage fiir die Einschatzung des jewei-
ligen Handlungsbedarfes sind die in Kapitel 4.3 dargelegten Standards fir die Gestaltung von Rad-
verkehrsanlagen und Radwegenetzen, die sich wiederum maRgeblich aus den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen ableiten. Die Handlungsnotwendigkeiten geben somit die Richtung vor, um
das bestehende Radverkehrsnetz zu modernisieren, damit es den aktuellen rechtlichen und techni-

schen Standards entspricht.
Analysiert und kategorisiert wurde folgende Kategorien:

= Netzlicken (rot): Trotz des relativ gut ausgebauten Netzes gibt es noch bedeutende Liicken
im Kamener Radverkehrsnetz. Diese Liicken betreffen insbesondere fehlende oder unzu-
reichende Anlagen fiir den Radverkehr bei hohen Verkehrsbelastungen und Geschwindig-
keiten im motorisierten Verkehr. Die bedeutendste Netzllicke ist die Hauptachse in Kamen-
Methler (Wasserkurler Strale / Robert-Koch-StraRe etc.), welche derzeit Giber keine Rad-

wege verfligt obwohl sie eine wichtige Achse flir den Radverkehr ist.
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=  Mehrzweckstreifen (orange): Vorhandene Mehrzweckstreifen sind grundsatzlich fiir den
Radverkehr nutzbar und stellen zum Beispiel auf der Heerener Stralle oder Bergkamener
StralRe ein Basisangebot fir den Radverkehr dar. Gleichzeitig sind Mehrzweckstreifen in der
Benutzung problematisch, da sie auch von anderen Fahrzeugen befahren und beparkt wer-
den dirfen. Sie stehen somit nicht exklusiv dem Radverkehr zur Verfiigung, wodurch Un-
terbrechungen im Radverkehrsnetz und gefahrlich Einfadelvorgange in den laufenden Ver-
kehr auf der Fahrbahn verursacht werden. Darlber hinaus sind die Mehrzweckstreifen hau-
fig (nicht) mehr in einer ausreichenden baulichen Qualitat, um attraktiv fiir den Radverkehr
zu sein. Aullerorts kann auBerdem der Abstand zur Fahrbahn von vielen Nutzenden als
nicht ausreichend empfunden werden.

= Streckenabschnitte mit Handlungsbedarf (gelb) sind StraRen, welche bereits (iber Angebote
fiir den Radverkehr verfligen (Radweg, Schutzstreifen etc.). Die markierten Wege und Stre-
cken erfillen in ihrer Breite und baulichen Ausgestaltung nicht mehr die aktuellen techni-
schen Regelwerken (ERA 2010) und Anforderungen des Radverkehrs. Exemplarisch ist der
bauliche Radweg an der Hammer StraRe, welcher deutlich zu schmal ist, keine ausreichen-
den Sicherheitsabstande zu parkenden Pkw aufweist und in seiner baulichen Qualitat nicht
ausreicht.

= Radwege mit Oberflaichenmangeln (griin gestrichelt) sind vorrangig die beliebten selbst-
standig gefiihrten Geh- und Radwege auf ehemaligen Bahntrassen bzw. an der Seseke.
Diese Wege weisen zwar heute schon eine iberdurchschnittlich hohe Qualitdt auf (ausrei-
chende Breite, Trennung vom motorisierten Verkehr, relativ durchgangige Trassierung und
wenige Kreuzungspunkte), sind jedoch durch ihre wassergebundenen Oberflachen nicht fur
den ganzjahrigen Alltagsverkehr geeignet Staub und Schlammbildung). Zusatzlich erhéhen
nicht geeignete Oberflachen den Rollwiderstand beim Fahrradfahren und erhéhen die Un-
fallgefahr beim Bremsen oder Befahren von Kurven.

= Strecken ohne Handlungsbedarf (griin) sind ausreichend dimensionierte und attraktive
Radwege, Schutzstreifen, Radfahrstreifen oder Fahrradstrallen, welche die Anforderungen
des Radverkehrs schon heute erfiillen. Weiterhin wird bei Mischverkehren auf StraRen, die
durch ihre Gestaltung und das geltende Tempolimit keine Radwege benétigen (Tempo-30-
Zonen und Verkehrsberuhigte Bereiche) kein weiterer Handlungsbedarf fir den Bau / Aus-

bau von Radwegen gesehen.
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Abbildung 28: Netzliicken im Radverkehrsnetz
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2.64 Fahrradparken

Das Fahrradparken wurde im Rahmen der Erhebung nicht erfasst, weil mit dem Konzept ,Fahr-
radabstellanlagen - Konzept fir die Kamener Innenstadt” eine qualitativ hochwertige Grundlage fiir
die Ermittlung des Bedarfs und die Konzeption zukiinftiger Radabstellanlagen im Innenstadtbereich
vorliegt. Die im Konzept getroffenen Aussagen hinsichtlich des hohen Bedarfs an Abstellanlagen in
der Innenstadt, insbesondere bei den Einzelhandelsschwerpunkten lieRen sich in der Praxis be-
obachten. Die schnell steigende Zahl an hochwertigen Fahrradern, vor allem der Boom bei den re-
lativ teuren Pedelecs?®®, unterstreicht auBerdem die Notwendigkeit diebstahlsicherer Abstellanla-
gen auch wenn die Diebstahlzahlen derzeit riicklaufig sind'’. In der Fortfiihrung des bestehenden
Konzeptes fiir die Innenstadt ist deswegen die Ausweitung der abgestuften detaillierten Planungen
flir Radabstellanlagen auf das gesamte Stadtgebiet sinnvoll, um den Bedarf nach Abstellanlagen

auch in den Ortsteilen erfassen und VerbesserungsmaRnahmen einleiten zu kénnen.

2.7 CO:-Bilanzierung

Zentraler Bestandteil eines jeden Klimaschutzteilkonzeptes ist eine CO2-Bilanzierung, weil damit
die Entwicklung der Treibhausgasemissionen nachvollzogen und ein Emissionsminderungspotenzial
durch die Férderung der Nahmobilitat abgeschatzt werden kann. Das Bundesministerium flir Um-
welt, Naturschutz und nukleare Sicherheit schreibt als Férdermittelgeber vor, dass fiir diese Bilan-
zierung ein verifiziertes Rechenmodell genutzt wird, wie es z. B. das Programm ECORegion der
Firma ECOSpeed bietet. Ziel ist die Vergleichbarkeit der geférderten Klimaschutzprojekte und eine

einheitliche Datenbasis zur Berechnung der erzielten Treibhausgaseinsparpotenziale.

In den letzten Jahren kam es durch die Herstellerfirma selbst wiederholt zur Anderung wichtiger
Parameter und Bezugsquellen der zu Grunde liegenden Daten. So wurde sowohl das urspriingliche
Territorialprinzip (alle Treibhausgasemissionen, die im Untersuchungsgebiet emittiert werden) in
das Verursacherprinzip (alle Treibhausgasemissionen, die durch Personen oder Unternehmen ge-
andert. Auch der Ausgabewert wurde in CO,-Aquivalente umgestellt. Des Weiteren wurde bei-
spielsweise fiir den Kerosinverbrauch ab dem Jahr 2013 eine neue Datenquelle genutzt. Dadurch
kam es zu drastischen Unterschieden bei den Ausgabewerten in den Folgejahren. Warum die Um-
stellung die Ergebnisse teilweise so gravierend verandert, konnte durch das Unternehmen selbst

nicht abschlieBend erklart werden.

Als Gutachter dieses Berichtes sind wir uns der Problematik bewusst. Damit dieses Konzept forder-
richtlinienkonform ist, wurden die folgenden Grafiken wie gefordert mit ECORegion erstellt und
interpretiert. Als Verfasser des Konzepts verweisen wir allerdings darauf, dass die Grafiken und ihre
Aussagekraft mit Bedacht zu nutzen und zu verstehen sind. Gerade in den Bereichen Energiever-
brauche und CO2 Emissionen durch den Giiterverkehr stehen die Ergebnisse des Tools ECORegion

durch die zwischen 2012 und 2013 erfolgte Umstellung der Datenbasis in einem klaren Widerspruch

16 https://www.e-bikeinfo.de/e-bike-news/kunden-kaufen-mehr-e-bikes-industrieverband-mit-neuen-zahlen
17 https://polizei.nrw/sites/default/files/2018-03/PKS%20Jahrbuch%202017_Internet.pdf
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zu aktuellen Untersuchungsergebnissen bspw. des Umweltbundesamtes. Demnach waren weder
der Energieverbrauch noch die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors im betrachteten Zeit-
raum ab 2007 riicklaufig®®. Trotz des lingeren angegebenen Zeitraums sind deswegen nur die
Werte zwischen 2013 und 2015 vergleichbar, da ihnen dieselbe Berechnungsmethodik und Daten-

basis zu Grunde liegt.

Eingabedaten und Eingabemethodik

Die Erstellung der CO,-Bilanz der Stadt Kamen fiir den Verkehrsbereich wurde nach dem Verursa-
cherprinzip vorgenommen. Dies bedeutet, dass alle Emissionen beriicksichtigt wurden, die durch
die Wege der Bevolkerung und Beschaftigten der Stadt verursacht werden. Dies beinhaltet auch
diejenigen Emissionen, die durch Pendlerverkehre der Einwohner auRerhalb der Gemeindegrenzen

verursacht werden.

Zur Bilanzierung mit dem Onlinetool ECORegion smart DE wurden die Kfz-Zulassungsdaten vom
Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) im Zeitraum zwischen 2007 und 2015 verwendet. Hierbei handelt es
sich um eine Fortschreibung der bereits im Rahmen des IKSK eingepflegten Daten. Um die CO,-
Bilanz im Verkehr zu berechnen, werden die Zulassungszahlen sowie die Beschaftigten- und Bevol-
kerungsdaten der Stadt Kamen der Jahre 2007 bis 2015 genutzt. Dabei sind die CO,-Emissionen nun
in Form von CO,-Aquivalenten angegeben. Grundlage hierfiir ist laut ECORegion der Nationale In-

ventarbericht zum deutschen Treibhausgasinventar des Umweltbundesamts.

Die Software ECORegion erlaubt die Feststellung und den Vergleich der Bilanzen verschiedener Sek-
toren (Wirtschaft, Haushalte, Verkehr). Ebenso ist eine differenziertere Betrachtung der einzelnen
Sektoren moglich. So lassen sich innerhalb des Bereichs Verkehr die Werte fiir die verschiedenen
Verkehrstrager sowie fir die verschiedenen im Verkehrsbereich eingesetzten Energietrager unter-

scheiden.

Die fur die Stadt Kamen vorliegenden Zulassungsdaten ermoglichen eine spezifische Bilanz in den
Bereichen MIV und StralRengiterverkehr. Alle anderen Daten werden von ECORegion anhand der
eingespeisten Beschaftigten- und Bevolkerungszahlen beruhend auf nationalen Durchschnittswer-

ten automatisch generiert (die sog. Startbilanz).

Im Bereich Personenfernverkehr werden die Werte fiir Flugverkehr und Schienenfernverkehr eben-
falls aus der Startbilanz generiert, da bei einer Bilanzierung nach dem Verursacherprinzip auch fir
Kommunen ohne Fernbahnhof oder Flughafen davon ausgegangen wird, dass die Einwohner der
Kommune diese Verkehrsmittel dennoch nutzen (auBerhalb des betrachteten Gebiets) und somit

auch in diesem Bereich einen CO,-Ausstol’ verursachen.

Auch fir den Giterverkehr per Schiff und Bahn sind deutschlandweite Durchschnittswerte vorge-

geben. Diese kdnnen bei entsprechender Datenlage zwar geandert werden, allerdings liegen klein-

18 (https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/endenergieverbrauch-energieeffizienz-des-verkehrs#text-
part-1)
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raumige Daten hierzu nicht vor. Durch die Anwendung des Verursacherprinzips werden die Giter-
verkehre - vergleichbar mit dem Personenfernverkehr — ebenfalls anhand der Bevdlkerungs- und

Beschéftigtenzahlen generiert.

Aufgrund der gednderten Berechnungsparameter (Fahrleistung, Umstellung auf CO.eq-
Emissionsfaktoren etc.) im Tool ECORegion kann es zu Abweichungen zwischen den Bilanzwerten
im Rahmen des IKSK und den nun neu berechneten kommen.

Abbildung 29: Energieverbrauche (in GWh/a) 2007-2015 im Verkehrsbereich, nach Energietrégern

GWh/Jahr
450

400

1 Strom

350

300

M Kerosin
250

200
m Diesel

150

100

M Benzin

50

2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)

Die Betrachtung des gesamten Energieverbrauchs der Energietrager zeigt im abgebildeten Zeitver-
lauf insgesamt einen Abfall. Dabei geht der Verbrauch von 2007 bis 2011 zuriick und steigt zum Jahr
2012 wieder leicht an. Von 2012 auf 2013 ist dann ein deutlicher Abfall des Verbrauchs zu verzeich-
nen, da der Verbrauch an Kerosin von 51 auf 4 GWh sinkt, nachdem sich dieser in den Jahren zuvor
auf relativ konstantem Niveau bewegte (zwischen 51 und 57 GWh). Der starke Abfall liegt im Tool
ECORegion begriindet, da inzwischen eine neue Datenquelle fiir den Energieverbrauch verwendet
wird. Warum sich der Unterschied derart drastisch auswirkt, konnte auch vom Unternehmen

ECOSpeed nicht hinreichend erklart werden.

Differenziert nach Energietragern zeigt sich, dass die Werte aller Energietrager gesunken sind. So-
wohl Benzin, als auch Diesel verzeichnen dabei einen Riickgang um ca. 10%. Dabei liegt der Anteil

des Dieselverbrauchs seit 2007 tiber dem Benzinverbrauch.

Der Stromverbrauch, der vor allem durch den Schienenverkehr verursacht wird, bleibt Gber den
gesamten Zeitraum auf einem niedrigen Wert, steigt insgesamt aber immerhin um 35% an.
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Entwicklung im Giiterverkehr

Um die Entwicklung im Glterverkehr zwischen 2007 und 2015 darzustellen, wird der Verbrauch
(GWh/a) genutzt. Zusatzlich wird auch die Entwicklung des CO,-AusstoRes aufgefiihrt. Fiir eine lang-
fristige CO,-Bilanzierung ist diese Gegenliberstellung relevant, da bei Verwendung CO,-darmerer An-
triebsarten der CO;-Ausstol} sinkt, wahrend der Energieverbrauch gleichbleibt bzw. ebenfalls sin-

ken kann.

Abbildung 30: Energieverbriuche (in GWh/a) 2007-2015 im Giiterverkehr, nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Abbildung 31: COz-Emissionen (in t/a) 2007-2015 im Guterverkehr, nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Beide Grafiken dhneln sich sehr stark in ihrem Verlauf. Sowohl die Verbrduche als auch die CO,-
Emissionen fallen zunachst von 2007 bis 2009 ab, bleibt in den Jahren 2009 und 2010 nahezu kon-
stant, fallt zum Jahr 2011 erneut ab und steigt schlieRlich zum Jahr 2012 wieder an. Fir die Jahre
2012 und 2013 ist wegen der Anderung der Berechnungsmethodik ein deutlicher Abfall der CO,-
Emissionen zu verzeichnen, obwohl die Verkehrsleistung deutlich ansteigt (von 115,75 auf 199,94
Mio. tkm). Bis zum Jahr 2015 steigen die Werte anschlieBend wieder leicht an. Diese Tendenz ab
2013 ist die plausibelste Entwicklung, weil sie mit der Zunahme der Fahrleistungen im Gliterverkehr

einhergeht.

Der Hauptteil der Energieverbrauche entsteht durch Nutzfahrzeuge (Sattelzugmaschinen und Lkw).
Die Werte im Schienengiiterverkehr sinken bis zum Jahr 2011, steigen dann jedoch bis zum Jahr

2015 wieder an. Dennoch machen sie nur rund 10% der CO,-Emissionen im Giterverkehr aus.

Entwicklung im Personenverkehr

Firr die Darstellung der Entwicklung im Personenverkehr werden die Fahrleistungen in Mio. Perso-

nenkilometern pro Jahr (Pkm/a) sowie die CO,-Emissionen herangezogen.

Die Gesamtfahrleistungen fiir den Personenverkehr sind in den Jahren 2007 bis 2015 kontinuierlich
angestiegen. Dabei stieg die Gesamtfahrleistung von ca. 557 Mio. Pkm/a (2007) auf ca. 596 Mio.
Pkm/a (2015).

Der MIV weist mit Zahlen zwischen ca. 478 und 512 Mio. Pkm/a bzw. mit ca. 78.000 bis
81.000t CO,/a die hdochsten Werte auf.
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Die jahrlichen Fahrleistungen der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel (Linienbusse und Schienennah-
verkehr) nehmen zwischen 2007 und 2015 mit Schwankungen insgesamt ebenfalls zu. Insgesamt
sind in diesem Bereich mit Werten zwischen 50 und 57 Mio. Pkm/a die geringsten Fahrleistungen

im Personenverkehr zu verzeichnen.

Abbildung 32: Fahrleistungen (in Mio. Pkm/a) 2007-2015 im Personenverkehr, nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)

Ein dhnliches Bild zeigt sich auch bei der Betrachtung der CO,-Emissionen (siehe Abbildung auf der
Folgeseite). Hier liegen die Verkehrsmittel des 6ffentlichen Nahverkehrs mit Werten zwischen
2.900 und 4.200 t CO,/a weit unter den Werten des MIV, weil sie gleichzeitig auch deutlich gerin-
gere Fahrleistungen aufweisen. Bei der Gesamtentwicklung ist durch die gednderte Berechnung des
Flugverkehrs 2013 ein signifikanter Einbruch der Treibhausgasemissionen zu verzeichnen. Eine re-
ale (steigende) Tendenz kann somit erst wieder ab 2013 abgelesen werden.
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Abbildung 33: COz-Emissionen (in t/a) 2007-2015 im Personenverkehr, nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietdt nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)

CO,-Ausstof3 nach Energietrégern und Fahrzeugkategorien im Jahr 2014

Der CO>-Ausstol’ in der Stadt Kamen im Verkehr pro Einwohner betrug im Jahr 2015 2,61t. Das UBA
weist in offiziellen Statistiken einen pro-Kopf-AusstoB von ca. 2t CO,/a fiir Deutschland aus®. Der
pro-Kopf-Ausstol} in Kamen liegt somit tiber dem Durchschnittswert fiir Deutschland.

Der GesamtausstoB im Verkehr belief sich im Bilanzjahr 2015 auf rund 114.000t CO;, wovon
26.400 t CO; (24 %) auf den Guterverkehr und 85.700 t CO, (76 %) auf den Personenverkehr entfal-

len.

Die Betrachtung der CO,-AusstofRe nach Fahrzeugkategorien zeigt, dass der MIV mit rund 79.000 t
und die Nutzfahrzeuge mit 22.000 t die jeweils héchsten Anteile im Personen- bzw. Giterverkehr

besitzen.

19 Vgl. UBA 2007 als Download unter: http://www.umweltdaten.de/publikationen/fpdf-1/3327.pdf
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Abbildung 34: COz-AusstoR (in t) 2015 im Verkehrsbereich, nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Der COz-Ausstol3 im Giter- und Personenverkehr im Bilanzjahr 2015 verteilt sich wie folgt auf die
Energietrager. Die Anteile von Benzin und Diesel sind mit ca. 45% bzw. ca. 50% am hochsten, Ke-
rosin hat einen Anteil von ca. 1% und Strom von ca. 4% (siehe Abb. 40).

Abbildung 35: CO2-AusstoRB (t/a) 2015 im Verkehrsbereich, nach Energietrdagern
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Gliterverkehr

Im Bereich des Giiterverkehrs haben die Nutzfahrzeuge mit einem AusstoR von rund 22.000 t im
Jahr 2015 den gréRten Anteil an den CO,-Emissionen. Dies entspricht 83 % des AusstoRes im Giiter-
verkehr. Die Emissionen des Schienengliterverkehrs betragen fiir das Jahr 2015 rund 2.700 t (ca.
10%), die der land- und forstwirtschaftlichen Maschinen rund 1.700 t (ca. 6,6 %).

Abbildung 36: CO>-AusstoR (t/a) 2015 im Giiterverkehr, nach Fahrzeugarten
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Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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Personenverkehr

Im Bereich des Personenverkehrs entfallen 2015 die gréRten Anteile des CO,-Ausstoles in der Stadt
Kamen mit rund 79.300 t (94 %) auf die Verkehrsmittel des MIV. Die Verkehrsmittel des OV (Schie-
nenpersonennahverkehr und Linienbusse) weisen mit insgesamt rund 4,6 % einen vergleichsweise

geringen CO,-AusstoR auf.
Abbildung 37: CO2-AusstoR (t/a) 2015 im Personenverkehr, differenziert nach Fahrzeugarten
1.512 1.508

838 1,79% 1,78%
0,99%

uMIv

= Flugverkehr

B Schienenpersonenfernverkehr

m Schienennahverkehr/S-Bahn

1 Busse, StraBenbahn, U-Bahn

Quelle: Planersocietat nach Daten aus ECORegion (Stand: 12.12.2016)
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3 Potenziale zur Steigerung des FuBR- und Radverkehrsanteils und

zur Minderung des AusstoBes von Treibhausgasen

® Hoher FulRverkehrsanteil ®  FuB- und Radverkehrsinfrastruktur ist

* Starke inhaltliche Auseinandersetzung haufig in die Jahre gekommen

der Verwaltung mit den Themen Rad- * Stralenraumaufteilung haufig zu Un-
und FuBverkehr gunsten der Nahmobilitat

*  Offentlichkeitsarbeit fiir die Nahmobili- ® Erhaltungs- und Pflegezustand der
tat Nahmobilitatsinfrastruktur ist verbes-

* Viele eigenstandige Geh- und Radwege serungswurdig

(Bahntrassen, Seseke-Weg) * Knotenpunktgestaltung haufig nachtei-

* Gute Bedingungen fiir die Nahmobilitat lig fir die Nahmobilitat (Fihrung und

(Stadtstruktur und Topographie Wartezeiten)

* Ausbau des Radschnellwegs RS1 ® Barrierewirkungen von Autobahnen
* Pedelec-Boom hilft auch langere Dis- und Bahngleisen
tanzen zu Uberbicken * Anschliisse der Bahntrassen in das be-
c 0 -
"  Flachenreserven im ruhenden Verkehr o stehende Netz (bestehende Hohenun
& .
kénnen fir den FuB- und Radverkehr 2 terschiede)
]
o mobilisiert werden 'g * Hohes Verkehrsaufkommen auf Haupt-
O «
N . . 4] verkehrsstraRen
= Kompakte Siedlungsstruktur E
° ]
o T

Quelle: Planersocietét

Potenziale zur Minderung von Treibhausgasen

Die Potenziale zur Steigerung des FuB- und Radverkehrs sind eng verbunden mit den Potenzialen
zur Einsparung von Treibhausgas (THG)-Emissionen. Insbesondere kurze Wege verursachen bei der
Nutzung des Pkws hohe THG-Emissionen, da unter anderem die Motoren nicht die Moglichkeit er-
halten, warm zu laufen. Diese Wege bieten sich aber auch in besonderem MaRe fiir Verlagerungen
vom MIV auf den FuR- und Radverkehr an. Mit Hilfe der Daten aus der Mobilitdtsbefragung der
Stadt Kamen des Jahres 2012 kann daher das Einsparpotenzial an THG-Emissionen berechnet wer-
den. Der Modal Split kann dabei in unterschiedlichen Entfernungsklassen verandert werden. Dazu

werden folgende Annahmen getroffen:

= Der Anteil des NMIV auf Wegen in den Entfernungsklassen bis fiinf Kilometer nimmt im
Vergleich zum derzeitigen Stand (19 %) zu

= Eswerden allein die Wege des MIV substituiert

= Der Pkw-Besetzungsgrad bleibt bei ca. 1,5 Personen

= Der THG-AusstolR des MIV bleibt im Mittel bei 142 g THG pro km

= Die Zahl der Wege bleibt, ebenso wie die Wegelange, gleich.
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Bereits der Riickgang der Einwohnerzahl hat einen Riickgang der THG-Emissionen zur Folge. Dies
wurde jedoch bei der Potenzialabschatzung auBer Acht gelassen. Die Abschatzung bezieht sich viel-
mehr darauf, wie hoch die Einsparungen mittels Verschiebungen in der Verkehrsmittelwahl ausfal-

len kdnnten.

Bei der angestrebten Verlagerung von 12 Prozentpunkten des Verkehrsanteils des Pkw auf das
Fahrrad (angestrebter Modal Split Anteil des Fahrrads bei 25 %), wiirde beispielsweise knapp jeder
finfte der Wege, die derzeit mit dem MIV auf Wegen unter 5 km zuriickgelegt werden, auf den Ful3-
und Radverkehr verlagert werden. So kdnnten bereits rund 300t THG pro Jahr weniger ausgestolien

werden als dies derzeit der Fall ist.
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4 Ziele fiir die Entwicklung der Nahmobilitdt in Kamen

4.1 Ubergeordnete Ziele und Handlungsfelder

Das Uibergeordnete Ziel dieses Konzeptes ist die Reduktion von Treibhausgasemissionen. Alle un-
tergeordneten Ziele und die daraus zu entwickelnden MaRBnahmen dienen dem Erreichen dieses
Uberziels. Wie im vorherigen Kapitel dargestellt ist, wird eine Einsparung von etwa 300 t CO; fiir
den Zeithorizont bis 2030 angestrebt.

Dazu notig ist eine weitergehende Veranderung des Verkehrsverhaltens der Kamener Bevoélkerung,
welches sich in den Modal Split Messungen konkretisiert und mit Zielzahlen hinterlegt werden
kann. Zum Erreichen der Klimaziele ist langfristig eine deutliche Reduktion des Verkehrsanteils des
MIVs erforderlich, welcher derzeit noch fast 2/3 aller Wege betragt. Bis 2030 soll dieser Anteil durch
die Verlagerung von 12 Prozentpunkten des Verkehrsanteils des Pkw auf das Fahrrad (angestrebter
Modal Split Anteil des Fahrrads bei 25 %), auf 50 % gesenkt werden. Perspektivisch ist eine weitere
Senkung auf einen Anteil von 1/3 MIV und 2/3 Umweltverbund wiinschenswert, wofiir allerdings
auch deutlich Verbesserungen im OPNV erforderlich sind, die im festen Rahmen dieses Konzeptes
nicht behandelt werden kénnen. Neben dem klaren Fokus auf die Reduktion von Treibhausgasen
und die damit verbundenen verkehrlichen Aspekte, ist die Erh6hung der Lebensqualitat fir die Ka-
mener Biirgerinnen und Biirger ein wichtiger Teil dieses Konzeptes. Einerseits ist dies die Verbesse-
rung der Mobilitatschancen fiir alle Verkehrsteilnehmenden durch die echte Gleichberechtigung
der Verkehrsmittel. Um in Kamen und Umgebung gut mobil zu sein, soll kiinftig kein eigenes Auto
mehr notig sein, sondern der Umweltverbund ein attraktives Angebot darstellen, dessen Basismo-
bilitdat durch die Verkehrsmittel der Nahmobilitdt gegeben ist. Dies kommt besonders den schwa-
cheren Verkehrsteilnehmenden zu Gute, die kiinftig sicherer und komfortabler und freier bei wei-
niger motorisiertem Verkehr unterwegs sind. Auch sozial schwache Menschen profitieren von der
Starkung der Nahmobilitat, weil diese die mit Abstand preisgiinstigste Mobilitatsform darstellt und

somit gesellschaftliche Teilhabe fiir alle sichert.

Weiterhin eroffnet die Forderung der Nahmobilitat die Chance auf eine Aufwertung des Strallen-
raumes und damit der stadtebaulichen Qualitat. Die Neuverteilung des StraBenquerschnittes (Stad-
tebauliche Bemessung) vom Rand her, fiihrt zu einer Starkung der Nahmobilitat, verbessert die op-
tische Qualitat des Straflenraumes und eréffnet Chancen fiir eine intelligentere und nachhaltigere
Nutzung des 6ffentlichen Raumes. Statt Parkplatzen und Uberbreiten Fahrbahnen bestehen damit
zukiinftig mehr Chancen fiir andere Nutzungen des 6ffentlichen Raums wie Gastronomie, Begri-

nung und Begegnung der Menschen.

Voraussetzung fiir und Ergebnis von mehr Nahmobilitdt und Lebensqualitat in der Stadt sind kom-
pakte Siedlungsstrukturen, die den Mensch als MaRstab nehmen und nicht mehr das Auto. Kamen
ist und bleibt attraktiv durch kompakte Strukturen, bei denen fast alle Wege innerhalb der Stadt
bequem zu Full und mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnen. Neben der Empfindlichkeit von
Radfahrenden und zu FuR Gehenden fiir lange (Um)Wege spielt auch die Qualitat und Attraktivitat

der Wegeinfrastruktur fir den Ful3- und Radverkehr von grofRer Bedeutung, die entsprechend hoch
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sein muss. Kompakte Siedlungsstrukturen bzw. die Ndhe von Wohngebieten zu Einzelhandel und
Dienstleistungsangeboten erzeugen kurze Wege fiir Zu-FuR-Gehende und Radfahrende und sind
damit eine wichtige Voraussetzung fiir mehr Rad- und FuBwege der Bevdlkerung. Voraussetzung
fur diese attraktiven Wege ist einerseits die Verfligbarkeit von ausreichenden Flachen und anderer-
seits die bauliche Ausgestaltung. Beides sollte — im Zweifelsfall auch auf Kosten des motorisierten
Verkehrs — Mal3gabe der weiteren Entwicklung der Nahmobilitat sein. Darin liegt schlussendlich
auch die entscheidende Frage fir die konsequente Umsetzung der nahmobilitatsfreundlichen
Stadt. Ohne die Bereitschaft zu einschneidenden Verdanderungen ist keine wirkkraftige Forderung
der Nahmobilitdat moéglich. Erst der Wille Einschrankungen und Hemmnisse im motorisierten Ver-
kehr in Kauf zu nehmen ermdglicht das Schaffen mdéglichst guter Rahmenbedingungen fiir den FuR-
und Radverkehr. Dies ist nicht ohne eine langfristige politische Uberzeugungsarbeit moglich. Wenn
Einschrankungen auf der einen und Verbesserungen auf der anderen Seite Hand- in Hand gehen,
entsteht eine nahmobilitatsfreundliche Stadt Kamen, die hohe Lebensqualitat mit einer exzellenten

Mobilitat flr ihre Blirgerinnen und Blrger verbindet und so im Wettbewerb der Stadte herausragt.

Fiir den Radverkehr gilt deshalb der von den Blirgerinnen und Birgern, der Verwaltung und Gut-
achterbiiro Gbereinstimmend gefasste Grundsatz, dass fir eine nachhaltige Forderung des Radver-
kehrs an allen StraRen eine gut nutzbare Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen ist. Die zukinftige
Radverkehrsinfrastruktur entspricht flichendeckend den Vorgaben der ERA und weicht nur in we-
nigen begriindeten Ausnahmefallen davon ab. Die Wahl der Infrastrukturart ist von den ortlichen
Gegebenheiten und der spezifischen Verkehrsbelastung abhangig. Gleichwohl ist die Umsetzung
eines umfassenden Netzes nur langfristig moglich, da erhebliche Ressourcen (Finanzen, Planungs-
kapazitaten, politische Uberzeugungsarbeit) notig sind und viele Detailldsungen erarbeitet werden
miussen. Grundlage fir die Umsetzung der einzelnen Strecken ist die Einteilung in das Haupt- und

Nebenroutennetz. Hauptrouten sind prioritar umzusetzen.

FuRverkehr

Das zu FuR Gehen nimmt vor dem Hintergrund einer Nahmobilitatsforderung und einer alternden
Bevolkerung eine wichtige Rolle ein. Alle Wegeketten — auch die Fahrt mit dem Auto oder dem Bus
— beginnen und enden zu Ful. Heute werden in Kamen 15 % aller Wege der Bevolkerung zu FuR
zuriickgelegt und dies vor allem durch die besonders schutzbediirftigen Gruppen der Kinder und
Jugendlichen sowie durch Senioren. So liegt der Modal Split Anteil des FuBverkehrs bei Kindern und
Jugendlichen unter 18 Jahren bei 30 %, bei den Uber 64-Jdhrigen bei 22 %. In den anderen Alters-
gruppen liegt der Anteil bei 12 % (18-29 Jahre) bzw. 11 % (30-49 und 50-64 Jahre)®.

Vor diesem Hintergrund gilt es, den FuBverkehr in seiner aktuellen Position zu starken sowie die
Infrastruktur auf zukiinftige Herausforderungen vorzubereiten, wie zum Beispiel den demografi-
schen Wandel. Insbesondere anzustreben ist die Verbesserung der Attraktivitat der Wege, der Ver-

kehrssicherheit sowie der Barrierefreiheit.

20 ygl. Stadt Kamen 2012
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Abbildung 38: Vergleich der Flicheninanspruchnahme unterschiedlicher Verkehrsmittel

=

mit 1,4
Personen
besetzt

ca. 140 m?

[ stillstand

B 30km/h

Bl s0km/h

Quelle: Planersocietdt nach Martin Randelhoff

4.2 Standards und Gestaltungsgrundlagen im FuBverkehr

Zu Full Gehen ist kostenlos, produziert weder Schadstoffe noch Larm und zu Full Gehende haben
von allen Verkehrsmitteln den wenigsten spezifischen Flachenbedarf (siehe Abbildung 38). Zudem
sichert das zu FuR Gehen die selbststandige Mobilitat v. a. fur die Gruppen Kinder, Senioren und
Mobilitatsbeeintrachtigte sowie sozial schwache Menschen. Weiterhin fordert die Bewegung durch
das zu Full Gehen die Gesundheit und das Wohlbefinden einer immer langer lebenden Stadtgesell-
schaft. Zu-Full Gehende sind ein wichtiger Faktor eines stadtischen Lebensgefiihls und beleben die
Stadt. Sie schaffen Standortvorteile fiir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Da alle Verkehrsteil-
nehmenden mindestens am Anfang und am Ende ihrer Wegketten zu FuB Gehende sind, kommen
Verbesserungen im FuBverkehrsnetz allen Menschen der Stadt Kamen zu Gute. Anzustreben sind
deshalb kurze, ausreichend breite, sichere und moglichst barrierefreie Wege sowie sichere und
zahlreiche Moglichkeiten zu Querung der Fahrbahnen.

Folgend werden zentrale Punkte der FuRverkehrsforderung aufgefiihrt und erldutert. Zunachst wird
dazu die fuRgangerfreundliche Gestaltung skizziert und anschlieRend Beispiele und Anforderungen
zur Verbesserung der FuBverkehrsinfrastruktur gegeben. Darauf folgt der MaRnahmenkatalog mit
konkreten MalRnahmen zur FuBverkehrsforderung in Kamen.
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Fufigingerfreundliche Gestaltung von Strafienréiumen

Zu FuR bewegt man sich gemeinhin gerne durch Raume, die einen Erholungs- und Freizeitwert ha-
ben oder eine besondere stadtebauliche Qualitat aufweisen. Hierzu gehdrt auch die Beriicksichti-
gung des entsprechenden Platzbedarfs von zu FulR Gehenden, Familien mit Kinderwagen und mo-
bilitatseingeschrankten Personen, die durch Gehhilfen héhere Anforderungen an den StralRenraum
stellen. Eine fuBgadngerfreundliche Gestaltung der Stadt- und StralRenrdaume ist weiter zu entwi-
ckeln. Das bereits thematisierte und angestrebte Verhaltnis des StraRenraums von 30:40:30 ist fir
die Férderung des FuBverkehrs weiter zu verfolgen. In dem Projekt MONASTA (Modellvorhaben
Nachhaltige Stadtmobilitdt unter besonderer Beriicksichtigung des StraRenraums) wird zurzeit im
Auftrag des Umweltbundesamtes eine Broschiire mit gelungenen Beispielen zur Gestaltung des
StralBenraums erarbeitet, die sich auf verschiedene Raumtypen beziehen sowie dariiber hinaus ein
Leitfaden Strallenraumgestaltung erstellt. Die Verwendung solch eines Leitfadens und das Aufgrei-
fen positiver Praxisbeispiele hilft, die Bedingungen fiir den FuRverkehr in Kamen auch in Zukunft

weiter zu verbessern.

Erhéhung der Qualitiit des Wegenetzes

Folgend werden die Grundziige und moglichen Qualitatsstandards fir das FuBwegenetz skizziert.
AnschlieBend werden im MaBBnahmenkatalog konkrete Punkte ausgearbeitet, die fiir eine Verbes-

serung der Bedingungen fir den FuRverkehr in Kamen notwendig sind.

Barrierefreiheit

»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen [...], wenn sie flir Menschen mit Behinderung in
der allgemein tblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe
zuganglich und nutzbar sind“ (§ 4 BGG).

Bei der barrierefreien Gestaltung des offentlichen Raums ist zu berticksichtigen, dass es vielfaltige
Auspragungen von Mobilitatseinschrankungen gibt, die sich z.T. Gberlagern kdnnen. Damit mog-
lichst viele Menschen mit kdrperlichen Einschrankungen moglichst mobil sein kdnnen, sollte das
Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip angewendet werden. Dies bedeutet, dass immer mindestens zwei

Sinne angesprochen werden (optisch, akustisch, taktil).

Grundsatzlich entsprechen die Anforderungen und Bediirfnisse der mobilitatseingeschrankten Per-
sonen, denen aller zu FulR Gehenden (z. B. hindernisfreie Gehwege). Hinzu kommen spezielle, zum
Teil auch gegensatzliche Anforderungen, die aus den jeweiligen Ausprdagungen der korperlichen Be-
eintrachtigungen resultieren. Wichtig ist, dass eine barrierefreie StraBenraumgestaltung einen
Komfortgewinn fiir alle zu Ful Gehenden darstellt, z. B. durch ausreichend Bewegungsraum, ebene
Wege oder das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten, Stufen und groReren Steigungen. Bei der An-

wendung eines Mehr-Sinne-Prinzips wird daher auch vom Begriff ,,Design fir alle” gesprochen.

Viele Bedingungen, die nicht mobilitatseingeschrankten Personen die Nutzung eines Weges kom-
fortabler machen, sind fiir Gehbehinderte oftmals eine generelle Voraussetzung. So kbnnen nur

Wege, die ausreichend breit und eben sind sowie weder Schwellen, Stufen oder groRere Steigungen
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aufweisen, von Gehbehinderten (ohne fremde Hilfe) bewaltigt werden. Gleiche Anforderungen ha-
ben aber auch nicht kérperlich eingeschrankte Eltern, die einen Kinderwagen schieben oder Dienst-
leister, die schwerere Lasten in Wohnungen und Geschafte anliefern. Nicht nur fir Personen mit
Mobilitatseinschrankungen oder anderen motorischen Einschrankungen gilt deshalb, dass diese
keine homogene Gruppe bilden. Sie sind auf sehr unterschiedliche Art und Weise in ihrer personli-
chen Mobilitat eingeschrankt und benutzen deshalb verschiedene Hilfsmittel (z. B. Rollstlihle zum
Schieben, elektrische Rollstiihle, Rollatoren, Gehhilfen mit Unterarmstiitzen usw.; vgl. HSVV 2006:
23/24).

Im Gegensatz zu Menschen mit Gehbehinderungen sind Menschen mit Sehbeeintrachtigungen auf
ihren HOr- und Tastsinn (hauptsachlich mittels Langstock) und damit auf taktile und akustische Ele-
mente angewiesen. Teilweise nutzen sie noch das restliche Sehvermogen und bendétigen daher
starke Kontraste. Eine wesentliche Problematik ist die widerspriichliche Anforderung von Men-
schen mit Seheinschrankungen gegeniiber Rollator- oder Rollstuhlnutzenden. Wahrend Blinde mit
Langstock auf die klare taktile Erkennbarkeit von Kanten angewiesen sind (z. B. Verkehrsinseln, ab-
gesenkte Bordsteine an Furten, etc.), stellen diese Kanten z. B. auf Rollatoren angewiesene Men-
schen eine grol3e Barriere dar, die haufig langwierig und nur mit groBem Krafteinsatz Glberwunden
werden kann. Durch die nachbarschaftliche Anordnung von verschiedenen Arten von Bordsteinab-
senkungen, z. B. 3 cm-Schrammbord und Nullabsenkung innerhalb einer Furt, kann das genannte
Problem eingegrenzt werden. In besonders sensiblen stadtebaulichen Bereichen (z. B. historische
Innenstadte, Verdichtung denkmalgeschitzter Gebaude) kann auRerdem der hohe Kontrast der
handelsiiblichen taktilen Elemente und Leitlinien problematisch sein. Hier sind ortsangepasste L6-

sungen mit dezenteren Materialien und einer sorgfiltigen Gestaltung notig.

Dariiber hinaus kdnnen Menschen ohne oder mit eingeschranktem Gehor keine bzw. kaum akusti-
schen Warn- und Gefahrensignale wahrnehmen. Sie sind in erster Linie auf ihr Sehvermogen ange-
wiesen. Eine Herausforderung ergibt sich zudem dadurch, dass diese Behinderung von den Mit-
menschen i.d.R. nicht auf Anhieb erkannt werden kann (vgl. HSVV 2006: 25).

Die MaRnahmen zur Barrierefreiheit sind allerdings nur als Teil eines zusammenhadngenden Netzes
zweckdienlich. Dabei bestimmt der Grad der Vollstandigkeit die Nutzbarkeit eines Netzes. Eine
Schwachstelle (z. B. fehlende Bordsteinabsenkung oder beparkter Gehweg) kann dazu flihren, dass
ganze Wege flr mobilitatseingeschrankte Menschen nicht nutzbar sind und Ziele nicht oder nur mit

erheblichem Umweg erreicht werden kénnen.

Der Verkniipfung zwischen FuRverkehr und OPNV unter Einhaltung der MaRgaben der Barrierefrei-
heit wird wegen der groRen Bedeutung des Themas in einer alternden Gesellschaft ein eigenes Ka-
pitel im Nahverkehrsplan des Kreises Unna gewidmet. Eine zukiinftige Verknipfung der umzuset-
zenden Mallnahmen mit den MalRnahmen aus dem Nahverkehrsplan ist zur Verbesserung der Bar-

rierefreiheit anzustreben.

Oberflidchengestaltung

Bei Verkehrsraumen fiir zu FulR Gehende sollten folgende Oberflacheneigenschaften gegeben sein:

fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig (FGSV 2011: 30). Dies ermoglicht die allgemeine
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Leichtigkeit in der Fortbewegung vor allem fiir gehbehinderte Menschen. Neben der Oberflachen-
beschaffenheit spielt flir sehbehinderte Personen die visuelle Kontrastbildung eine entscheidende
Rolle (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm; vgl. FGSV 2011: 31).

Leitsysteme

Fiir Menschen mit Sehbehinderungen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Geh-
wegen dar. Dies ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegbegrenzung, z. B. ein Ge-
biude oder eine Mauer (vgl. FGSV 2011: 27/28, HSVV 2006: 27/28).

Eine grolRe Hilfe kann flir Menschen mit Sehbehinderungen ein einheitliches Leitsystem sein. Dieses
erfullt durch verschiedene Elemente (z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktio-
nen (Warn-, Entscheidungs- und Leitfunktion; vgl. FGSV 2011: 32ff.).

Abb. 1: Barrierefreie Querungsstelle, die sowohl seh- als auch gehbehindertengerecht ausgebaut ist

Quelle: Planersocietat

In Kamen-Zentrum sind die vorhandenen Leitsysteme zunachst im Bereich der Innenstadt zu ver-
vollstandigen. Dieses sollte in einem ersten Schritt ausgehend vom Bus-Bahnhof den gesamten Be-
reich der Innenstadt erschlieBen. Eine Erweiterung auf die fiir den FulRverkehr wichtigsten Zuldufe
aus den Wohngebieten ist anschlieBend vorzusehen. Analog sind in den Ortsteilen zunachst die
zentralen Bereiche um die Versorgungsinfrastruktur und den Bahnhof (Methler) mit Leitsystemen

zu versehen.
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Lichtsignalanlagen

Lichtsignalanlagen (LSA) stellen eine relativ sichere Form der Querung von Fahrbahnen dar, weil
der motorisierte Verkehr (verlasslich) gestoppt wird. Allen Menschen, die nicht in der Lage sind den
flieBenden Verkehr einzuschatzen und Licken auszunutzen, wird mit LSA eine sichere und akzep-
tierte Moglichkeit der Fahrbahnquerung gegeben. Dies gilt insbesondere fiir Kinder auf Schulwegen
und fiir dltere oder bewegungseingeschrankte Menschen. Nachteilig flir zu FuB Gehende sind
grundsatzlich die vergleichsweise langen Wartezeiten an LSA im Vergleich zu FuRgdngeriiberwegen
(FGU), wie sie zum Beispiel an den zahlreichen Kreisverkehren in Kamen vorzufinden sind. Positiv
ist deswegen festzustellen ist, dass in Kamen nur relativ wenige LSA auf den bedeutsamen FuBver-
kehrsverknipfungen liegen. Nur noch wenige LSA in Kamen schalten fir zu FuB Gehende und Rad-
fahrende erst nach Betatigung eines Signalgebers (Tasters) auf Grin. Es ist mit zusatzlichen Zeitver-
lusten zu rechnen, wenn die Griinanforderung fiir den aktuellen Umlauf zu spat kommt und auf den
nachsten gewartet werden muss. Diese Zeitverluste stellen eine Einschrankung des FulRverkehrs
dar. Sinnvoll erscheint eine Uberpriifung der betreffenden LSA und die Einbeziehung der FuBver-
kehrssignalisierung in die regularen Umlaufe. Da viele betreffende LSA in der Baulasttragerschaft
des Landes liegen, ist eine enge Abstimmung mit dem Landesbetrieb erforderlich auch angesichts
der nicht unerheblichen Kosten fiir die Neuprogrammierung der Umldufe. Eine Priorisierung der

Durchfiihrung ist anhand der wichtigsten Wege fiir den FuBverkehr vorzunehmen.

Nach den Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA) sollten folgenden Aspekte besonders

beachtet werden:

=  Moglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fur zu FulR Gehende bei
bedarfsgesteuerten FulRganger-LSA; bei ,Griiner Welle” fir den Kfz-Verkehr langstens 30
Sekunden.

= Vermeidung langerer Wartezeiten, da zu FUR Gehende nach ca. 30 Sekunden die Sperrzeit
haufiger missachten.

= Auch bei Straflen mit ,Griiner Welle” kdnnen nicht ausgelastete Fahrzeugphasen fiir zu
Ful’ Gehende durch einen Phasenabbruch nach RiLSA genutzt werden.

= Sind Mittelinseln vorhanden, ist aus Sicherheitsgriinden dafiir zu sorgen, dass zu Ful® Ge-
hende moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die StraBe queren kénnen (in diesem Zuge
sind die besonderen Bediirfnisse alterer und mobilitatseingeschrankter Menschen zu be-

achten)?,

In der Stadt Kamen sollte die Einhaltung der EFA insbesondere an den folgenden StralRen und Kno-
tenpunkten tiberpriift werden, die auf Grund ihres hohen FuBverkehrsaufkommens erhebliche Bar-

rieren darstellen:

= Knotenpunkt B 233 / Zollpost

21 |n Bezug darauf hat die Stadt Singapur das Projekt ,Green Man +“ gestartet, bei dem Menschen Utber 60 Jahre
sowie korperlich behinderte Menschen eine spezielle Karte bekommen. Mit dieser kann an LSA die Griinphase
flir FuBganger um bis zu 13 Sekunden verldangert werden. Weitere Informationen unter:
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/traffic_manage-
ment/green_man_plus.MainPar.64124.collapsePar.25666.File.tmp/Green_Man_Plus.pdf
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= Knotenpunkt B 233 / Liinener StraRe (Querung in einem Zug fir zu Ful Gehende haufig
nicht moglich)

= Knotenpunkt B 233 / StormstraRe

= Knotenpunkt B 233 (MUnsterstralRe) / Ostring

Fufigdngeriiberwege

FuBgangeriiberwege (FGU) bieten die Méglichkeit die Bedingungen fiir zu FuR Gehende kosten-
giinstig und kurzfristig zu verbessern. Sie sollten zukiinftig wieder starker fir die FuRverkehrsforde-
rung genutzt werden. Ein Positivbeispiel ist die Nutzung von zahlreichen FGU an den neuangelegten

Kreisverkehren an der GermaniastralSe im zentralen Versorgungsbereich von Kamen-Methler.

FGU werden durch § 26 StVO sowie die zugehdrige VWV-S5tVO geregelt. Die ,,Richtlinien fiir die An-
lage und Ausstattung von FuRgangeriiberwegen (R-FGU 2001) sowie auch die Entwurfsregelwerke
der FGSV (EFA und RASt) enthalten dariliber hinaus detaillierte Angaben zur Anlage von FulRgédnger-

Uberwegen.

FuBgangeriberwege sollten dann eingerichtet werden, wenn dies aufgrund erschwerter Querungs-
bedingungen erforderlich ist bzw. wenn zu FuR Gehende ansonsten nicht sicher lber die Stralle

gelangen. Der Einsatz von FGU kommt insbesondere fiir folgende Situationen in Frage:

=  Fir Querungsbereiche wichtiger Wegebeziehungen des Fullverkehrs, sofern der FuRver-
kehr hinreichend gebilindelt werden kann

=  Fir Einmindungsbereiche untergeordneter StraBen, wenn einem starken FuRgangerstrom
auch gegentiiber den einbiegenden Fahrzeugen Vorrang eingeraumt werden soll

= An Kreisverkehrsplatzen in Innerortslagen (in Kamen die Regel)

FGU diirfen nach der VwV-StVO sowie der R.FGU nur innerorts an zweispurigen StraBen?? mit zu-
lassiger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h angelegt werden und mussen beidseitig Gehwegan-

schliisse aufweisen.

Nicht geeignet sind FGU in der Nahe von LSA sowie auf StraRenabschnitten mit ,,Griiner Welle“. Auf
Stralen mit Tempo 30 sind sie prinzipiell einsetzbar, jedoch sollte anderen Querungsanlagen nach

Moglichkeit Vorzug gegeben werden.

Vorgezogene Seitenrdume oder mittige Warteflachen etc. kdnnen unterstiitzend eingesetzt wer-
den. Dies empfiehlt sich insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf schutzbediirftiger
Personen wie Kinder oder Senioren bzw. in StralBenbereichen mit eingeschrankten Sichtverhaltnis-

sen®.

Hinsichtlich des FuBgénger- und Kfz-Aufkommens/h definiert die R-FGU mdgliche Einsatzbereiche
(siehe Tabelle 1).

2 Dijes gilt nicht an Kreuzungen und Einmiindungen in den StraRen mit Wartepflicht. Hier sind FGU auch (iber
mehr als 2 Fahrstreifen moglich.
23 Sjehe hierzu auch R-FGU: Mindestentfernungen fiir Erkennbarkeit von FGU
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Tab. 1: Einsatzbereiche von FGU

Kfz/h

200-300 300-450 450-600 600-750 > 750

Fg/h

FGU nicht  FGU nicht  FGU nicht FGU nicht FGU nicht = FGU nicht

empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh-

len len len len len len

FGU nicht . . FGU . FGU nicht
FGU mog- FGU mog- FGU mog-

empfoh- . . empfoh- . empfoh-
lich lich lich

len len len

FGU nicht . FGU FGU FGU nicht  FGU nicht
FGU mog-

empfoh- lich empfoh- empfoh- empfoh- empfoh-
ic

len len len len len

FGU nicht  FGU nicht ~ FGU nicht ~ FGU nicht ~ FGU nicht  FGU nicht

> 150 empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh- empfoh-
len len len len len len

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2001

In begriindeten Ausnahmefillen kénnen FGU auch auRerhalb dieser Einsatzbereiche angeordnet
werden. So wurde durch Modellversuche auch bei geringeren FuRgangerstarken bzw. héheren Ver-
kehrsbelastungen (in Versuchen bis zu 1.960 Kfz/h) eine sichere Einsetzbarkeit von FGU herausge-
stellt. Dabei wurde unter anderem verdeutlicht, dass FGU entgegen der allgemeinen Annahme
,komfortable und sichere Alternativen zu Lichtsignalanlagen und Querungshilfen ohne FulRganger-
vorrang sind”“ (MWMEV 2002).

Der Einsatz von Querungshilfen ist insbesondere in den Nahversorgungszentren bzw. den Ortsteil-
zentren zu prifen. Hier kommt es vermehrt zu Querungsbedarf, der jedoch nicht immer ausrei-
chend sicher befriedigt werden kann (z.B. Robert-Koch-StraRe / Lindenallee).

Handlungsfelder im Fuf3verkehr

Ausgehend von diesen Aspekten zur Forderung des FuBverkehrs, den bei der Bestandsanalyse iden-
tifizierten Schwachstellen und Verbesserungspotenziale sowie den Beitragen der vielfaltigen Betei-

ligungsmallnahmen ergeben sich folgende Handlungsfelder fiir Manahmen:

Handlungsfeld 1 Sicherheit
Handlungsfeld 2 Raum und Aufenthaltsqualitat fir den FuBverkehr
Handlungsfeld 3 Flankierende Angebote

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen 67

4.3 Standards fiir die Radverkehrsplanung in Kamen

Qualitat bzw. Nutzbarkeit von Radinfrastruktur sowie von StraRen ohne eigene Radinfrastruktu-
relemente sind entscheidende Faktoren fiir den Radverkehr, insbesondere in Bezug auf die Sicher-
heit. Die Entwicklung von Standards hat mehrere Vorteile. So sichern Standards bei der Neuanlage
und beim Umbau bestehender Radverkehrsanlagen eine gleichbleibend hohe Qualitat der Anlagen,
erfillen die Sicherheitsstandards nach den aktuellen Regelwerken und geben den Radfahrern Kon-
tinuitat und Sicherheit. Darliber hinaus haben sie auch einen praktischen Nutzen: beispielsweise
kénnen die Standards bei der Vergabe von Auftragen den ausfiihrenden Biiros und Unternehmen

als Arbeitsgrundlage dienen.

Die Standards werden fiir unterschiedliche Schwerpunkte definiert und sollen eine Richtschnur fiir

die Stadt Kamen darstellen.

Fiihrungsformen und Breitenanforderungen

Der Stadt Kamen wird empfohlen,

* wo moglich (vor dem Hintergrund der Sicherheit sowie der Umsetzbarkeit) Filhrungen im
Mischverkehr, auf Schutzstreifen oder auf Radfahrstreifen anderen Flihrungsformen vorzuzie-
hen (Tabelle 3 enthélt hierzu in Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite, der Verkehrsbelastung
und dem Schwerverkehrsanteil allgemeine Orientierungshilfen und Hinweise, die auf Basis der

jeweiligen ortlichen Situation gepriift werden sollten),
* eine Trennung vom Fullverkehr einer gemeinsamen Fiihrung vorzuziehen,
* hdaufige Wechsel der Fahrbahnseite moglichst zu vermeiden,
* die Regelbreiten der ERA (FGSV 2010) bei Neu-, Umbau anzusetzen,
* EinbahnstraBen — wenn moglich — fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben,

* Sackgassen — wenn am Ende fiir FuR- und/oder Radverkehr durchlassig — ausreichend zu be-

schildern,

* bei getrennten Geh- und Radwegen diese sukzessiv durch taktile und stark kontrastierende

Elemente auch fir seheingeschrankte Personen zu trennen,

* markierte Fihrungsformen (z. B. Schutzstreifen) bei erhohtem Gefahrdungspotenzial durch
rote Markierungen (z. B. flachige Roteinfarbung an unfallgefdhrdeten Einfahrten) sicherer zu

gestalten,

* Zweirichtungsradwege moglichst zu vermeiden und bei einem Einsatz an besonderen Gefah-

ren- und Konfliktpunkten mit Piktogrammen zu verdeutlichen,

* MaRnahmen zur Bewusstseinsbildung der Rechte und Pflichten von Radfahrern durchzufiih-
ren, z.B. auch das Vermeiden von ,Geisterfahrten” auf der falschen StraBenseite durch Hin-

weise sowie

* bei dem Riickbau von anderen Radwegen die Flihrung auf der Fahrbahn durch Sharrows (Pik-

togrammbketten) zu verdeutlichen.
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Abbildung 39: Beispiel fiir taktile Abbildung 40: Piktogrammspur Abbildung 41: Beschilderung ge-
Elemente zwischen FuB- und Rad- (,Sharrow”) im Mischverkehr gen ,Geisterradler”

wegen
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Fahr-

Tabelle 3: Hinweise zur Zuordnung von moglichen Flihrungsformen des Radverkehrs

Hdchst-ge- Anzahl Verkehrs- . _ .. .
R bah'n-l Dt V-Anteil |Routentyp Maoagliche Fiihrungsform Sonstiges
breite
4 >15,0m Radfahr- oder Schutzstreifen Schufzstrelfen 12 CIBI R S
Anteil
Getrennter Geh-/ Radweg 151 " il
. e (Gesamtbreite von mind. 4,00m) Falls Voraussetzungen nicht erfiillt:
4 £150m oc 0. gemeinsamer Geh-/ Radweg Héchstgeschwindigkeit auf 30km/ h und/
(Breite mind. 2,50 m innerorts) oder grofse Fahrrad-Piktogramme auf
Uberbre hrbah : rechtem Fahrstreifen oder Etablierung ei-
4 <15,0m gering Ul reﬂel Fahrbahn (Breite 5,50m) + ner attraktiven Parallelroute
Schutzstreifen
2 >7,0m >10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen iilflz;clzstrelfen insb. bei geringem SV-
Getrennter Geh-/ Radweg Falls Voraussetzungen nicht erfillt:
50 ) <70m > 10.000 (Gesamtbreite von mind. 4,00 m) o. Hochstgeschwindigkeit auf 30km/ h und/
- ) gemeinsamer Geh-/ Radweg oder groBe Fahrrad-Piktogramme oder
(Breite mind. 2,50 m innerorts) Etablierung einer attraktiven Parallelroute
4.000 -
24 _ a
2 >6,6m 10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen
4.000 - gﬂ;;cwh:erk::(;f;:?er frei Falls Voraussetzungen nicht erfillt:
2 <6,6m ) hoch 2 ) . Hoéchstgeschwindigkeit auf 30km/ h oder
10.000 (nur bei Gehwegbreite von mind. . . .
Etablierung einer attraktiven Parallelroute
2,50m)
4.000 - . .
<
2 <6,6m 10.000 gering Mischverkehr
2 <4.000 Mischverkehr

24 Ergebnis des Gutachtens: Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e.V. (AGFK-BW) (2013); die ERA empfiehlt eine Mindestbreite von 7,00 m
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Héchst-ge- Anzahl Verkehrs-
. . . Fahrbahn- SV- — " .
schwindig- Fahrstrei- —_ belas- 2 Routentyp Mogliche Fithrungsform Sonstiges
. breite Anteil
keit fen tung
4 >15,0m Radfahrstreifen Ggf. Schutzstreifen
4 <150m GrolRe Fahrrad-Piktogramme Ggf. auch tberbreite Fahrbahn
- auf rechtem Fahrstreifen (Breite 5,50m) + Schutzstreifen
30 (Strecke) Gef. Geh Radfahrer frei"
. gf. Gehweg ,Radfahrer frei
2 hoch Schutzstreifen (nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50m)
2 gering Mischverkehr
Je nach Kfz-Starke und Bedeutung der
Hauptroute FITECHTEE StraRRe auch Mischverkehr
30 (Zone) Neben- oder
sonstige Mischverkehr
Route

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je nach ortlichen Gegebenheiten geeigneten Fiihrungsformen des Radverkehrs (z.T. in Anlehnung an die ERA?, an ein Gutachten der AGFK-
BW?¢ sowie an ein Handbuch der ivm GmbH?’), die noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspflicht oder Benutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detailplanung und fiir den Fall, dass
eine Zuordnung nicht moglich ist, sind in jedem Fall die ERA bzw. die StVO zusatzlich hinzuziehen.

Die Installation einer ,,héherwertigen” Radinfrastruktur (z.B. Radfahr- statt Schutzstreifen, Schutzstreifen statt Fiihrung im Mischverkehr) ist je nach Ausgangssituation méglich; so konnen bspw.
auf einem Abschnitt mit einer breiten Fahrbahn und einer zuldssigen Geschwindigkeit von 30km/ h auch Schutzstreifen markiert werden, um eine bessere Gliederung und auch optische Verkehrs-
beruhigung des StraRenraums zu erreichen. Weiterhin ist eine moglichst einheitliche Flihrungsform entlang eines StraRenabschnittes anzustreben, d.h. ein steter Wechsel der Fiihrungsform (z.B.
zwischen Flhrungen auf Hochborden und auf der Fahrbahn) ist wenn méglich zu vermeiden. Dies kann z.B. bedeuten, dass eine StraRe durchgangig mit einem Schutzstreifen ausgestattet wird,
obwohl abschnittsweise auch die Markierung eines Radfahrstreifens machbar ware.

Die Aufbringung von groBen Fahrrad-Piktogrammen (am rechten Fahrbahnrand) sollte insbesondere dann erfolgen, wenn der Bau einer Radverkehrsanlage aus Platzgriinden nicht moglich ist oder
ein Umbau zulasten des FuBverkehrs gehen wiirde. Insofern sollte ihr Einsatz z. B. auch bei den in der Tabelle angegebenen Einsatzbereichen mit Fiihrungsform ,Mischverkehr” gepriift werden.

Gleichwohl sind auch weitere flankierende MaRBnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit sinnvoll, sei es bei der Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (z. B. Anbringen von
Trixi-Spiegeln an Kreuzungen zur Vermeidung toter Winkel insb. neben LKWs oder Hinweisschildern ,,Fahrrader auf der Fahrbahn erlaubt”) oder im Seitenraum (z.B. Markierungen, Piktogramme).

25 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
26 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e. V. (2013)

27 Integriertes Verkehrs- und Mobilitaitsmanagement Region Frankfurt RheinMain
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Die folgende Darstellung beinhaltet aufbauend und ergdanzend zu Tabelle 3 Hinweise zur Flihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn abhangig von den Fahrbahnbreiten und der Kfz-Verkehrsbelas-

tung:

EXKURS | Einsatzgrenzen zur Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn nach ERA (FGSV 2010) (cigene
Darstellung nach FGSV (2010))

Mischverkehr
max. 400 Kfz/h

max. 700 Kfz/h

-
G

h

> 7,50 m = Priifen von Schutzstreifen

Schutzstreifen

max. 1.000 SV-Fahrzeuge/Tag

mimi 4,50m >125m

mind. 7.00 m >
max. 1.000 SV-Fahrzeuge/Tag

0,50 m
mind 4,50 m 51,25m
rmind, 9.50m haufiger Pﬁ\l»"ﬂ:L hse

nax. 1.000 SV-Fahrz

E

- mmd 4,50m [1,50m  Parken |

geringer Parkwechsel
S 5 >

< mind. 9.00 m >
Radfahrstreifen

mmd 550m [ 185m |

< mind. 9,20 m >
L] | -
[ 185m mind. 5,50 m [ 1,85m 0,50 m Parken
< mind. 11,70 m >
B [ —

© Parken 0,50m 185m mind. 5,50 m | 185m 0,50m Parken

mind 14 70 m
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Wegeoberfldche und weiterer Komfort

Der Stadt Kamen wird empfohlen,

* Radwege moglichst mit einer ebenen, bituminésen Oberfliche mit geringem Rollwiderstand,
hoher Griffigkeit (auch bei Nasse) und Allwettertauglichkeit auszustatten — Belange von Natur

und Umwelt sind hierbei zu beriicksichtigen,

* Haltegriffe mit FuBabstellmoéglichkeit an Ampeln als auch im Vorfeld von Kreuzungen wo mog-

lich zu installieren,

* das Radwegniveau an Grundstiickszufahrten z. B. durch den Einsatz von Rampensteinen durch-

gangig zu halten (keine Absenkungen im Zuge der Grundstiickszufahrten),

* den lichten Raum von Sperrpfosten, Umlaufsperren und andere Einbauten — wenn es zur Si-

cherheit des Radverkehrs beitragt — fernzuhalten (Einzelfallprifung notwendig),

* eine ortsfeste Beleuchtung zu installieren, wenn dies aus Verkehrssicherheitsgriinden erfor-

derlich ist?® sowie
* bei Baumallnahmen die Belange des Radverkehrs bei der Baustellenabsicherung zu beachten.

* wichtige Radwege im Winter weiterhin zu raumen.

Knotenpunkte, Einmiindungen und Zufahrten

Der Stadt Kamen wird empfohlen,
* Abbiegebeziehungen fiir Radfahrende an Kreuzungen insgesamt zu verbessern und sicher zu
gestalten, insbesondere in Hinblick auf die Sicherstellung ausreichender Sichtbeziehungen,

* Radfahrende - wo moglich - vor dem Knotenpunkt in den Stralenraum zu fihren (z. B. durch

den Riickbau eines Radweges und das Markieren eines Radfahrstreifens),

* vorgezogene Haltelinien zu markieren, um Radfahrende im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu fiih-

ren und Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr zu vermindern,

* dem Radverkehr aus NebenstraBen wenn moglich und sinnvoll das direkte Linksabbiegen in

Form von Aufstellbereichen zu ermdglichen,

* die Sicherheit des Radverkehrs durch Markierung (Furtmarkierung, farbige Markierungen, Pik-

togramme) an Knotenpunkten, Einmindungen und Zufahrten zu erhéhen,

* Furten im Bereich der Einmindungen von untergeordneten Strallen entlang von Hauptver-

kehrsstrallen zu markieren, und zwar in Kombination mit Piktogrammen,

* an Gefahrenstellen (an Knotenpunkten, Einmiindungen und Zufahrten) die Sicherheit durch

eine flachige Roteinfarbung von Furten oder Radwegen zu erhdhen,

28 insbesondere bei Hauptverbindungen auf selbststandig gefiihrten Wegen zur sozialen Sicherheit sowie zum Ausleuch-
ten von Engstellen und Hindernissen; Ausleuchten von Radwegen, die mind. einen Abstand von 2 m von der Fahrbahn
entfernt gefihrt werden, um Hindernisse auf Radwegen zu erkennen und die Blendwirkung der Kraftfahrzeugschein-

werfer zu mindern
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* an den weiteren Knotenpunkten® die Furten durch einen begleitenden Rotstrich zusitzlich zu

sichern,

* an Einmindungen bei Bedarf (z. B. aufgrund von schlechten Sichtbeziehungen fiir den Kfz-Ver-
kehr, hohes Kfz-Aufkommen aus der Einmiindung) den Rad- und Gehweg durch eine Anhebung
des Geh- und Radwegeniveaus zu bevorrechtigen,

* Zweirichtungsradwege gegenliber untergeordneten Strallen rot und mit einem Radfahrerpik-
togramm sowie zwei Pfeilen zu markieren (zuséatzlich ist das Zeichen 205 StVO mit Zusatz 1000-
32 StVO anzubringen),

* an Lichtsignalanlagen Radfurten zu markieren, wenn auf den weiteren Straflenabschnitten
Radwege (auch gemeinsame Geh- und Radwege; auch ohne Benutzungspflicht) oder Radfahr-
streifen vorhanden sind (nach RMS-1%),

* sowohl benutzungspflichtige wie auch nicht benutzungspflichtige Radwege in Knotenpunkten
durch Signalisierung zu beriicksichtigen3?,

* den Radverkehr fest in die Umlaufe zu integrieren,
* fir den Radverkehr moglichst Nullabsenkungen —auch an Knotenpunkten —umzusetzen sowie

* Freizeitradwege — wo moglich — gegeniiber den querenden Strafen und Wegen zu bevorrech-
tigen durch Zeichen 205 (Vorfahrt achten) + Zusatzzeichen 1000-32 (querende Radfahrer von
beiden Seiten), Roteinfarbung, Aufpflasterung

Abbildung 42: Roteinfirbung von Radwegen an Abbildung 43: Aufpflasterung von Rad- und Gehwe-

h&ufig genutzten Zufahrten gen im Zuge von VorfahrtsstralRen

29 Knotenpunkte, die nicht aufgrund eines erhéhten Gefahrenpotenzials (u. a. Unfallgeschehen, Zweirichtungsradwege),
grundsétzlich durch Roteinfdrbung gesichert werden sollen

30 FGSV 1993: Richtlinien fir die Markierung von StraBen — Teil 1

31 Eine grundlegende Regelung fiir den Umgang mit anderen Radwegen im Rahmen der Signalisierung (seit den Anderun-
gen durch die Uberarbeitung der StVO) gibt es nicht. Der Stadt Kamen wird empfohlen, die anderen Radwege im
Rahmen der Signalisierung mit dem FuRverkehr durch eine gemeinsame Streuscheibe zu fiihren. Langfristig sollten

die anderen Radwege jedoch — insbesondere aufgrund der meist zu geringen Breiten — zuriickgebaut werden.
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Abbildung 44: Flachige Roteinfirbung inkl. Pikto- Abbildung 45 Beispiel fiir einen roten Beistrich ne-
gramme bei Zweirichtungsradwegen ben einer Radfahrerfurt

Wegweisung

Der Stadt Kamen wird empfohlen,
* die vorhandene Wegweisung der wichtigen Ziele im Hauptnetz des Alltags- und Freizeitradver-
kehrs zu ergdnzen und regelmalig zu priifen,

* entlang von Hauptrouten sowie touristischen Routen tberall dort Wegweiser aufzustellen, wo
Richtungsentscheidungen zu treffen sind,

* sich bei der ziel- und routenorientierten Wegweisung nach dem einheitlichen Wegweisungs-
system in NRW (HBR NRW, 2013) zu richten sowie

* bei Baustellen - falls notwendig und vorhanden — eine temporare Wegealternative fiir zu Fu
Gehende und Radfahrende friihzeitig auszuschildern und erkennbar zu machen.

Abstellanlagen fiir den Radverkehr

Der Stadt Kamen wird empfohlen,

* dasvorliegende Konzept zu Abstellanlagen in der Innenstadt auf die Gesamtstadt auszuweiten,
weil es den GrofRteil der folgenden Punkte bereits enthalt,

* sichere Abstellanlagen, in denen Fahrrader einen guten Stand und AbschlieBmaglichkeiten ha-

ben, an allen wichtigen Quellen und Zielen im Stadtgebiet in ausreichender Zahl zu schaffen,

* Fahrradstellplatze grundsatzlich in Eingangsnahe bzw. nahe dem Ziel zu errichten und eine

gute Zugénglichkeit zu gewahrleisten (keine Barrieren oder Treppen),

* bei dem Bau von Abstellanlagen auf die Art der Umfeldnutzung zu achten und entsprechende

Anforderungen an Abstellanlagen zu beriicksichtigen,

* beider notwendigen Anzahl an Abstellplatzen sowohl die aktuelle Zahl der an einem sommer-
lichen Werktag vor Ort abgestellten Fahrrader sowie eine ausreichende Reserve fiir die zukinf-
tige Entwicklung (+15%) zu beriicksichtigen,
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* eine einheitliche Gestaltung der Abstellanlagen anzustreben,

* vorhandene Anlagen erforderlichenfalls sukzessive auszutauschen und hierfiir einen Standard
zu entwickeln, der verwaltungsintern abgestimmt ist und die 0.g. Aspekte ebenso beachtet wie

Kriterien der Gestaltung und

* im Rahmen von Genehmigungsverfahren die Bauherren, Grundstiickseigentiimer und Archi-
tekten tiber die Notwendigkeit und Moglichkeit von Radabstellanlagen zu informieren und ggf.
Uber eine beschlossene Fahrradstellplatzsatzung gemaf novellierter Bauordnung in die Pflicht
zu nehmen (die genaue Ausgestaltung ist abhangig von der Novelle der Landdesbauordnung
NRW.

Handlungsfelder im Radverkehr

Um die Grundsatze der Radverkehrsplanung in MalRnahmen (bertragen zu kénnen und die zahlrei-
chen Ergebnisse aus der Analyse und Bilrgerbeteiligung strukturieren und zuordnen zu koénnen,

wurden fir die weitere Bearbeitung die folgenden zwolf Handlungsfelder definiert:

Handlungsfeld 1 Netzkonzeption

Handlungsfeld 2 Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / SchlieBen von Netzliicken
Handlungsfeld 3 Ertlichtigung bestehender Radverkehrsinfrastruktur
Handlungsfeld 4 Verbesserte Anbindungen an den Radschnellweg Ruhr RS1
Handlungsfeld 5 Ordnungsrechtliche Mallnahmen

Handlungsfeld 6 Umlaufsperren und Poller

Handlungsfeld 7 Pflege und Instandhaltung

Handlungsfeld 8 Fahrradparken

Handlungsfeld 9 Knotenpunkte und Querungen

Handlungsfeld 10 Markierungen und Beschilderung und Beleuchtung
Handlungsfeld 11 Ruhender Verkehr

Handlungsfeld 12 Kommunikation, Kampagnen und Aktionen
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5 MalBnahmenkataloge

In den MaRnahmenkatalogen werden in MaBnahmensteckbriefen Detailvorschldage zur Férderung
der Nahmobilitat aufgelistet. Die einzelnen MaBnahmen leiten sich im Wesentlichen aus der Ana-
lyse des Full- und Radverkehrsnetzes (Kapitel 2), den lbergeordneten Zielen zur Férderung der
Nahmobilitat (Kapitel 4.1) sowie den Standards und Gestaltungsgrundlagen fiir den Ful3- und Rad-
verkehr (Kapitel 4.2 und 4.3) ab. Die Aufteilung erfolgt nach den (ibergeordneten MalRnahmen, die
alle nahmobilen Verkehrsarten betreffen, Mallnahmen fiir den FuBverkehr und MaBnahmen fir

den Radverkehr.

5.1 MaBnahmenkatalog libergeordnete MaRnahmen

Malnahmen zur Nahmobilitatsforderung kommen grundsatzlich allen Personen zu Gute, denn fast
jeder ist in seinem Mobilitatsalltag zu FuR Gehender und/ oder Radfahrender. Folgende MaRRnah-
men sind gleichermaBen zur Forderung des Rad- und FuBverkehrs geeignet. Zahlreiche MaRnah-
men wurden durch die Blrgerschaft im Rahmen von Planungsradtouren und Planungscafé ange-
regt, diese sind durch eine Sprechblase Q gekennzeichnet.

U1 Bau von Querungshilfen /@

Querungshilfen erméglichen das Uberqueren von Fahrbahnen in zwei Abschnitten, sodass die volle Aufmerk-
samkeit auf nur eine Fahrtrichtung gerichtet ist. Querungshilfen kommen allen nahmobilen Verkehrsteilneh-
menden zu Gute und erhéhen die Sicherheit im StraRenraum ohne den Bau kostenintensiver Lichtsignalanla-
gen. Besonders profitieren schwachere Verkehrsteilnehmende, die unsicher bei der Einschatzung von Ge-
schwindigkeiten des motorisierten Verkehrs oder eingeschrankt korperlich leistungsfahig sind (z. B. Sehfahi-
gkeit).
In der Blrgerbeteiligung wurden neue Querungshilfen fiir den FuRR- und Radverkehr vorgeschlagen, deren
Umsetzung vorab hinsichtlich des Bedarfes und der verkehrsrechtlichen Zulassigkeit gepriift werden muss.
Die Kosten pro Querungshilfe betragen ca. 20.000 €

= Heerener StraRRe / westl. Friedhof

= Mihlhauser StralRe (Kurvenbereich)

= Werver-Mark/Werver Mark

= SchillerstralRe / Werver Mark

®  Robert-Koch-Stralle und Lindenallee

= Weiter potenzielle Standorte mit hohem Querungsbedarf

Umsetzungshorizont: mittelfris- Kosten: hoch Prioritdt: hoch
tig
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U2 Uberpriifung und Verbesserung der der Lichtsignalanlagen fiir den Fuf3- und Radverkehr

Kamen-Zentrum ist durch relativ wenige Lichtsignalanlagen fiir den Rad- und FulRverkehr gekenn-
zeichnet. Lichtsignalanlagen sind hier zur Querung des ,Inneren Rings“ an der KoppelstraRe (stdl.
Stiller Weg) und insbesondere an der B233 zu finden; in Sidkamen zur Querung der Dortmunder
Allee / Heerener StralRe sowie in Kamen-Methler zur Querung der Robert-Koch-StraRe. Dies gilt
ebenso fiir LSA in Kamen-Methler (Robert-Koch-StraRe/In der Kaiserau) und Kamen-Heeren-Werve
(Heerener StraRe). Fir die Verbesserung der Lichtsignalanlagen Umsetzung ist eine intensive Ko-
operation einerseits mit StraBen.NRW als Baulasttrager der Lichtsignalanlagen und andererseits mit
Akteuren aus der Stadtgesellschaft erforderlich. Zur Definition von Problemstellen kénnen z. B.
Schulen, der Seniorenbeauftragte sowie der Beirat fir Menschen mit Behinderung herangezogen
werden. Nach einer planmaRigen Uberpriifung der Problemstellen und MaRnahmenentwicklung ist
die Umsetzung und turnusmaRige Uberpriifung der Umldufe erforderlich, um sich dndernde Ver-
haltensweisen der nahmobilen Verkehrsteilnehmenden ausreichend zu bericksichtigen (z. B. bei

Neubaugebieten, Ausbau des Radschnellweg Ruhr RS1 etc.).

An diesen Knotenpunkten sollte tberprift werden, ob diese Lichtsignalanlagen die technischen

Empfehlungen und Regelwerke einhalten einhalten. Besonders beachtet werden sollten dabei:

Eine moglichst kurzfristige Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fiir zu Ful Gehende und Rad-
fahrende bei bedarfsgesteuerten Fullganger-LSA, bei ,,Griiner Welle” fiir den Kfz-Verkehr langstens
30 Sekunden.

Vermeidung langerer Wartezeiten, da zu FuR Gehende und Radfahrende nach ca. 30 Sekunden die

Sperrzeit haufiger missachten.

Auch bei Strallen mit ,Griiner Welle” kdnnen nicht ausgelastete Fahrzeugphasen fiir zu Ful} Ge-

hende und Radfahrende durch einen Phasenabbruch nach RiLSA genutzt werden.

Sind Mittelinseln vorhanden ist aus Sicherheitsgriinden dafiir zu sorgen, dass zu Ful’ Gehende und
Radfahrende moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die StraRe in einem Zug queren kdénnen (in
diesem Zuge sind auch die besonderen Bedirfnisse alterer und mobilitdtseingeschrankter Men-

schen zu beachten)®

Nach Mdéglichkeit Einflihrung einer getrennten Signalisierung fiir den FuR- und radverkehr, um den
unterschiedlichen Rdumzeiten Rechnung zu tragen und bestmogliche Uberquerungszeiten fiir die

verschiedenen Verkehrsteilnehmenden zu ermaoglichen

Umsetzungshorizont: mittelfristig =~ Kosten: mittel-hoch Prioritdt: hoch

32 |n Bezug darauf hat die Stadt Singapur das Projekt ,Green Man +“ gestartet, bei dem Menschen Uber 60 Jahre
sowie korperlich behinderte Menschen eine spezielle Karte bekommen. Mit dieser kann an LSA die Griinphase
flir FuBganger um bis zu 13 Sekunden verldangert werden. Weitere Informationen unter:
http://www.onemotoring.com.sg/publish/onemotoring/en/on_the_roads/traffic_manage-
ment/green_man_plus.MainPar.64124.collapsePar.25666.File.tmp/Green_Man_Plus.pdf
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U3 Priifung der Strafienbeleuchtung Q

In der Blrgerbeteiligung wurde vermehrt die Prifung der StraRenbeleuchtung angeregt. Die Aus-
leuchtung der Strallen, Gehwege und Radwege ist nicht allein wichtig fiir die messbare (objektive)
Sicherheit im StralRenverkehr zur Vermeidung von Unféllen. Genauso wichtig ist die Beleuchtung
besonders in der dunklen Jahreszeit fiir das subjektive Sicherheitsgefiihl von zu Full Gehenden und
Radfahrenden. Nicht oder schlecht ausgeleuchtete Rdume werden eher gemieden. Gerade im
Herbst und Winter kann dies zu deutlichen Mobilitatseinschrankungen fithren und eine Antrittsbar-

riere fur den FuR- und Radverkehr darstellen.

Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde die Ausleuchtung vor allem im Nebenzentrum Kamen-
Methler kritisch diskutiert. Sie wird als punktuell nicht immer ausreichend angesehen. Auch auf
Schulwegen, die durch Parks und stark bewachsene Wegeabschnitte fiihren, wurde die Beleuch-
tungssituation als unzureichend kritisiert. Das Programm soll entsprechende Raume identifizieren
und MaBnahmen aufzeigen, diese zu beseitigen. Darliber hinaus kénnen Standards zu Bewuchs-
hohe und Einsehbarkeit und Ausleuchtung wichtiger fullaufiger Wegeverbindungen festgelegt

werden.

Eine Analyse (bei Dunkelheit!) und Priorisierung der wichtigen Bereiche wie Innenstadt, Versor-
gungszentren, Schulen und Schulwege sowie der wichtigen Achsen hinsichtlich der Ausleuchtung
sind anzustreben. Die Anmerkungen der Biirgerschaft sind hierbei unbedingt zu beachten, da das
subjektive Sicherheitsgefiihl am besten durch die Nutzenden selbst eingeschatzt werden kann. Im
Rahmen der Analyse ist weiterhin zu priifen, ob Verschattungen oder Unterbrechungen von Sicht-
beziehungen durch die Begriinung vorliegen. Falls grundlegende Verdnderungen in der Beleuch-
tung angestrebt werden, ist eine Priifung von energiesparenden Beleuchtungsmitteln (LED) und
moglichen dynamischen oder zeitgesteuerten Beleuchtungsformen zur Verringerung der Umwelt-

belastungen in jedem Fall vorzunehmen.

Umsetzungshorizont: mittelfristig Kosten: hoch Prioritdt: hoch
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U4 Attraktive Gestaltung des dffentlichen Raumes

Die Gestaltungsqualitdaten des 6ffentlichen Raums sind fiir die Nahmobilitatsférderung ein wichti-
ges Handlungsfeld, denn Radfahrende und vor allem zu Ful’ Gehende sind langsam unterwegs und
nehmen ihre Umgebung daher deutlich intensiver wahr als Autofahrer. Neben einer attraktiven
Gestaltung des StraRenraumes und des Umfeldes (Fassaden, Griinanlagen etc.) bendtigt Mobilitat
im Quartier Orte der Immobilitat, also des Spielens, des Aufenthalts und der Begegnung. Dies er-
hoht die Lebensqualitdt, die Identifikation mit dem Wohnumfeld und belebt den o6ffentlichen
Raum. Zudem sind Sitzangebote wichtige Verweilorte nicht nur fiir mobilitdtsbeeintrachtigte Men-
schen. Darliber kann eine lebenswertere, attraktive Gestaltung des offentlichen Raumes zu einer
verstarkt positiven Wahrnehmung eines Quartiers beitragen. Ein konkretes Beispiel fiir den erh6h-
ten Gestaltungsbedarf des 6ffentlichen Raums ist der zusammenhadngende StralRenzug Robert-

Koch-Stralle und Wasserkurler Stral3e.

Umsetzungshorizont: langfristig Kosten: hoch Prioritdt: hoch

Us Einbindung der Angebote in einen iibergreifenden Mobilitéitsverbund

Da sich Nahmobilitat auf kurze Distanzen konzentriert, ist eine Vernetzung mit erganzenden Mobi-
litdtsangeboten, wie dem OPNV, dem Carsharing sowie mit Fahrradverleihsystemen fiir das Errei-
chen entfernterer Ziele sinnvoll. Dies kann Gber konkrete Umstiegspunkte (z.B. B&R, Mobilpunkte
mit Carsharing-Angebot) aber auch durch Information (z.B. durch Apps) geschehen. Durch diese
intermodale Verbindung unterschiedlicher Verkehrsangebote wird die Attraktivitat des Umweltver-
bundes insgesamt gestarkt und zu einer echten Alternative zum Auto. Konkret kommen vor allem
die Bahnhofe Kamen und Kamen-Methler sowie der ZOB am Markt in Kamen-Zentrum dafir in
Frage. Eine Abstimmung mit dem in Entwicklung befindlichen Konzept fiir Mobilpunkte und Mobil-
stationen im Kreis Unna ist erforderlich, um eine bedarfsgerechte und effiziente Planung zu ermog-

lichen.

Umsetzungshorizont: mittelfristig Kosten: mittel Prioritdt: mittel
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U6 Abgestimmte kommunikative Vermittlung und Bewusstseinsbildung fiir die Nahmobilitéit

Nahmobilitatsforderung bedeutet auch Bewusstseinsbildung fiir den FuR- und Radverkehr, denn
beide Arten der Fortbewegung spielten jahrzehntelang in der Verkehrsplanung und auch in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung eine geringe Rolle. Hierzu bedarf es Malnahmen der Information, der
Kommunikation und Motivation: Wegeleitsysteme oder Stadtteilplane fir bestimmte Zielgruppen
erleichtern die Orientierung, Neubirgerinformationen oder Kampagnen motivieren zu Full oder
mit dem Rad unterwegs zu sein (z. B. ,Stadtradeln, ,Mit dem Rad zur Arbeit” oder ,Kopf an: Motor
aus.”). AuBerdem besteht bei der Erstellung von Konzepten zur Nahmobilitatsférderung in der Re-
gel die Moglichkeit bzw. die Notwendigkeit, diese mit den Akteuren im Quartier zusammen zu er-
arbeiten. Partizipationsprozesse bieten die Gelegenheit, friihzeitig Akzeptanz fiir die Planung zu er-
reichen und die Bevolkerung zu motivieren. Ein optionales Anreizsystem flir mehr Nahmobilitat
kann auch einen finanziellen Beitrag zum Bewusstseinswandel der Bevolkerung einschlief3en. Denk-
bar sind verschiedene Modelle: z. B. Foérderung von Jobrdadern, Pramien fiir Pendelnde mit dem
Fahrrad, Pramien oder OPNV-Tickets fiir die Verschrottung von Autos, Belohnungen fiir Kinder, die

zu FuBS zur Schule kommen.

Nicht nur in der Bevolkerung, sondern auch innerhalb der Fachplanungen ist Beteiligung ein we-
sentliches Element: Bei gesamtstddtischen Grundsatzpapieren zur Nahmobilitatsférderung geht es
darum, die verschiedenen Amter und Fachbereiche fiir die Themen der Nahmobilitat zu sensibili-
sieren, zum Beispiel durch eine amterlbergreifende Steuerungsgruppe oder einen Arbeitskreis, um
das integrierte Planwerk verwaltungsintern abzustimmen. Die Bewusstseinsbildung fiir die Nahmo-

bilitdat und die Abstimmung der Aktivitdten der Verwaltung ist die Aufgabe des Klimamanagements.

Umsetzungshorizont: mittelfristig Kosten: mittel Prioritdt: hoch
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U7 Erhalt der Mitgliedschaft in der AGFS

Durch die Mitgliedschaft in der AGFS verpflichtet sich die Stadt Kamen zu einer planvollen und kon-
tinuierlichen Verbesserung der Bedingungen fiir alle nahmobilen Verkehrsarten. Fiir den siebenjah-
rigen Wiederbewerbungsturnus (2018 wurde die Wiederbewerbung erfolgreich durchgefiihrt) in
der AGFS ist der Umsetzungsnachweis der, in der Vergangenheit beschlossenen, Verbesserungs-
malnahmen notwendig. Ebenso ist eine zukunftsgerichtete Erarbeitung von weiteren Verbesse-
rungsmalnahmen im FuBverkehr noétig, um Gber genligend Inhalte fir den nachsten Mitgliedstur-
nus zu verfligen. Anzuregen ist ein stetiges Monitoring von Daten zum FuBverkehr, z. B. Radver-
kehrszdhlungen (automatisierte Zahlung), Modal Split, finanzielle Aufwendungen, Unfallstatistik,

Zufriedenheit der Biirgerschaft, etc.

Der stete Austausch zwischen den Mitgliedern der AGFS ermdoglicht dariiber hinaus das friihzeitige
Erkennen von zukiinftigen Trends und Herausforderungen im FulRverkehr sowie die Beratung in

komplexen Planungsfallen und die umfangreichen Moglichkeiten zur fachlichen Fortbildung.

Weiterhin ist die Beteiligung an gemeinsamen Kampagnen und Aktionen zur Férderung der Nahmo-
bilitat fir AGFS-Mitglieder vereinfacht. Insbesondere bei wechselwilligen Zielgruppen kann so ein

grolSer Effekt bei der Verkehrsmittelwahl und CO,-Vermeidung erreicht werden.

Umsetzungshorizont: langfristig Kosten: gering Prioritdt: hoch
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U8 Erweiterung und Betrieb der Meldeplattform fiir Griinschnitt, Vermiillung und Vandalismus

Die Stadt Kamen verfligt Uber eine Meldeplattform fir Schaden im Radverkehrsnetz. Unter
www.fahrrad-kamen.de/ideen kénnen Schidden und Verbesserungsvorschldge direkt auf einer

Karte verortet sowie allgemeine Rickmeldung geben werden.

Diese Plattform kann in Zukunft noch starker die heute schon erfolgenden Meldungen zu nétigem
Grinschnitt, Vermillung, Vandalismus, etc. fir die gesamte Nahmobilitdtsinfrastruktur bindeln.
Die Stadt Kamen kann diese Stellen dann genauer begutachten und entweder selbst tatig werden
oder im Falle privater Flachen die Inhaber auf nétige MalRnahmen hinweisen. Der Schllssel zur Ak-
zeptanz in der Blirgerschaft ist eine kurzfristige Antwort auf Anregungen und Mangelmeldungen
sowie eine transparente Kommunikation der angestrebten MaBnahmen zur Behebung von Man-
geln. Auch wenn Mangel nicht behoben werden kdnnen sind kurzfristige und verstandliche Antwor-
ten erforderlich. Wichtig ist in der Kommunikation nach auflen, dass die Verwaltung sich kimmert
und die Wiinsche und Sorgen der nahmobilen Verkehrsteilnehmenden ernst nimmt. Neben den
tatsachlichen positiven Effekten fiir das Netz kann so das partnerschaftliche Klima zwischen Infra-
strukturnutzenden und Verwaltung dauerhaft positiv beeinflusst werden. Notwendig ist dafiir die
Weiterentwicklung der Plattform und des technischen Unterbaus, um die Meldungen miissen bes-
ser in den Arbeitsprozess in der Verwaltung einzubinden. Eine Integration in die bestehenden EDV-
Systeme ist anzustreben, um ein fachbereichsiibergreifendes Management der Mangel und Anre-
gungen zu ermoglichen. Unabdingbar ist weiterhin die Bereitstellung personeller Ressourcen fir

eine professionelle Prozessbearbeitung.

Umsetzungshorizont: kurzfristig Kosten: mittel Prioritdt: hoch

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen 83

5.2 MaBnahmenkatalog FuBverkehr

Im MaBnahmenkatalog erfolgt die Auflistung und Erlauterung der vorgeschlagenen MaRnahmen
mittels einzelner MalRnahmensteckbriefe. Zahlreiche MaRnahmen wurden durch die Birgerschaft

im Rahmen von Planungsradtouren und Planungscafé angeregt, diese sind durch eine Sprechblase

;] gekennzeichnet.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



84 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen

5.2.1 Handlungsfeld 1 Sicherheit

Die Verbesserung der Sicherheit ist zentral fir das Halten des hohen Niveaus des FulRverkehrs in
Kamen. Zu FuRR Gehende sind als Verkehrsteilnehmende ohne eigene technische Schutzeinrichtun-
gen auf eine sichere und (ibersichtliche Infrastruktur angewiesen, die sie besonders vor Unfallen
mit dem motorisierten Verkehr schiitzt. Dies kann besonders aus der Unfallanalyse in Kapitel 2.4.1
abgeleitet werden, bei der deutlich wurde, dass der motorisierte Verkehr der gefahrlichste Unfall-

gegner fir den FuRverkehr ist und ZusammenstoRe zu schweren Verletzungen fiihren kénnen.

F1.1 Prifung der Einrichtung von Querungsanlagen und FuBgangeriiberwegen fiir
zu FuB Gehende

Kurzbeschreibung:

Die zahlreichen FuRgéngeriiberwege (FGU, vulgo Zebrastreifen) erlauben zu FuR Gehenden in Kamen-
Zentrum und den Ortsteilen, Fahrbahnen schnell und sicher zu iberqueren. Ein weiterer Ausbau der
FGU erméglicht eine kostengiinstigere und kurzfristigere Verbesserung der Querungssituationen im
gesamten Stadtgebiet (im Vergleich zum Bau von LSA). Trotz der relativ aufwendigen Planung, dem
notwendigen Freihalten von Sichtdreiecken und der verpflichtenden kontraststarken Beleuchtung,
stellen FGU eine gute Synthese aus der Wirkung und Sicherheit einer LSA und der relativen Einfachheit
einer Querungshilfe dar.

Die Einrichtung von FuRgiangeriiberwegen (FGU) ist insbesondere auf der Robert-Koch-StraRe sowie
am Knotenpunkt Robert-Koch-StraBe /EinsteinstraRe / Lortzingstrale zu empfehlen. Hier herrscht, auf-
grund des Geschaftsbesatzes, ein erhdhter Querungsbedarf. Wegen der relativ hohen Verkehrsstarke
sowie der Breite des StraRenraums kann die Fahrbahn zurzeit nur unzureichend gequert werden. Um
dieser Situation Rechnung zu tragen, ist die Einrichtung von zwei FGU anzustreben, deren genaue Po-
sition noch zu bestimmen ist.

Dartiber hinaus wird eine Priifung des Einsatzes von weiteren Querungshilfen ohne Vorrang in Abhan-
gigkeit vom FuBverkehrsaufkommen und Querungsbedarf an weiteren StraBen empfohlen. Hier ist Ab-
frage des Bedarfs durch die Burgerschaft sinnvoll.

Bausteine:

1) Aufnahme von Bereichen mit besonderer Querungsnotwendigkeit (Nahversorgungsbereiche etc.)
2) Priifung der Méglichkeit zur gefahrlosen Uberquerung auch in Abstimmung mit dem Seniorenbeirat
sowie dem Beirat fir Menschen mit Behinderungen

3) ggf. Umsetzung/Einrichtung der Querungsanlagen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: mittel Abstimmung mit anderen StraBenbaulasttragern notig
Regionale Wertschopfung: mittel

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont : kurzfristig Prioritat: mittel
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F1.2 Schulwegsicherheit und Verkehrserziehung

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Kamen arbeitet aktiv an der Verbesserung der Schulwegesicherheit und Verkehrserziehung.
Dazu gehort auch die Vermeidung der zunehmend problembehafteten Hol- und Bringverkehre an
Schulen. Ein erfolgreiches Beispiel fiir die erfolgreiche Einddmmung der negativen Folgen der ,,Gene-
ration Rucksitz“ ist das Projekt Verkehrszahmer (urspriinglich aus Baesweiler). Kinder sollen ermutigt
werden zu mehr Eigenverantwortung und mehr Bewegung in ihrem Alltag. Durch die selbststandige
Bewadltigung des Schulwegs und anderen Wegen in der Freizeit werden die Kinder selbststandiger und
erarbeiten sich eine groRere Bewegungsfreiheit. Die gezielte Sicherheitsarbeit hilft den Kindern beim
souverdanen Umgang mit Gefahren im StraRenverkehr. Gleichzeitig steigen das Selbstvertrauen und die
Moglichkeit zum sozialen Kontakt mit anderen Kindern, die dieselben Wege bewaltigen. Die nahmobi-
litatszentrierte Verkehrs- und Mobilitatserziehung bestarkt Kinder und Eltern in der Wahl der Nahmo-
bilitat als zu praferierende Mobilitatsform. In der Schule wird damit der Grundstein fir eine nachhal-
tige zukiinftige Mobilitdtsentwicklung gegeben, in der das Auto keine herausragende Rolle spielt.
Akute Probleme durch den Hol- und Bringverkehr vor Schulen und Kitas kénnen durch einen steigen-
den Anteil von zu FuR gehenden Eltern und Kindern kurzfristig gemildert werden. Weitere Ansatze zur
Steigerung des FuBverkehrsanteils an den Schilerverkehren bestehen z. B. durch die vielfaltigen Akti-
vitdten der Verbraucherzentrale an den Schulen (v. a. Klimaschutz) und durch Projekte wie den soge-
nannten Walking Bus. Statt die Kinder einzeln zur Schule zu bringen werden hierbei Kinder einer Nach-
barschaft Uber einen definierten Weg unter Begleitung eines Erwachsenen gemeinsam zu FuB zur
Schule gebracht.

Weitere Informationen z. B.: www.verkehrszaehmer.de

Bausteine:

1) Suche von kooperationswilligen Schulen

2) Erlenen der Grundlagen im Unterricht

3) Sicherheitstraining (klassenweise)

4) Einrichtung von Gehgruppen fir Kinder mit dhnlichen Wegen

5) Alternativ Festsetzung von Ausstiegsstellen, an denen sich Kinder den Gehgruppen anschlieRen

kénnen, wenn deren Schulweg zu weit ist

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: gering
mittel-
Personalaufwand:
hoch
. mittel- Kooperation mit Schulen, Eltern und Verbraucherzent-
Kooperationsaufwand:
hoch rale
Regionale Wertschopfung:
Weiterer Nutzen: hoch Basis fir die spatere Mobilitatsentwicklung

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritat: mittel
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5.2.2 Handlungsfeld 2 Raum und Aufenthaltsqualitat fiir den FuBverkehr

Der FuBverkehr bevorzugt breite und ansprechend gestaltete Wege und Platze mit einer hohen
Aufenthaltsqualitat. Zur weiteren Forderung sind diese beiden Merkmale weiter auszubauen. Dies
ermoglicht neben der reinen Verkehrsfunktion von Gehwegen den sozialen Austausch, belebt den
offentlichen Raum und erhéht die Prasenz des FuBverkehrs in der 6ffentlichen Wahrnehmung.

F2.1 Plitze, Routen und Raume mit Aufenthaltsqualitit schaffen ;]

Kurzbeschreibung:

In der Beteiligung zum Nahmobilitatskonzept Kamen wurde vermehrt angemerkt, dass in der Stadt Ka-
men Routen, Platze und Parks zum Aufenthalt und mit hoher Aufenthaltsqualitat fehlen. Dies gilt sowohl
fiir das Stadtzentrum, als auch fiur die Nebenzentren.

Fir Kamen-Zentrum wurden mehrere Vorschlage fir die mogliche Schaffung von Aufenthaltsorten ge-
macht: die Freiflache am Koppelteich, der Kirchplatz zwischen Pauluskirche und Kirche zur Heiligen Fa-
milie sowie der neue Seseke-Park in direkter Nahe zum Stadtzentrum. Fir Methler wurde die Verbin-
dung vom Biirgerhaus liber die GermaniastralRe nach Norden als moglicher Griinraum angeregt.

In Kamen-Heeren-Werve wurden der Miihlbach und der Luisenpark als (mogliche) attraktive Griinrdume
flr Freizeit und Erholung genannt. Bei entsprechender Umsetzung sind die Wegebeziehungen zum Bei-
spiel aus der Innenstadt zu diesen Platzen zu betrachten und entsprechend attraktiv, gut einsehbar und
beleuchtet zu gestalten.

Bausteine:

1) Prufung der Flachenverfugbarkeit und Nutzungsvertraglichkeit
2) Erstellung von Nutzungs- und Gestaltungskonzepten

3) Einbindung der Platze in die Stadt und Herstellung bzw. Aufwertung der Verbindungen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: hoch

Kooperationsaufwand: hm;tctsl— Unbedingte Einbeziehung der Nutzenden erforderlich
Regionale Wertschopfung: hoch

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: mittel- langfristig Prioritat: mittel
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F2.2 Aufsetzen eines Programms ,Mehr Raum fiir den FuBverkehr*

Kurzbeschreibung:

Fur die Attraktivitdt von StraBenrdumen fir den FuRverkehr ist die Bericksichtigung des Platzbedarfs
von zu FuB Gehenden von zentraler Bedeutung
. Darunter fallen insbesondere Familien mit Kinderwagen und mobilitatseingeschrankten Personen mit
Mobilitatshilfen. Eine fuBgangerfreundliche Gestaltung der Stadt- und Straenrdume ist moéglichst ein-
heitlich. Dabei ist Rlicksicht auf die unterschiedlichen Aufgaben und Anforderungen an StraRen zu neh-
men. Vorstellbar ist eine Hierarchisierung der StraBen mit ihrer spezifischen Funktion fiir den FulRver-
kehr. Wiinschenswert ist ein systematischer Ansatz in der StraBenraumaufteilung, der am Rand des
StraBenraums beginnt und zuerst die Flachenanspriiche fir den Ful- und Radverkehr bedient. Anzu-
streben sind laut RASt 06 StraRenraumproportionen von 30 % : 40 % : 30 % (Seitenraum: Fahrbahn:
Seitenraum). Zu beachten ist, dass fiir die Etablierung der Nahmobilitat 2.0 (hach AGFS®3) und die er-
forderlichen Flachen zu gewinnen, ein Umdenken in der Parkraumpolitik unabdingbar ist. Besonders
in der Kommunikation mit der Politik und der Stadtgesellschaft muss klar werden, dass mehr Raum fir
den FuBverkehr vor allem bei engen Stralenquerschnitten mit einer Reduktion des Angebots an 6f-
fentlichen Parkpladtzen verbunden ist. Je nach konkreter Lage vor Ort muss im Einzelfall und abgewogen
werden, ob Parkplatze ersatzlos wegfallen, im 6ffentlichen Raum substituiert werden oder in den pri-
vaten Bereich Ausgelagert werden. Im Rahmen der Stadtplanung sind strikte Vorgaben zu den Min-
destflachen fiir den FuRverkehr in den Bebauungsplidnen zu machen. Uber das Instrument der kom-
munalen Stellplatzsatzung kann die Zahl privater Stellplatze zu Gunsten der Nahmobilitdt gesteuert
werden. Durch eine verstirkte Uberwachung und Ahndung von Fehinutzungen (Falschparken und nicht
genehmigte Sondernutzungen) kann dem FuRverkehr auch kurzfristig mehr Raum verschafft werden.
Zu priorisierende Achsen des FuRverkehrs sind:

= Bahnhof / Unterflihrung Unnaer StraRe / Busbahnhof — Innenstadt

=  Hauptrouten aus den Wohngebieten in die Innenstadt, vorstellbar sind radiale Flaniermeilen,

die aus den verschiedenen Himmelsrichtungen in Richtung Innenstadt verlaufen
= Robert-Koch-StraRe / Lindenallee (Kamen-Methler)
= Markische StraRe / MittelstraBe (Kamen-Heeren-Werve)

Bausteine:

1) Hierarchisierung der StraBen mit Zuteilung der Funktion flr den FuBverkehr
2) Erstellung eines Gestaltungsleitfadens (ggfs. Staffelung nach priorisiertem Netz und Nebennetz)
3) Priorisierung der Ebenen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel
Personalaufwand: hmc::t:l-
Kooperationsaufwand: hoch
Regionale Wertschopfung: -
Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritat: hoch

33 Der Begriff Nahmobilitdt 2.0 wurde durch die AGFS gepragt. Darunter werden die verschiedenen Bemiihungen
zur Férderung der Nahmobilitdt gebiindelt und z. B. auch stadtebauliche Wechselwirkungen aufgegriffen.
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5.2.3 Handlungsfeld 3 Flankierende Angebote

Flankierende Angebote erweitern die infrastrukturelle Grundausstattung fiir den FuRverkehr. Dabei
spielen insbesondere die Belange einer alternden Bevolkerung eine zentrale Rolle, da sie einen ho-
hen Anteil der zu FulR Gehenden ausmachen. Ebenso werden Angebote fiir Kinder bericksichtigt,
um schon in jungen Jahren eine positive Konditionierung auf das zu FuB Gehen zu schaffen.

F3.1 Die nette Toilette ;]
Kurzbeschreibung:

Die Stadt Kamen verfiigt nicht in ausreichender Zahl Giber 6ffentliche Toiletten. Gerade fir dltere Men-
schen aber auch junge Familien ist dies ein Problem und sorgt dafiir, dass Wege aus Sorge um die
Erreichbarkeit eines WCs nicht angetreten werden. In der Innenstadt von Kamen-Zentrum und ggf. in
den Nahversorgungsbereichen Kamen-Methler und Kamen-Heeren-Werve als wichtigste Ziele des FuR-
verkehrs besteht deswegen Bedarf nach o6ffentlichen Toiletten. Die Einrichtung dieser Toiletten sollte
ebenso wie ein tragfahiges Bewirtschaftungs- und Pflegekonzept geprift werden. Im neuen Fahrrad-
parkhaus am Willy-Brandt-Platz ist eine 6ffentliche Toilette geplant.

Trotz der Dringlichkeit des Baus bedeuten neue 6ffentliche Toiletten hohe Investitionen fiir die Stadt.
Pflege und Wartung belasten den stadtischen Haushalt langfristig, zudem ist vielerorts Vandalismus zu
verzeichnen, der umfangreiche Aufwendungen fir Instandhaltung und Reparaturen erfordert.

Eine mogliche Losung der skizzierten Probleme stellt die Zusammenarbeit mit Einzelhandel und Gast-
ronomie dar. Dieses Konzept wird zum Beispiel von dem Projekt/der Kampagne ,Die nette Toilette”
verfolgt. Dabei unterstiitzt die Stadt die Teilnehmenden finanziell bei der Pflege der Toiletten, spart im
Vergleich zum Aufbau 6ffentlicher Toiletten jedoch erheblich. Im Gegenzug kann sich die Gastronomie
oder der Einzelhandel Gber neue Gaste freuen und generiert Einnahmen durch vorhandene WCs.

Das Programm sollte iber Stadtpldane und Anzeigen bekannt gemacht werden. Mit Hilfe von Aufkle-
bern oder anderen Hinweisen kénnen Gastronomen und Einzelhdndler die Teilnahme am Programm
(an der Tir, im Fenster o0.4.) plakativ darstellen. Fiir den Erfolg des privatwirtschaftlichen Ansatzes ist
die Einbindung bestehender Gruppierungen erforderlich (z. B. Gewerbetreibende, Kamener Interes-
sensgemeinschaft, Gewerbeverein Kamen-Heeren etc).

(weitere Informationen unter: www.die-nette-toilette.de)

Ca. 150.000-250.000 € fiir den Neubau einer 6ffentlichen Toilette-

1) Gewinnung von Partnern (z. B. Gastronomie, lokaler Einzelhandel)

2) Aufstellung einer Finanzierungsvereinbarung
3) Auflage eines Programms oder Teilnahme an , Die nette Toilette”
4) Bewerbung der Spielrouten (Flyer, Internet)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering Kein baulicher Aufwand (nur nette Toilette)
Personalaufwand: gering
Kooperationsaufwand: mittel Koordination der Gastronomen und Einzelhdndler

. B . gef. Gewinn fiir die Teilnehmenden Gewerbetreiben-
Regionale Wertschopfung: gering den

. Attraktivierung der Innenstadt und Abstimmung der
Weiterer Nutzen: hoch

Gewerbetreibenden

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritat: hoch

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen 89

F3.2 Bewegungsaktivierende Angebote ;]

Kurzbeschreibung:

In der Stadt Kamen und insbesondere in den Nebenzentren fehlen Spielgerdate und Anregungen zu Be-
wegung flir Menschen aller Altersklassen. Auch der Aufbau weiterer qualitativ hochwertiger Spielanla-
gen und Spielrouten fur Kinder sowie bewegungsaktivierender Angebote fir Erwachsene wurde in den
Beteiligungsformaten diskutiert und als Wunsch gedufRert.

Im Zusammenhang mit der MaRnahme ,Platze mit Aufenthaltsqualitdt schaffen” ergibt sich die Mog-
lichkeit diese Platze auch mit Spielelementen zu versehen und lber Spielrouten miteinander zu vernet-
zen. Pradestiniert sind hier FuBgadngerzonen und Versorgungszentren sowie die verbindenden Achsen,
also Bereiche in denen sich zu Ful Gehende und Kinder ohnehin aufhalten.

Vorstellbar ware im Falle der Herstellung eines Griingiirtels oder Parks auch die Anlage eines Mehrge-
nerationen-Spielplatzes. Dabei werden Spiel- und Fitnessgerate sowohl fiir Kinder als auch fiir Erwach-
sene platziert. Die Einbindung in Nordic-Walking-Routen oder Trimm-Dich-Pfade ist anzustreben, um die
gesundheitsférdernde Wirkung der Bewegung im 6ffentlichen Raum zu starken. Angeregt wurde das
Anlegen eines solchen Mehrgenerationenplatzes fiir das Gelédnde des alten Freibades in Kamen-Heeren-
Werve, damit Spaziergangern und Radfahrenden ein attraktiver Anlaufpunkt geboten wird. Mdogliche
weitere Standorte kdnnten z. B. der Sesekepark in Kamen-Zentrum oder der Luisenpark in Kamen-Hee-
ren-Werve sein.

Die Stadt Kamen und die Verbraucherzentrale Kamen versuchen schon heute Kindern das zu Ful® gehen
ndher zu bringen und nutzen dazu das Instrument der Mobilitdtsplane Mobi.Kids.Kamen. Die Spielrou-
ten kénnten diesen Ansatz weiterverfolgen und raumlich wie infrastrukturell unterstiitzen und ergédnzen
die oben genannten stationaren Spielmaoglichkeiten.

Ein gutes Beispiel bietet die Stadt Griesheim (bei Darmstadt). Unter dem Titel ,Bespielbare Stadt” wur-
den mit Hilfe einer Fragebogenaktion wichtige Orte fiir das Kinderspiel in der Stadt identifiziert. Darliber
hinaus markierten Schulkinder ihren Schulweg mit Kreide. Entlang dieser Schulwege wurden dann auf
freien Flachen Spielobjekte angelegt. Dieser integrierte Ansatz aus Bewegung und Mobilitdtserziehung
legt den Grundstein fiir eine positive Deutung des zu-FuB-Gehens und kann das Mobilitatsverhalten von
Kindern und Eltern langfristig zu Gunsten der Nahmobilitat verbessern.

(weitere Informationen unter: www.grieshelm.de/Bespielbare-Stadt.1029.0.html)

1) Gewinnung von Partnern (z. B. lokaler Einzelhandel)

2) Erstellung eines Konzeptes zur Herstellung von bewegungsaktivierenden Angeboten
3) Aufbau der Angebote und Routen
4) Instandhaltung und Bewerbung der Spielrouten (Flyer, Internet)

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschopfung: hoch Bei regionaler Vergabe
Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritat: mittel
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5.3 MaBnahmenkatalog Radverkehr

5.3.1 Handlungsfeld 1 Netzkonzeption

Das Handlungsfeld Netzkonzeption ist den Mallnahmenkatalog vorangestellt, da es die konzeptio-
nelle Grundlage fir die weiteren MalBnahmen bildet. Vor allem die Auswahl der MaBnahmen

Dieses Handlungsfeld ist bereits im Wesentlichen durch die Weiterentwicklung der Struktur des
Radverkehrsnetzes in Kapitel 2.5 abgedeckt worden, deswegen wird an dieser Stelle auf eine wei-
tere Beschreibung des Netzes verzichtet. Konkrete MalRnahmen ergeben sich nicht aus der Netz-
konzeption, da es sich um eine (ibergeordnete Planung handelt. Dennoch ist die Struktur des Netzes
und die Einteilung in Haupt- und Nebenrouten malgeblich fiir die Priorisierung und Umsetzung
moglicher MalRnahmen. Folglich sollten MalRnahmen im Hauptroutennetz nach Mdglichkeit bevor-

zugt umgesetzt werden, da dieses Netz die wichtigsten Verbindungen in Kamen abdeckt.
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5.3.2 Handlungsfeld 2 Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / SchlieRen von
Netzliicken
R2.1 Markierungslésungen ;]

Kurzbeschreibung:

Zum SchlieRen der vorhandenen Netzliicken im Radverkehrsnetz ist das Anlegen neuer Radwege not-
wendig. Dabei gilt der Grundsatz, dass diese Wege eine hohe Qualitdt aufweisen und bequem mit dem
Fahrrad zu befahren sind. Markierungslosungen bieten sich wegen der Fiihrung auf der relativ ebenen
Fahrbahn im Sichtfeld des motorisierten Verkehrs besonders fiir den schnellen Radverkehr an. Grund-
satzlich sind wegen der grofReren nutzbaren Breite und der héheren vorhandenen raumlichen Sicher-
heitsreserven Radfahrstreifen zu bevorzugen. Schutzstreifen stellen eine Kompromisslosung bei be-
engten rdumlichen Verhiltnissen dar, werden aber nicht selten von unsicheren Radfahrenden gemie-
den oder durch die Fehlbenutzung von Gehwegen umgangen.
Umzusetzende Schutzstreifen. Kosten: ca. 40 € / Ifdm.:
= Unnaer StraRe (Dortmunder Allee — Auffahrt B 233): 8.000 €
=  Stormstrale / Bergkamener StraRe (B 233 — Unterfiihrung A 2): 16.000 €
=  Derner StralRe als Anbindung an den RS1 (KVP Hammer Stralle — Klocknerbahnweg): 32.000 €
= Optional: Robert-Koch-Strafse / Wasserkurler Strafle als Alternative zu Radfahrstreifen bei zu
engen Querschnitten (Massener Str. — Lanstroper Str.): 128.000 €
Mégliche Radfahrstreifen (Kosten ca. 100€ / Ifdm.):
=  Dortmunder Allee (Unnaer StralRe — Blickeburger Str.): 160.000 €
=  Robert-Koch-StraRe / Wasserkurler StralRe (weiterer Untersuchungsbedarf siehe Kapitel 5.3.4):
320.000 €
= Optional: Hammer Strafle stadteinwdrts und stadtauswidirts als Alternative zu baulichen Rad-
wegen

Bausteine:

1) Analyse der vorhandenen Breiten und méglicher punktueller Restriktionen
2) Auswahl der geeigneten Abschnitte und Knoten

3) Applikation der Markierungslosungen im StraRenraum

4) Kommunikation zur Nutzung der neuen Radverkehrsangebote

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel
Personalaufwand: mittel
Kooperationsaufwand: mittel Abstimmung mit StraBenbaulasttragern und StVB

Regionale Wertschoépfung: gering

Tempodampfung durch schmaleren StraRenquer-

Weiterer Nutzen: hoch )
schnitt

Umsetzungshorizont: kurz-mittelfristig Prioritat: hoch
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R2.2 Geschiitzte Radfahrspur (Protected Bikelane) ;]

Kurzbeschreibung:

Da aulRerorts derzeit keine reinen Markierungslésungen zulassig sind, werden fir das kurzfristige und
kostengiinstige SchlieBen von Netzliicken sogenannte Radfahrspuren bezeichnet, die in Kamen-Hee-
ren-Werve bereits an der Werver Mark umgesetzt wurde. Voraussetzung ist ein ausreichend breiter
StraBenquerschnitt, der z. B. Gber seitliche Mehrzweckstreifen verfligt. Durch die Verschiebung des
StraBenquerschnitts kann ein mit Markierungen (Breitstrich) und Leitpfosten von der Fahrbahn ge-
trennter niveaugleicher Zweirichtungsradweg geschaffen werden. Bei den vorhandenen breiten Stra-
Benquerschnitten mit sehr grofRziigigen Mehrzweckstreifen auferorts ist eine Ausweitung dieses Mo-
dells an folgenden Abschnitten anzustreben. Kosten: ca. 100 € / Ifdm.:
= Bergkamener StralRe mit baulicher Aufwertung der vorhandenen Mehrzweckstreifen (Unter-
fuhrung A 2 — Stadtgrenze): 60.000 €
= QOptional: Alternativlésung fiir die Heerener Straf3e mit baulicher Aufwertung der vorhandenen
Mehrzweckstreifen; Prioritdt hat aber der geplante bauliche Radweg (Unnaer StrafSe — Derner
Strafe): 270.000 €
= Westicker Strafie (K 40) Giilde stadtauswdrts nach Methler ca. 150.000 €

Bausteine:

1) Nachweis ausreichender Breiten

2) Ertlichtigung der Mehrzweckstreifen (Qualitatssicherung der Oberflache)
3) Schaffung von Schnittstellen zum Innerortsnetz (z. B. Querungshilfen)

4) Applikation der Markierung und Aufstellen von Leitpfosten

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit StralRenbaulasttrager und StVB

Regionale Wertschoépfung: gering

Tempodampfung durch schmaleren Stralenquer-

Weiterer Nutzen: hoch )
schnitt

Umsetzungshorizont: kurz-mittelfristig Prioritat: hoch

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen 93

R2.3 Anlegen von FahrradstraBen

Kurzbeschreibung:

Da haufig bauliche Radwege oder Markierungslosungen aus Platzmangel (zu geringe Querschnitte) o-
der mangelnder rechtlicher Zulassigkeit (keine Benutzungspflicht in Tempo-30-Zonen) nicht umsetzbar
sind, bietet sich das weitere Anlegen von Fahrradstrafen an. Diese Fiihrung fiir den Radverkehr wurde
in Kamen prominent auf der BahnhofstraRe und auf weiteren Strecken erfolgreich eingefiihrt.
Bei einem aktuell hohen oder in Zukunft zu erwartendem hohen Radverkehrsaufkommen ist die Ein-
richtung von weiteren FahrradstraRen sinnvoll und zuldssig. Besonders in Tempo-30-Zonen, in denen
andere Radverkehrsinfrastruktur nicht moglich ist, bietet sich durch die FahrradstraRen eine attraktive
Moglichkeit, den Radverkehr fir alle Nutzenden sicher und komfortabel auf der Fahrbahn zu fihren.
Kosten ca. 65 € / Ifdm.:

=  Goldbach — Kastanienallee — Angelholmer StraRe (Klécknerbahntrasse — Ostring) als wichtige

Anbindung von Kamen-Zentrum an den Radschnellweg Ruhr RS1: 39.000 €

= BorsigstralRe — HansastralRe — FliednerstraRe (Dortmunder Allee — Siidkamener Str.) als Fortset-
zung der bestehenden FahrradstralRe BorsigstralRe: 39.000 €
= Markische StraRRe / Ortsmitte (Kamen-Heeren-Werve): 15.000 €

Bausteine:

1) Priifen der vorgeschlagenen StraRRen (Querschnitt, Verkehrsbelastung)

2) Ggf. entfernen von Parkplatze oder anderen Hindernissen

3) Einrichten der FahrradstralRe durch Beschilderung und ggf. Piktogrammen
4) Begleitende Kommunikationsarbeit

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: mittel
Personalaufwand: mittel
Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschopfung: gering

Tempodampfung durch schmaleren StraRenquer-

Weiterer N n: hoch .
eiterer Nutze oc «chnitt

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: hoch
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R2.4 Radwege abseits der Fahrbahn

Kurzbeschreibung:

Abgesetzte Radwege (Sonderwege) sind besonders aulRerorts und bei hohem Verkehrsaufkommen die
beste Moglichkeit fiir eine sichere Flihrung des Radverkehrs. Wegen des relativ hohen Aufwands und
der Beteiligung anderer Baulasttrager ist eine Umsetzung nur langfristig anzustreben. Kosten ca.
180 €/m?:
- Heerener StralRe, Baulasttrager StraBen.NRW (Unnaer Stralle — Derner StraRe): 1.215.000 €
- Bergkamener StralRe, Baulasttrager Kreis Unna als Alternative zum geschiitzten Radweg (Pro-
tected Bikelane): 270.000 €

Bausteine:

1) Konzeption der Trassierung und gewlinschten Qualitatsstandards

2) Grunderwerb

3) Bau des Weges und der Anschliisse an das bestehende Radwegenetz
4) Kommunikative Begleitung der Neuer&ffnung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: hoch

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit Landesbetrieb StraRen.NRW

Regionale Wertschoépfung: hoch

Weiterer Nutzen: mittel

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: mittel
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5.3.3

Gute Radwege werden von Radfahrenden eher genutzt als baulich unzureichende Anlagen. Insbe-
sondere Neukunden des Radverkehrs lassen sich mit guten Radwegen mutmaRlich eher zum Rad-
fahren liberzeugen. Darliber hinaus sind nur breite und gut befahrbare Radwege fiir héhere Fahr-

geschwindigkeiten geeignet, wie sie z. B. mit Pedelecs oder durch ziigige Radfahrende immer hau-

Handlungsfeld 3 Ertiichtigung bestehender Radverkehrsinfrastruktur

figer erreicht werden.

R3.1

Einbau einer Asphaltdecke ;]

Kurzbeschreibung:

Radfahrende bevorzugen im Alltag ebene und griffige Oberflachen. Fugen, Unebenheiten und
ein hoher Rollwiderstand sind dem Fahrkomfort, der Sicherheit und der Leichtigkeit der Bewe-
gung abtraglich. Nur sorgfaltig verarbeitete Asphaltoberflachen entsprechen dauerhaft den ge-
stellten Anforderungen des Radverkehrs. Dariber hinaus sind sie im Unterhalt anspruchsloser
und dauerhaft glinstiger als z. B. wassergebundene Oberflachen, die heute in Kamen auf vielen
wichtigen Achsen vorhanden sind. Weitere Vorteile von Asphalt sind wegen der rutschfesten
Oberflache héhere mogliche Kurvengeschwindigkeiten, kiirzere Bremswege und die grundsatz-
liche Maoglichkeit des (maschinellen) Winterdienstes. Ein ganzjahrig befahrener Radweg muss
langfristig Uber eine feste Oberflache verfligen, um auch im Winter nutzbar zu sein. Erfahrun-
gen (z. B. beim RS1) zeigen dariber hinaus, dass die meisten zu FuR Gehenden bei gemeinsa-
men Geh- und Radwegen ebenfalls asphaltierte Oberflachen bevorzugen. Die wahrend der Be-
standsaufnahme und im Rahmen der Biirgerbeteiligung besonders betrachteten Streckenab-
schnitte sind folgend aufgefiihrt und begriindet. Kosten: ca. 100 € / m?

Dem Seseke-Weg kommt als Ost-West Rickgrat des Radverkehrsnetzes in Kamen eine grolle
Bedeutung in der Anbindung der Ortsteile und der ErschlieRung von Kamen-Zentrum zu (Ab-
schnitt Kamen-Heeren-Werve bis HilsingstraRRe). Dieser Bedeutung entspricht die heutige was-
sergebundene Oberflache nicht ganzjahrig, da bei nasser Witterung mit Pflitzen- und Schlamm-
bildung zu rechnen ist. Der unstete Verlauf des Weges erfordert bei der wassergebundenen
Oberflache erhebliche Vorsicht beim Befahren der Kurvenbereiche. Der nach Liinen weiterfiih-
rende Abschnitt des Seseke-Wegs ab der HilsingstraBe hat fir den Binnenverkehr eine unter-
geordnete Bedeutung, sollte aber dennoch perspektivisch gemaR seiner Bedeutung als wich-
tige Uberortliche Verbindung nach Linen asphaltiert werden. Beriicksichtigt werden miissen
die Bindung der Fordermittel fir den Wegebau, hier ist mit dem Férdermittelgeber die Mog-
lichkeit der Asphaltierung abzustimmen. Weiterhin sind die Belange des Landschaftsschutzes
zu beachten und z. B. eine helle Pigmentierung des Asphalts vorzunehmen. Da der Seseke-Weg
ein Privatweg im Eigentum des Lippeverbandes ist, kann (iber eine bauliche Veranderung nur
der Eigentlimer abschlieend entscheiden. Die Stadt Kamen kann folglich nur fiir eine baldige
bauliche Aufwertung werben und ggf. eine finanzielle Beteiligung bereitstellen. Abschnitt Ka-
men-Heeren-Werve bis Hilsingstralle: ca. 2.115.000 €; Abschnitt HilsingstralRe bis Stadtgrenze:
ca. 700.000 €

Die Bahntrassen bilden ein weiteres Riickgrat der Radwegeverbindungen in Kamen. Sie miissen
ganzjahrig ohne Pfltzenbildung sicher befahrbar sein und zu diesem Zweck asphaltiert werden.
Besonders der Eilater Weg in Kamen-Zentrum und der Max-von-der-Griin-Weg wurden im Rah-
men der Birgerbeteiligung wegen ihres schlechten Zustands und hohen Rollwiderstands bei

Nésse kritisiert. Die Ertlichtigung der Klocknerbahntrasse ist wegen der RS1-Planungen ohnehin
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vorgesehen. Eine Asphaltierung ist zeitlich mit der RS1-Umsetzung zu koordinieren. Eilater
Weg: ca. 915.000 €; Klocknerbahntrasse ca. 1.530.000 €.

= Der benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radweg an der Hilsingstrae bis Methler ist
eine der Hauptanbindungen zwischen Kamen-Zentrum und den Ortsteilen und sollte gemafR
den oben genannten Kriterien mit einer Asphaltdecke ganzjahrig befahrbar gemacht werden.
Ca. 187.500 €

= Der Sonderweg am Schattweg bzw. die GieBerstraBe sind perspektivisch wichtige Verkniip-
fungspunkte bzw. Anschliisse fur den RS1. Entsprechend ist auch hier eine deutliche Verbesse-
rung der Oberflachenqualitat notig. Ca. 487.500 €

=  Der Max-von-der-Griin-Weg ist eine wichtige Verknipfung von Kamen-Heeren-Werve nach
Unna-Koénigsborn und Bdnen. Abschnitt Miihlhauser Str. bis GieRerstrale: ca. 690.000 €; Ab-
schnitt Miihlhauser Str. bis Stadtgrenze Bénen: ca. 690.000 €

Bausteine:

1) Priorisierung des Ausbaus nach Verkehrsbedeutung
2) Klarung etwaiger Fordermittelbindungen (z. B. Seseke-Weg)
3) Ausbau der Wege mit Umleitungskonzept fiir die Bauphase.

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: hoch
Personalaufwand: hoch

Abstimmung mit Baulasttragern und Fordermittelge-

Kooperationsaufwand: hoch
bern

Regionale Wertschopfung: hoch

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: hoch
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R3.2 Verbreiterung nach ERA-Norm ;]

Kurzbeschreibung:

Neben der Oberflachenbeschaffenheit ist die nutzbare Breite der Radwege ein Hauptmerkmal fiir gute
Radverkehrsinfrastruktur. Anzustreben ist ein ERA-konformes Breitenangebot fiir alle Hauptrouten und
alle anderen benutzungspflichtigen Radwege. Bei besonders hohem Aufkommen ist dartiber hinaus eine
groRere Breite zu wahlen. Nur in begriindeten Ausnahmeféllen sollte das ERA-Regelmal} auf den ge-
nannten Wegen unterschritten werden. Wegen der erheblichen Eingriffe in den StraRenquerschnitt (An-
derung Wasserfiihrung, Fillen von Bidumen, Anderungen Leitungsinfrastruktur, Wegfall Parkplitze etc.)
ist eine Verbreiterung baulicher Radwege fast ausschlieRlich bei einer Uberarbeitung des gesamten Stra-
Renquerschnitts moglich. Kosten fir die Verbreiterung: ca. 200 € / m?

=  Hochbordradweg an der Linener StraBBe: ca. 120.000 €

=  Einseitiger Radweg an der Hammer StraRe: ca. 150.000 €

= wegen des grofRen Schiilerverkehrsaufkommens an der PoststraRe: ca. 160.000 €

=  Andere Radwege an der MittelstraRe: ca. 240.000 €

= Die Radwege am Nordring (B 233) werden wegen der Erneuerung der B 233 ohnehin verbessert

Bausteine:

1) Ermittlung der Bedarfe

2) Konzept fur Neugliederung des StraBenraums

3) Koordination mit anstehenden StraRenbauarbeiten und Neugliederung
4) Bauphase mit Umleitungen fiir den FuRR- und Radverkehr

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: hoch

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit beteiligten TOB

Regionale Wertschoépfung: hoch

Weiterer Nutzen: hoch Neugliederung des StralRenbildes

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: mittel
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5.3.4 Handlungsfeld 4 Verbesserte Anbindungen an den Radschnellweg Ruhr RS1

Mit dem Anschluss an den Radschnellweg Ruhr RS1 bekommt Kamen voraussichtlich in den nachs-
ten Jahren eine qualitativ herausragende regionale Verbindung fiir den Radverkehr. Geplant ist eine
Trassierung des Radschnellwegs auf vor allem auf den vorhandenen Bahntrassenradwegen. Fiir den
Anschluss des RS1 sind neue Ankniipfungspunkte und Rampen empfehlenswert.

R4 Verbesserte Anbindungen an den Radschnellweg Ruhr RS1

Kurzbeschreibung:

Die Lage der Bahntrassenwege auf Dammen (Max-von-der-Griin-Weg) bzw. in Geldndeeinschnitten
(Klécknerbahntrasse) erschwert die Anbindung an das bestehende StralRen- und Wegenetz. Hohenun-
terschiede missen auf kleinstem Raum und ohne gréRere Umwege lGberwunden werden, gleichzeitig
dirfen die Steigungen nicht zu grofR werden. Die in der ERA angegebenen Steigungsgradienten sind nicht
zu Uberschreiten und nétige Kurven mit moglichst groRziigigen Radien zu trassieren.
= |n Hinblick auf den zukinftigen Radschnellweg RS1 ist die Anbindung an die Stralle Goldbach
mit einer flachen Rampe zu ertiichtigen, flir einen attraktiven Zugang des Radverkehrs zur
Bahntrasse in und aus den Ostlichen Bereichen von Kamen-Zentrum. Ca. 45.000 €
= Gleiches gilt fiir die bestehende Rampe an der Hammer StraRe, die aufzuwerten und nach Mog-
lichkeit um eine Rampe in Richtung Suden zu erganzen ist. Ca. 45.000 €
= In Heeren-Werve wurde die bestehende Rampe der Westfalischen Stralle auf die Bahntrasse
Max-von-der-Griin-Weg wegen der steilen und verwinkelten Ausfiihrung in der Birgerbeteili-
gung kritisiert. Auch hier ist eine flachere Rampe zu priifen. Ca. 45.000 €
= Die bestehende Rampe zum Weg In der Bredde, welcher als Anbindung nach Kamen-Heeren-
Werve fungiert, ist zu eng und steil. Ein besser zu befahrener Neubau ist empfehlenswert. Ca.
45.000 €
= In Kamen-Zentrum existiert im Gewerbegebiet Henry-Everling-StraRe ein stillgelegtes An-
schlussgleis zur Klocknerbahntrasse. Dieses Gberspannt die Heerener Stralle mit einer Briicke
und ermoglicht so die kreuzungsfreie Querung des Radverkehrs zwischen Radschnellweg Ruhr
RS1 und der Bebauung siidlich der Bahnlinie Dortmund-Bielefeld. Neben der Ertilichtigung des
ehemaligen Gleisbereichs durch den Bau eines asphaltierten Radwegs, ist eine Anschlussrampe
an die SchéaferstraRe notwendig. Mit der Rampe wird das ehemalige Anschlussgleis auf Stra-
Renniveau herunter gebracht. Die Flachen und Nutzungen sind im Bebauungsplan bereits gesi-
chert. Weiterhin ist die Umwidmung der SchaferstraBBe als FahrradstraBe (Kfz frei) und die Er-
neuerung der Asphaltoberflache zur besseren Verknlpfung zur Unnaer StraBe bzw. nach Ka-
men-Zentrum (durch die Unterflihrung) anzustreben. Ca. 45.000 € fir die Rampe, ca. 350.000 €
fur den neuen Radweg auf dem ehemaligen Anschlussgleis, ca. 25.000 € fiir die Einrichtung der
FahrradstraRe in der Schéaferstralle (zzgl. Kosten fiir die Sanierung der Oberflache)

Bausteine:

1) Definition der gewiinschten Rampenwinkel und Kurvenradien
2) Grunderwerb der nodtigen Flachen
3) Ausbau mit temporaren Behelfsrampen fiir die Bauzeit

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel Abstimmung mit Baulasttragern
Kooperationsaufwand: hoch

Regionale Wertschopfung: hoch

Weiterer Nutzen: hoch Verbesserung der Durchlassigkeit

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritat: hoch
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5.3.5 Handlungsfeld 5 Ordnungsrechtliche MaBnahmen

Ordnungsrechtliche MaBnahmen sind ein kostenglinstiger und haufig schnell umzusetzender Weg
die Netzkohiasion durch das Offnen bestehender Barrieren zu verbessern. Sie ergidnzen das syste-
matisch geplante Radinfrastrukturnetz an kritischen bzw. durch andere Verkehrsmittel genutzten

Stellen.

R5.1 Freigeben von FuBgingerzonen ;]

Kurzbeschreibung:

Das Freigeben von FuRRgangerzonen fir den Radverkehr kann insbesondere in der Kamener Innenstadt
erhebliche Wegeverkiirzung erzielen. Mit den Freigaben wird eine bereits heute stattfindende Nutzung
legalisiert, wie sich z. B. an der Menge der abgestellten Fahrrader vor dem Einkaufszentrum Kamen
Quadrat beobachten lasst. Wichtig ist eine umfassende Begleitung der Freigabe durch eine Kommuni-
kationsstrategie und die konsequente Ahndung von VerstéRen gegen das Gebot Schritt zu fahren durch
die Polizei. Insbesondere der letzte Punkt wurde bei der Blrgerbeteiligung zur Bedingung der weiteren
Freigabe von FulRgangerbereichen gemacht.
= Die Freigabe der FuRgangerzone KampstraRe im Abschnitt vor Kamen Quadrat kann analog zu
den anderen Teilen der FulRgdngerzone Uber die Beschilderung ,Fahrrad frei“ erfolgen. Ca.
4.000 €
= Die Verknlipfung zum Markt ist liber eine Freigabe der WeerenstraRe fiir den Radverkehr mog-
lich.
= |n der relativ engen WeststraRe ist eine zeitlich befristete Freigabe fir den Radverkehr auRer-
halb der Haupteinkaufszeiten anzustreben. Der breitere Ostliche Teil ab der KampstraRe kann
wegen des groReren Stralenquerschnitts und des geringeren Geschaftsbesatzes ganztagig frei-
gegeben werden. Ca. 4.000 €
= Die EinbahnstraBe in der WeststraBBe zwischen der Kampstrale und Am Geist kann ganztagig
fur den Radverkehr freigegeben werden Ca. 4.000 €

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung und Beobachtung Verkehrsverhalten im Status Quo
2) Beschilderung der FuRgangerzone mit ,Fahrrad frei”

3) Kommunikation und ggf. erlduternde Beschilderung

4) Dauerhafte Uberwachung durch die Polizei

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Dauerhafte Uberwachung durch die Polizei
Kooperationsaufwand: hoch Kommunikation wichtig fiir Akzeptanz
Regionale Wertschépfung: hoch Mehr Kunden kaufen mit dem Fahrrad ein
Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: hoch
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R5.2 Freigeben von Gehwegen

Kurzbeschreibung:

Uber die Freigabe von Gehwegen fiir den Radverkehr kann ein Ausweichangebot zum Mischverkehr auf
der Fahrbahn fiir unsichere Radfahrende geschaffen werden. Explizit sollen dies aber Ausnahmefalle fir
unbefriedigende Radverkehrsfiihrungen ohne kurzfristige Anderungsperspektive.

=  Die Hammer StraRe stadteinwarts entspricht der beschriebenen Situation und kdnnte fiir die
Freigabe des Gehwegs in Frage kommen. Ca. 1.000 €

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung und Beobachtung Verkehrsverhalten im Status Quo, Ermittlung der Gehweg-
breite

2) Beschilderung des Gehwegs mit ,,Fahrrad frei“, falls Breite ausreichend ist

3) Kommunikation und ggf. erlauternde Beschilderung

4) RegelmaRige Uberwachung durch die Polizei

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering
Personalaufwand: gering Nur polizeiliche Uberwachung
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: mittel Verbesserung des Sicherheitsgefiihls

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: niedrig
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R5.3 Freigeben von Einbahnstraf3en

Kurzbeschreibung:

Trotz groRziigiger Freigaben von EinbahnstraRBen, vor allem in Kamen-Zentrum, gibt es noch einige Po-
tenziale zur Verbesserung der Durchldssigkeit fiir den Radverkehr.
=  Die Sackgasse ist zurzeit nicht in West-Ost-Richtung zu befahren, obwohl diese die direkte Ver-
langerung der FulRgangerzone darstellt. Im Sinne der Netzkohasion ist hier die Méglichkeit der
Weiterfahrt zu schaffen. Ca. 4.000 €
= Als ebenfalls durchfiihrbar wird die Freigabe der Einbahnstralle in der Schulstralle bewertet.
Wie in der Sackgasse sind die StraRenquerschnitte grundsatzlich ausreichend. Bei Wegfall ver-
einzelter Kfz-Parkplatze ist eine Umsetzung der Freigabe der Einbahnstralen wahrscheinlich.
Ca. 4.000 €
= Dasde facto heute schon von Radfahrenden im Beidrichtungsverkehr genutzte kurze Stick Ein-
bahnstralRe am Markt / Koepeplatz kann bedenkenlos fur den Radverkehr freigegeben werden-
Ca. 4.000 €

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung (ggf. automatische Zahlung) und Beobachtung Verkehrsverhalten im Status Quo,
Ermittlung des StraRenquerschnitts

2) Beschilderung der EinbahnstraBe in Gegenrichtung mit ,Fahrrad frei“, falls Breite ausreichend ist
3) Kommunikation tiber gednderte Verkehrsfiihrung und ggf. erlduternde Beschilderung

4) RegelmaRige Uberwachung durch die Polizei

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: gering

Kooperationsaufwand: gering Abstimmung mit StVB nétig

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritdt: mittel
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R5.4 Halteverbote fiir motorisierten Verkehr auf Mehrzweckstrei-

Kurzbeschreibung:

-
1]
‘

In Kamen gibt es hdufig Mehrzweckstreifen an HauptverkehrsstralRen. Diese Streifen werden auRerorts
haufig als Radwegersatz genutzt. Innerorts wird diese Nutzung durch (legal) parkende Kfz auf den Mehr-
zweckstreifen unterbunden bzw. erschwert. Durch die Anordnung von Halteverboten wird dem Radver-
kehr die Méglichkeit gegeben die Mehrzweckstreifen in voller Lange zu nutzen, wenn keine andere Rad-
verkehrsinfrastruktur vorhanden ist.
= Durch die Breite der vorhandenen Mehrzweckstreifen und die hohe Verkehrsbelastung bietet
sich insbesondere der Ostring (L 654) fir du Umsetzung des Halteverbotes an. Ca. 4.000 €
=  An der Westicker StraRRe (auRerorts) parken zwischen Am Langen Kamp und Lindenallee Busse
und Lkw auf dem Mehrzweckstreifen und verhindern so die Benutzung durch den Radverkehr.
Ein Halteverbot wiirde den Mehrzweckstreifen als Ersatzlosung fiir einen baulichen Radweg
qualifizieren. Ca. 4.000 €

Bausteine:

1) Bedarfsermittlung und Beobachtung Verkehrsverhalten im Status Quo, Ermittlung der Parksituation
2) Beschilderung Halteverbote, ggf. Schaffen von Ausweichparkplatzen

3) Kommunikation iber geanderte Parkregelung und ggf. erlduternde Beschilderung

4) RegelmiRige Uberwachung durch die kommunale Verkehrsiiberwachung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Dauerhaft Verkehrsiberwachung
Kooperationsaufwand: hoch Intensive Abstimmung mit Anwohnern

Regionale Wertschépfung: gering

Auflockerung des StraBenbildes und neuer Gestaltungs-

Weiterer Nutzen: gering .
spielraum

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: hoch
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R5.5 Priifung der Benutzungspflichten fiir den Radverkehr

Kurzbeschreibung:
Benutzungspflichten von Radwegen in Kombination mit unzureichenden Wegen sind fir viele Radfah-
rende eine Belastung, weil dadurch Strecken und Radverkehrsfiihrungen befahren werden missen, die
flr ein schnelles und komfortables Fortkommen ungeeignet sind. Da Benutzungspflichten eine kom-
plexe rechtliche Komponente beinhalten, wird dieses Thema in einem gesonderten Exkurs vertieft dis-
kutiert. Kurzfristige MaRBnahmen sind die Aufhebung der Benutzungspflicht wegen eines augenschein-
lich geringen Gefahrdungspotenzials an der:
= Poststralle: ca. 700 €
= Ostenallee: ca. 700 €
= Die Radwege an der Hammer StrafRe (ca. 1.000 €) Westenmauer (ca. 400 €) und Hilsingstrale:
(ca. 1.500 €) erfillen nicht die Qualitatsstandards, die laut VwV-StVO und ERA fir die Auswei-
sung der Benutzungspflicht erforderlich sind.
Grundsitzlich ist eine kontinuierliche Uberpriifung aller Benutzungspflichten im Stadtgebiet geboten.
Dabei sind auch sich andernde Rahmenbedingungen in der Rechtssprechung und Verkehrsentwicklung
vor Ort zu bericksichtigen. Eine vertiefende Betrachtung dieses Themas erfolgt im Exkurs Radwegebe-
nutzungspflicht im Anhang.

Bausteine:

1) Analyse der Gefahrdungslage und Grund fiir die Anordnung der Benutzungspflicht
2) Entfernen der Benutzungspflicht, falls zulassig (keine Gefahrdungssituation)
3) Kommunikation der gedanderten Verkehrsfiihrung z. B. Uber erlduternde Beschilderung

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Hoher Zeitaufwand fiir genaue Prifung
Kooperationsaufwand: gering Absprache mit StVB

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: hoch
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R5.6 Temporeduktion ;]

Kurzbeschreibung:
Einschrankungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sind ein probates Mittel fir die Erhéhung der
Sicherheit nahmobiler Verkehrsteilnehmender. Eine Vielzahl an Blrgeranregungen bezieht sich explizit
auf den Wunsch nach einer Temporeduktion des motorisierten Verkehrs.
= Der Kurvenbereich an der Mihlhauser StraBe auf Héhe der alten Schule wurde in der Biirger-
beteiligung wegen der hohen 6rtlichen Gefahrdungslage fiir eine Temporeduktion vorgeschla-
gen.
= Weiterhin wurde durch Birgerzuschriften und die Politik angeregt, die Geschwindigkeitsbe-
grenzungen auf der SchillerstraBe und Brameyer StraRe auf 30 km/h zu senken und wegen hiu-
figer Uberschreitungen und des schmalen Fahrbahnquerschnitts stérker zu kontrollieren.
= Im Bereich der Querung Eilater Weg / StormstraRe ist eine Reduktion des Tempos fiir eine bes-

sere Querungsmoglichkeit des Radverkehrs zu prifen.

Bausteine:

1) Prufung der Verkehrslage vor Ort auf Gefahrdungssituation durch den Pkw-Verkehr (ggf. Messun-
gen)

2) Abstimmung mit der StVB und den StraRenbaulasttragern

3) Anordnung eines niedrigeren Tempolimits, falls Voraussetzungen vorliegen

4) Kommunikation der gedanderten zHG und der Hintergriinde

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: gering Ggf. fiir weitere Uberwachung der zHG.
Kooperationsaufwand: mittel Koordination mit StVB notwendig

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Larmschutz und Erhohung Lebensqualitat

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: mittel
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5.3.6 Handlungsfeld 6 Umlaufsperren und Poller

R6 Umlaufsperren und Poller ;]

Kurzbeschreibung:

Umlaufsperren sind ein erhebliches Hemmnis fiir den Radverkehr. So kann eine zu schmale Sperre auf
einer Zuwegung zu einer Kita oder zum Supermarkt die tagliche Benutzung von Fahrradanhangern oder
Lastenfahrradern so weit einschrianken, das potenzielle Nutzende auf andere Verkehrsmittel auswei-
chen. Auch fiir mobilitdtseingeschrankte Nutzende von elektrischen Krankenfahrstiihlen oder mehrspu-
rigen Fahrradern sind viele Umlaufsperren uniiberwindbare Hiirden. Aus diesem Grund sind nach Mog-
lichkeit alle Sperren (Ausnahme bei Bahnanlagen) auf dem Stadtgebiet zu entfernen oder bei Bedarf
geeignete Ersatzlésungen zu schaffen. Eine ausfiihrliche Problemdarstellung mit Gestaltungsbespielen
ist im Exkurs zu Umlaufsperren dargelegt. Weiterhin sind Poller sparsam einzusetzen, um maoglichst
breite Durchfahrten fiir den Radverkehr zu schaffen. Dies wurde auf der Planungsradtour am Beispiel
der Unterfiihrung LenbachstralRe angeregt. Bei hohem Radverkehrsaufkommen sind zudem Keilmarkie-
rungen um die Poller oder erhohte Poller zu erwagen, um das Kollisionsrisiko zu senken. Die Kosten fiir
die Entfernung der Sperre und den Ersatz durch einen Poller betragen ca. 500 €.
Eine differenzierte Betrachtung der Umlaufsperren ist diesem Bericht beigefiigt. In der Blrgerbeteili-
gung wurden die folgenden Sperren explizit als unzweckmaRig diskutiert:

= LenbachstralRe / Frielinger Weg: ca. 500 €

= Unterfiihrung der LenbachstraRe ca. 1.000 €

=  Eilater Weg / Linener Str. (Knoten B 233): ca. 500 €
Weitere 20-30 Umlaufschranken befinden sich im Stadtgebiet. Die Uberpriifung der vorhandenen Anla-

gen ist eine Daueraufgabe.

Bausteine:

1) Erfassung aller Umlaufsperren und Poller

2) Bewertung der Notwendigkeit

3) Abbau der Gberfliissigen Sperren

4) Ggf. Verbesserung der Kreuzungssituation, um Sperre unnétig zu machen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Einzelprifung der Standorte notwendig
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritat: hoch
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5.3.7 Handlungsfeld 7 Pflege und Instandhaltung

R7.1 Griinpflege ;]

Kurzbeschreibung:

Nur durch die regelméRige Kontrolle und konsequente Instandhaltung des Radverkehrsnetzes kann iber
das Jahr ein gleichbleibender Qualitatsstandard gewahrleistet werden. Bei den Planungsradtouren
wurde das sehr Gippige Vegetationswachstum von Strauchern und Baumen in der Mitte des Jahres z. B.
auf dem Postweg oder Eilater Weg geriigt. Zumindest auf den definierten Hauptrouten ist deswegen
eine deutliche Intensivierung der Griinpflege erforderlich. Ebenso muss konsequent auch von privaten
Grundstiickseigentlimern das Zuriickschneiden liberhdangender Vegetation eingefordert werden. Ein
weiterer angesprochener Problempunkt ist das Uberwachsen der wassergebundenen Wege von den
Seiten durch den Eintrag von organischem Material aus der Begriinung. Durch die folgende Uberhéhung
der Bankette fliet das Regenwasser nur langsam ab und der nutzbare Querschnitt der Wege verkleinert
sich signifikant. Durch ein regelmaRiges Abfrasen oder Abschieben der Bankette ist Abhilfe zu schaffen,

analog dem Vorgehen am Eilater Weg.

Bausteine:

1) Erfassen der Problemstellen
2) Priorisierung nach Haupt- und Nebenrouten
3) Verdichtung der Pflegeintervalle

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel Erhéhter Personalansatz fir Grinpflege
Personalaufwand: mittel Erhohter Personalansatz fiir Griinpflege
Kooperationsaufwand: mittel Verstarkte Ansprache privater Flacheneigentiimer

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: hoch
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R7.2 Winterdienst

Kurzbeschreibung:
Eine elementare Voraussetzung fiir ganzjahrig Fahrradnutzende ist ein zuverldssiger Winterdienst. Das
Sturzrisiko bei einspurigen Fahrzeugen ist im Winter stark erhéht. Hauptrouten des Radverkehrs miissen
deswegen prioritdr gerdumt werden. Aullerdem darf der Schnee von der Fahrbahn auf keinen Fall in

Richtung der Radwege geschoben werden. Die Winterdienstpldne sind entsprechend anzupassen.

Bausteine:

1) Priorisierung nach Haupt- und Nebenrouten
2) Verdichtung der Winterdienstintervalle

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: mittel Erhohter Personalansatz fir Winterdienst
Personalaufwand: mittel Erhdhter Personalansatz fur Winterdienst
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritdt: mittel
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5.3.8 Handlungsfeld 8 Fahrradparken

Das Abstellen von Fahrradern gewinnt an Bedeutung bei zunehmendem Radverkehrsaufkommen
und steigendem Wert der Fahrrader (Pedelecs, hochwertigere Fahrrader). Fahrrader miissen des-
halb sicher und moglichst nah am Zielort abgestellt werden kénnen. Ein Ausbau der bestehenden
Abstellanlagen zu einer Mobilstation am Bahnhof Kamen-Methler kann weiterhin geprift werden,
da hier hohe Fahrgastzahlen vorhanden sind. Ein mindestens ebenso hohes Fahrgastaufkommen
liegt am Busbahnhof in Kamen-Zentrum (am Markt) vor. Auch kann der Bau einer Mobilstation ge-

prift werden, um die Verknlpfung der Verkehrsmittel zu verbessern.

R8.1 Offentliche Abstellanlagen ;]

Kurzbeschreibung:

Die Stadt Kamen verflgt mit dem vorliegenden Konzept ,Fahrradabstellanlagen - Konzept fir die Kame-
ner Innenstadt”, der Radstation am Bahnhof und vielen guten Abstellanlagen tber eine hervorragende
Basis flr die Entwicklung eines abgestuften Systems an 6ffentlichen Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader.
Die im Konzept genutzte Gliederung in verschiedene Bedarfe vom Kurzzeitparken liber das Langezeit-
parken bis hin zu betreuten Angeboten, wie der Radstation, ist gut auf die Gesamtstadt zu tbertragen.
Vor allem an zentralen Problempunkten ist dabei eine qualitative und quantitative Steigerung des An-
gebots z. B. durch mehr tGberdachte und ggf. gesicherte Abstellanlagen an den Bahnhofen Kamen und
Methler zu erreichen. Auch in den zentralen Versorgungsbereichen ist eine Verbesserung des Angebotes
an 6ffentlichen Abstellanlagen anzustreben. Wahrend der Biirgerbeteiligung wurde weiterhin angeregt,
dass der Pflegezustand einzelner Abstellanlagen (z. B. Bahnhof Kamen) deutlich verbessert werden
sollte und die Erreichbarkeit zu verbessern ist (Schulen, Sportanlagen, Schwimmbaéder). Die eingeschla-
gene Richtung des Aufstellens von neuen Anlehnbiigeln und des Ersatzes von Vorderradklemmen etc.
durch Anlehnbigeln ist konsequent voranzutreiben. Eine Beriicksichtigung mehrspuriger Fahrrader und
Anhadnger ist insbesondere vor Kitas, Einzelhandelsschwerpunkten etc. notig. Die Kosten sind abhangig
von der Anzahl und Qualitdt der Abstellanlagen. Kosten: Anlehnbiigel 250-300 €, Fahrradhduschen ca.
10.000

Bausteine:

1) Identifikation der Bedarfe und Beobachtung des Abstellverhaltens
2) Definition von AnlagengréfRen und optionalen Servicequalitaten
3) Bau der Abstellanlagen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch Bei Ausstattung mit Wetterschutz
Personalaufwand: hoch Umfangreiche Planungsleistung und Einbau
Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschépfung: hoch Einzelhandel profitiert von mehr Radverkehr
Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritat: hoch
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R8.2 Private Abstellanlagen

Kurzbeschreibung:
Eine Vielzahl von Wegen mit dem Fahrrad beginnt und endet auf privaten Grundstiicken. Die Einbezie-
hung privater Eigentiimer in die Bereitstellung und Gestaltung von Fahrradabstellanlagen ist zur Attrak-
tivierung des Fahrradfahrens unerlasslich. Bei der Blirgerbeteiligung wurde dazu angeregt, dass Einzel-
handler Anlehnbigel fiir hochwertige Fahrrader auch bei kurzzeitigem Parken bereitstellen sollten. Als
Positivbeispiel verfiigt die IKEA-Filiale in Kamen Uber eine groRe Zahl sicherer und Gberdachter Abstell-
moglichkeiten in direkter Ndhe des Eingangs. Als regionales Beispiel wurde die Aldi-Filiale in Bergkamen
positiv erwdhnt, die schon heute iber Anlehnbiigel verfiigt. Perspektivisch bietet die Erstellung einer
kommunalen Stellplatzsatzung gemaR Bauordnung NRW fiir Kamen die Chance regulatorische Méglich-
keiten bereits beim Bau von Gebduden eine ausreichende Anzahl von Radabstellanlagen vorzuschreiben
und auf eine hohe Qualitat der Anlagen hinzuwirken. Insbesondere sollten hier die Méglichkeiten aus-
geschopft werden Pkw-Stellplatze durch qualitatvolle Fahrradstellplatze substituieren zu kdnnen, um
Bauherren finanzielle Anreize zu schaffen. Erganzend kann die Stadt Kamen schon heute einen Abstell-
anlagenleitfaden fur die Bauherrenberatung erstellen, der sich auf die exzellente Vorarbeit des 0.g. Kon-

zeptes stltzen kann.

Bausteine:

1) Schaffen von Beratungsangeboten

2) AbschlieRen von Vertragen mit Investoren und Bauherren, mit verpflichtendem Bau von Fahrrad-
stellplatzen

3) Falls zukiinftig moglich: Stellplatzsatzung mit Pflicht zur Errichtung von Fahrradstellplatzen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: Hoch Notige Beratung von Bauherren

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: mittel
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R8.3 Serviceangebote und Lademaoglichkeiten ;]

Kurzbeschreibung:

Als sinnvolle Ergdnzung des Serviceangebotes rund um das Parken ist die Errichtung von Abstellanlagen
mit SchlieBfachern im direkten Einzugsbereich der FuRgdngerzone anzusehen. So kdnnen beim Besuch
mehrerer Geschéafte oder des Marktes die Einkdufe gelagert und eine langere Verweildauer in der In-
nenstadt erzielt werden. Fiir das neue Fahrradparkhaus am Willy-Brandt-Platz sind bereits SchlieRfacher
angedacht. Eine Kooperation mit dem ansdssigen Handel ist anzustreben. Auch die Ausriistung von aus-
gewahlten Radabstellstandorten mit Reparatursdulen, an denen Fahrradfahrende ihre Rader mit Hilfe
des aufgestellten Werkzeugs und der Luftpumpe warten und reparieren konnen. Standorte daflr konn-
ten z. B. der Platz vor der Radstation, der Eingang zum Seseke-Park oder innerhalb des neuen Fahr-
radparkhauses am Willy-Brandt-Platz sein. Das Aufstellen von Ladestationen fiir Pedelecs durch die
Stadt Kamen wird auf Grund der geringen Entfernungen im Alltagsverkehr angesichts der hohen Kosten
bis auf eine neue Saule im Seseke-Park als nicht erforderlich angesehen. Fir den Freizeitverkehr ist als
Leuchtturmprojekt denkbar eine Kooperation der Gastronomen am Markt anzustoRen, damit diese La-
demdoglichkeit fir Pedelecs anbieten und diese offensiv kommunizieren, z. B. Gber eine Bewerbung am
Seseke-Weg. Unter dem Arbeitstitel Ladeinitiative wurde die Einrichtung von stadtweiten Lademoglich-
keiten fir Pedelecs bei Einzelhandel und Gastronomie bereits angeschoben. Eine entsprechende Be-
schreibung ist im Fahrradabstellanlagenkonzept zu finden in Kap. 9.4 ,Ergdnzende Fahrradinfrastruk-
tur”(s. 31).

Kosten SchlielRfach (pro Stiick): 300 €,
Kosten Ladesédule (pro Stiick): ca. 1.000-2.000 €.

Bausteine:

1) Beobachtung des Nutzungsverhaltens und Befragung der potenziellen Nutzenden
2) Auswahl von geeigneten Standorten und Definition des gewlinschten Serviceniveaus
3) Kommunikation der neuen Maoglichkeiten

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: gering

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung zwischen den Gastronomen
Regionale Wertschoépfung: hoch Gaste fur die Gastronomie

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: mittel
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5.3.9 Handlungsfeld 9 Knotenpunkte und Querungen

Knotenpunkte, Kreisverkehre und Querungen sind neben den Strecken zentrale Bausteine des Rad-
verkehrsnetzes. Besondere Bedeutung kommt ihnen bei der sicheren Gestaltung des Netzes zu, da
die Unfallwahrscheinlichkeit bei kreuzenden Verkehren deutlich héher ist als auf der Strecke.
Gleichzeitig haben fiir den Radverkehr nachteilige Knotenpunktgestaltungen einen erheblichen ne-
gativen Einfluss auf die Reisezeit und die Leichtigkeit der Fortbewegung mit dem Fahrrad. Dies gilt

es zu vermeiden.

R9.1 Vereinheitlichungen bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanla-

o0
[1°]
=]

Kurzbeschreibung:
In Kamen existieren viele verschiedene Gestaltungsarten und Fiihrungsformen an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen. Eine Vereinheitlichung und Vereinfachung der Fiihrungsformen an Kreuzungspunk-
ten stellt eine Entlastung fiir den Radverkehr dar. Gleichzeitig kann diese MaRBnahme auch positiv auf
unsichere Verkehrsteilnehmende wirken mehr Rad zu fahren. Die Komplexitdt des Straenraums wird
verringert und die gefiihlte Sicherheit erhdht. Bei Knoten mit Lichtsignalanlagen ist dazu eine grundsatz-
liche Einbeziehung des Radverkehrs in die Umlaufe statt einer Anforderung fir den Radverkehr zu im-
plementieren. Sollte dies nicht moglich sein, sind vorgezogene Anforderungstaster oder Induktions-
schleifen zur frithzeitigen Anforderung von Griinphasen fiir den Radverkehr einzubauen. Eine gemein-
same Signalisierung mit dem FuBverkehr ist wegen der ldngeren Raumzeiten des Fulverkehrs zu ver-
meiden. Durch vorgezogene Aufstellbereiche in Kombination mit Schutzstreifen kdnnen Radfahrende
Knoten sicherer und schneller Gberqueren. Der Knoten Unnaer StraRe / Dortmunder Allee wurde in der
Biirgerbeteiligung als pradestiniert fur solch eine Umgestaltung genannt. Kosten fiir die Umgestaltung

eines LSA-geregelten Knotens zur Sicherung des Radverkehrs: 150.000 €.

Bausteine:

1) Definition eines Fihrungsstandards fir den Radverkehr in Knoten
2) Testweise Umsetzung des Standards in einem Verkehrsversuch
3) Flachendeckende Anwendung der Designprinzipien

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit StralRenbaulasttrager und StVB
Regionale Wertschopfung: mittel

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: mittel
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R9.2 Vereinheitlichen der Fiihrungsformen an Kreisverkehren

Kurzbeschreibung:
Die Vereinheitlichung der Fiihrungsformen an Kreisverkehren ist ein wichtiger Schritt fiir die Akzeptanz
von Kreisverkehren bei den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden. Analog der Ausstattung aller Kreis-
verkehre mit FuRgangeriiberwegen ist auch fiir den Radverkehr eine wiederkehrende Gestaltung anzu-
streben. Bei Umbau der GermaniastraRe ist diese Vorgehensweise gelungen, da dort der Radverkehr
konsequent im Mischverkehr gefiihrt wird. Diese Filhrungsform erscheint perspektivisch am besten um-
setzbar fiir alle weiteren Kreisverkehre. Die nétigen Umgestaltungen fiir die frithzeitige Uberleitung des
Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn sind bei ohnehin anstehenden UmbaumaRnahmen

umzusetzen.

Bausteine:

1) Definition eines Fihrungsstandards fiir den Radverkehr in Kreisverkehren innerorts und auRerorts
2) Testweise Umsetzung des Standards in einem Verkehrsversuch und anschliefende Evaluation der
Ergebnisse

3) Flachendeckende Anwendung der Designprinzipien

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: hoch

Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit StraRenbaulasttragern
Regionale Wertschépfung: mittel

Weiterer Nutzen: hoch Unfallvermeidung

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: mittel
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R9.3 Verbesserungen von Knotenpunkten ;]

Kurzbeschreibung:
Die sichere und fiir den Radverkehr gut zu befahrene Gestaltung von Knoten ist eine wichtige Voraus-
setzung zur Erhohung der Attraktivitdt des Radfahrens in Kamen. Besonders innerhalb des hierarchi-
schen Netzes sind die Knoten so zu gestalten, dass eine moglichst hohe Sicherheit fiir den Radverkehr
gewadhrleistet ist. Dies kann z. B. durch das Freihalten von Sichtdreiecken, die Fiihrung des Radverkehrs
im Sichtbereich der Kraftfahrenden oder die Vermeidung von gleichzeitiger Signalisierung (rechts)abbie-
gender Kfz und geradeausfahrender Fahrrdader an signalisierten Knoten. Besonders kritische Knoten mit
einer hohen Verkehrsbedeutung und weiterem Verbesserungsbedarf werden in Kapitel 5.4 aufgelistet.
Bei untergeordneten Kreuzungen sind beim Aufeinandertreffen von selbststindig geflihrten Radwegen
(Sonderwegen) mit Fahrbahnen groRziigige Sichtdreiecke freizuhalten. Dies wurde bei der Planungsrad-
tour exemplarisch an der Unterfiihrung LenbachstraRe diskutiert, wo heute die Uppige Vegetation ein
frihzeitiges Erkennen von kreuzendem Verkehr verhindert. Auch vereinzelte Kfz-Parkplatze kénnen

Sichthindernisse darstellen, die nach Méglichkeit aus wichtigen Sichtfreiecken zu entfernen sind.

Bausteine:

1) Analyse des Unfallgeschehens
2) Detailuntersuchung auffalliger Knoten
3) Abstellen der Sichtbehinderungen

Kostenaufwand: hoch Planung und Umbau von Knoten aufwendig
Personalaufwand: mittel
Kooperationsaufwand: hoch

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Verbesserung fiir alle Verkehrsteilnehmenden

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritdt: mittel
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R9.4 Bevorrechtigung des Radverkehrs bei Querungen

Kurzbeschreibung:
Der Radverkehr kann durch eine Bevorrechtigung an Querungen untergeordneter Straflen (z. B. Wohn-
straBen, NebenstraBen) beschleunigt werden. Dies ist insbesondere auf wichtigen Routen des Radver-
kehrs zu prifen. Testweise kann eine Bevorrechtigung an der Querung des Eilater Wegs an der Fritz-
Erler-StraRe umgesetzt werden, da hier schon heute eine Einengung der Fahrbahn auf Hohe der Que-
rung besteht. Hier ist testweise eine Umkehrung der Vorfahrtsverhdltnisse anzustreben, da das Ver-
kehrsaufkommen auf der Fahrbahn relativ gering ist und mit dem Fritz-Erler-Weg eine Hauptachse des
Radverkehrs sowie eine HaupterschlieBung des zukiinftigen Radschnellwegs Ruhr RS1 quert. Nach einer
erfolgreichen Testphase ist eine Ausweitung auf weitere Querungen, z. B. am Eilater Weg oder im Ver-
lauf der Zubringer zum Radschnellweg Ruhr RS1 zu priifen. Voraussetzung ist in jedem Fall aber StVO-
Konformitat der MalRnahmen sowie eine bauliche Umgestaltung, welche den tatsdchlichen Vorfahrts-
verhaltnissen entspricht und so fiir eine sichere Querung sorgt (Gestaltungsbeispiele kénnen der AGFS-

Querungsstellenbroschiire entnommen werden).

Bausteine:

1) Identifikation geeigneter Querungen einer wichtigen Radverkehrsachse

2) Verkehrsversuch an geeigneter Stelle mit begleitender Kommunikationsarbeit
3) Auswertung der Erfahrungen

4) Bei positiven Erfahrungen Ausweitung auf weitere Querungen

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering Mittel, falls bauliche Anderungen erforderlich sind
Personalaufwand: mittel

Kooperationsaufwand: hoch Ggf. andere Strallenbaulasttrager

Regionale Wertschoépfung: niedrig

Weiterer Nutzen: Verkehrsberuhigung und Kombination mit FGU méglich

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritdt: mittel
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5.3.10 Handlungsfeld 10 Markierungen, Beschilderung und Beleuchtung

R10.1 Pflege, Instandhaltung und Erweiterung der HBR-
Beschilderung

Kurzbeschreibung:

Eine kreisweite Organisation und Pflege der lberortlichen HBR-Beschilderung ist anzustreben, um die
Qualitat und Zuverldssigkeit der Beschilderung sicherzustellen. Im Zuge der Absprachen ist eine Priifung
der derzeitigen Routenfiihrung und Anpassung an die Radwegeausbauvorhaben der Kommunen und
des Kreises und des Landes (RS1) zu empfehlen, um die Verbesserung des baulichen Radverkehrsange-
botes auch in das Routing zu libertragen.

Die Ergdnzung des bestehenden Knotenpunktsystems des RVR in Kamen zur Verbesserung der Orientie-
rung im Freizeitverkehr ist zu priifen, bisher sind nur wenige Wegweiser in das Knotenpunktsystem ein-
bezogen. Die Umsetzung ist regional mit allen umliegenden Kommunen abzustimmen, um die Einheit-
lichkeit des Systems zu gewdhrleisten. Ein gutes Umsetzungsbeispiel ist die Einfihrung des Knoten-
punktsystems im Miinsterland, welche durch den Minsterland e. V. koordiniert wird. Auf regionaler
Ebene also Stadt- und Kreisgrenzen iiberschreitend, sollte auBerdem die Qualitat und Zuverlassigkeit
des vorhandenen Beschilderungssystems kontinuierlich gepriift und verbessert werden, um Radfah-

rende nicht durch fehlende oder falsche Beschilderungen abzuschrecken.

Bausteine:

1) Aufstellen eines kreisweiten Beschilderungskatasters
2) Festlegen von Pflegeverantwortlichkeiten
3) Festlegen von Pflege- und Kontrollintervallen

Kostenaufwand: mittel
Personalaufwand: mittel Kompetenter Ansprechpartner benétigt
Kooperationsaufwand: hoch Abstimmung mit den Kommunen im Kreis

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Moglichkeit zur Verbesserung der Beschilderung

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritat: hoch
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R10.2 Piktogramme gegen Geisterradler

Kurzbeschreibung:

Piktogramme gegen Geisterradler kdnnen fir die stark erhohte Gefahr bei Fahrten auf Hochbordradwe-
gen gegen die Fahrtrichtung sensibilisieren. In Kamen wurden die beschriebenen temporaren Pikto-
gramme bereits erfolgreich genutzt. Am Kreisverkehr Heerener StraRe wurden zur dauerhaften Markie-
rung der vorgeschriebenen Fahrtrichtungen fiir den Radverkehr zusatzlich Richtungspfeile (wei3) ge-
nutzt. In den Kreisen Giitersloh und Paderborn werden Piktogramme in der Variante als temporéare Graf-
fitis in Kombination mit Presse- und Uberwachungsarbeit eingesetzt. Eine dauerhafte Markierung mit
Piktogrammen oder Pfeilen wie im Kreisverkehr Heerener StraBe und auf baulichen Radwegen mit ho-
hem Geisterfahreranteil ist anzustreben. Zusétzlich ist eine Kommunikation und vermehrte Kontrolle
der Regeleinhaltung anzuraten.
Abbildung 46 Graffiti Geisterradler Abbildung 47 Graffiti Geisterradler

|(§a:isitarrarillzr bitte wa:nd&m!l

Quelle: eigene Bearbeitung nach Polizei PB Quelle: Polizei Gitersloh

Bausteine:

1) Analyse unfalltrachtiger Stellen
2) Markierung der Piktogramme
3) Begleitende Polizei- und Pressearbeit zur Information und Durchsetzung der Regelungen.

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering

Personalaufwand: mittel Prasenz von Polizei und Verkehrsiiberwachung
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: mittel
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R10.3 Piktogramme und Beschilderung fiir die Fahrbahnnut- ;]

zung

Kurzbeschreibung:

Mit Hilfe von Fahrradpiktogrammen auf der Fahrbahn sowie der in Kamen erprobten flankierenden Be-
schilderung kann sowohl dem motorisierten Verkehr als auch den Radfahrenden die gemeinsame Nutzung
der Fahrbahn verdeutlicht werden. Dies bietet sich besonders bei der Rlicknahme von Benutzungspflichten
oder einer auffalligen Fehlnutzung von Gehwegen an. Ein erfolgreiches Beispiel fiir die Hinweisbeschilde-
rung zur Aufhebung der Benutzungspflicht besteht in KéIn an der Venloer StraRe.
Abbildung 48 Radpiktogramme auf der Fahr- Abbildung 49 Hinweisschild Fahrbahnbenutzung in
bahn (Osnabriick) Kamen

Quelle: Johannes Pickert Quelle: Planersocietat

In der Birgerbeteiligung wurde weiterhin angeregt den FuR- und Radverkehr auf dem Vorplatz des Kame-
ner Bahnhofs starker zu strukturieren. Diese Idee erscheint angesichts der diffusen Verkehrsstrome des
FuB- und Radverkehrs schwer umsetzbar. Da es sich um eine Mischverkehrsflache handelt und kein auffal-
liges Unfallgeschehen festgestellt werden konnte, erscheint lediglich die verbesserte Kennzeichnung der
Mischverkehrsflache, z. B. Giber groRRe gemeinsame Piktogramme fiir den Rad- und FuRverkehr, sinnvoll.

Fiir die bessere Unterscheidung der Fahrtrichtung in der Unterflihrung am Bahnhof (Unnaer StraRe) wurde
die Idee eines Mittelstreifens geduRert, welche aus gutachterlicher Sicht unterstitzt wird. Kosten pro Pik-

togramm: 300 €
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Bausteine:

1) Aufstellen von Schildern oder Markierung von Piktogrammen auf StraBen mit gednderter Radverkehrs-
fihrung
2) Begleitende Polizei- und Pressearbeit zur Kommunikation und Durchsetzung der Regelungen.

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: gering

. Ggf. zusatzliche Prasenz von Polizei und Ver-
Personalaufwand: gering N s

kehrsiiberwachung notig

Kooperationsaufwand: gering Zustimmung der StVB erforderlich
Regionale Wertschoépfung: gering
Weiterer Nutzen: gering

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: mittel

R10.4 Verbesserung der Beleuchtung ;]

Kurzbeschreibung:
Eine gute Beleuchtung von Radwegen senkt das Unfallrisiko bei Dunkelheit und kommt somit besonders
Berufspendlern und Schulkindern zu Gute. Weiterhin wird die subjektive (geflihlte) Sicherheit durch eine
gute Ubersichtlichkeit und Beleuchtung deutlich verbessert. Die Hemmschwelle fiir unsichere Radfah-
rende in der Dunkelheit kann somit gesenkt werden. Besonders fiir den haufig abseits der Bebauung
und anderer StraRen verlaufenden Seseke-Wegs ist eine Beleuchtung sinnvoll, damit die Funktion einer
Hauptroute erfillt wird. Sinnvoll erscheint in den Bereichen auBerhalb der Bebauung eine dynamische
Beleuchtung, die in Randzeiten nur bei Bedarf automatisch aktiviert wird. Die dynamische Beleuchtung
erhoht auch die Umsetzbarkeit in Hinblick auf die Belange des Naturschutzes. Gleichzeitig wird der Ener-
gieverbrauch deutlich reduziert. Falls eine flaichendeckende Beleuchtung nicht umsetzbar ist, wurde in
der Birgerbeteiligung vorgeschlagen vereinzelte Beleuchtung als , Lichtinseln” an kritischen Stellen (z. B.

Kurvenbereichen) zu errichten.

Bausteine:

1) Prifung des Status Quo und der Nutzendenanspriiche

2) Konzept zur Beleuchtung

3) Ausbau nach Wichtigkeit der Verbindung priorisieren

4) Einsatz von innovativen Technologien zur Verringerung der Nachteile (z. B. dynamisches Licht)

Kostenaufwand: hoch Hohe Investitions- und Betriebskosten
Personalaufwand: gering

Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschépfung: mittel

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: mittel
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R10.5 Markierung von Ausfahrten und Querungen ;]

Kurzbeschreibung:

In der Bilrgerbeteiligung wurde mehrfach angeregt, Furten von Radwegen deutlicher farblich (z. B. rot)
zu kennzeichnen, die bevorrechtigt stark frequentierte Ausfahrten kreuzen. Diese Situation liegt bei-
spielsweise an den Ausfahrten des Supermarktes an der Linener StraRe vor. Sinnvoll erscheint es aus
gutachterlicher Sicht auBerdem Fahrbahnquerungen wichtiger Radwege (Hauptnetz), beispielsweise
des Eilater Weges farblich einzufarben, um die hohe Frequenz des Radverkehrs trotz der Vorfahrt des
Verkehrs auf der Fahrbahn zu verdeutlichen. Von herausragender Bedeutung fir die Sicherheit des Rad-
verkehrs ist dabei die MaRgabe, dass alle Markierungen StVO-konform sind und die Unsicherheit im
StraRenverkehr nicht erhohen. Es darf durch etwaige Markierungen nicht der Eindruck umgekehrter
Vorfahrtsverhéltnisse entstehen. Falls eigenstandige Radwege bei Kreuzungen von anderen Strallen be-
vorrechtigt gefiihrt werden sollen, ist deswegen immer auch eine bauliche Anderung der bestehenden
Kreuzungssituation erforderlich, die den Vorrang des Radverkehrs optisch unterstreicht und das Tempo
im Kreuzungsbereich reduziert.

Markierungen Kosten fiir die (rot)Farbung einer Furt: 2.000 € / Sttick.

Bausteine:

1) Gefdhrliche Bereiche identifizieren
2) Rotmarkierung aufbringen
3) MalRnahmen kommunizieren

Kriterienbewertung: Anmerkung:
Kostenaufwand: gering
Personalaufwand: gering
Kooperationsaufwand: gering

Regionale Wertschopfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Erhoht die Présenz des Fahrrads im 6ffentlichen Raum

Umsetzungshorizont: kurzfristig Prioritdt: hoch
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5.3.11 Handlungsfeld 11 Ruhender Verkehr

R11 Ruhender Verkehr ;]

Kurzbeschreibung:

Der Ruhende Verkehr (Kraftfahrzeuge) hat eine potenziell groRe Auswirkung auf den Radverkehr, da
Parkplatze haufig genau jene Flachen im 6ffentlichen Raum beanspruchen, die dem Radverkehr (und
FuRverkehr) fur ausreichend breite und direkt gefiihrte Wege und hochwertige Abstellanlagen fehlen.
Entsprechend kritisch sollten Parkplatze — trotz der hohen Bedeutung fiir viele Birgerinnen und Birger
— flir eine nachhaltige Nahmobilitdtsforderung betrachtet werden. Im Fokus sollte dabei nicht stehen,
dass Parkplatze entfallen, sondern Platz fiir neue Nutzungen entsteht. Ein Ansatz kdnnte z. B. sein Park-
platze fur Kraftfahrzeuge durch Parkplatze fir Fahrrader, Lastenrdder etc. zu ersetzen. Durch dieses Vor-
gehen kann einerseits die Situation fiir den Radverkehr verbessert werden, wéahrend gleichzeitig weni-
ger Anreize gesetzt werden das eigene Auto zu benutzen (verringertes Parkplatzangebot). Die héhere
Flacheneffizienz des Fahrradparkens (statt eines Autos konnen auf derselben Flache mehrere Fahrrader
abgestellt werden) ist dabei ein zusatzliches Argument fiir die Umwandlung einzelner Parkplatze. Dieser
Ansatz kann auch flr private Stellplatze weiterentwickelt werden, die z. B. bei Neu- oder Umbaubauvor-
haben von Gebauden durch Fahrradabstellanlagen substituiert werden.

Zur Vermeidung von Konflikten mit dem Ruhenden Verkehr (Kraftfahrzeuge) und zur Erhéhung der Si-
cherheit des Radverkehrs ist auf 6ffentlichen StraBen auf eine Vermeidung des Quer- bzw. Schragpar-
kens zu achten, da von ausparkenden Fahrzeugen eine erhebliche Kollisionsgefahr ausgeht. Ein Ersatz
durch Langsparksténde ist anzustreben. Sinngemal ist dieser Ansatz auf alle weiteren Neuplanungen zu
Ubertragen.

Bausteine:

1) Frihzeitige Ansprache der Bauherren (falls privat)
2) Intensive Kommunikation mit Parkplatznutzenden (Blirgerinnen und Biirger, Gewerbetreibende)
3) Schaffen von ggf. kostenpflichtigen Alternativangeboten fir wegfallende Parkplatze

Kriterienbewertung: Anmerkung:

Kostenaufwand: gering
Personalaufwand: gering
Kooperationsaufwand: hoch Kommunikation Anwohner

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch

Umsetzungshorizont: langfristig Prioritdt: hoch
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5.3.12 Handlungsfeld 12 Kommunikation, Kampagnen und Aktionen

R12 Kampagnen ;]

Kurzbeschreibung:

Die Burgerbeteiligung und -information liber die bestehende Internetplattform www.fahrrad-kamen.de
ist positiv zu bewerten und sollte fortgefiihrt werden. Ein dauerhafter kartenbasierter Mangelmelder ist
winschenswert. Eine Erweiterung auf Social-Media-Kanéle (Twitter, Snapchat, Facebook) ist zu priifen,
wobei eine kontinuierliche Generierung von Inhalten zwingend erforderlich ist. Anzudenken ist die Ein-
bindung der Nutzenden zum Beispiel taglich (oder wochentlich) das schonste Bild vom Radfahren in
Kamen zu veroffentlichen. Bestehende Aktionen der Verbraucherzentrale zum Klimaschutz und zu kli-
magerechter Mobilitat sind fortzufiihren und die Kooperation zu vertiefen. RegelmaRige stattfindende
und erfolgreiche Aktionen wie das Stadtradeln sind fortzufiihren. Als Leuchtturmprojekt kdme ein Akti-
onstag als Werbung fiir das Radfahren in Frage, bei dem die B 233 gesperrt und analog des A 40 Stillle-
bens flir einen Tag als Moglichkeitsraum der Nahmobilitat ge6ffnet wird. Verstetigt konnte daraus eine

wiederkehrende Veranstaltung dhnlich dem Sattelfest in Hamm entstehen.

Bausteine:

1) Bespielung der Social-Media-Kanédle und Moglichkeit der direkten Interaktion

2) Aktionen wie Stadtradeln mit Wettbewerbscharakter

3) GroRere Veranstaltungen mit dem Fahrrad im Mittelpunkt, z. B zur Aneignung des offentlichen
Raums

Kostenaufwand: mittel
Personalaufwand: hoch
Kooperationsaufwand: mittel

Regionale Wertschoépfung: gering

Weiterer Nutzen: hoch Schafft positives Bild der Stadt(verwaltung)

Umsetzungshorizont: mittelfristig Prioritdt: mittel
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5.4 Weitere Untersuchungen, die iiber den Umfang des Konzeptes hinaus-
gehen

Bei der Erstellung des Nahmobiltatskonzeptes haben sich in mehreren Bearbeitungsschritten Be-
darfe fiir die weitere Konkretisierung einzelner Strecken und Punkte im Ful3- und Radwegenetz er-
geben. Zunachst konnten bei der gutachterlichen Bestandserhebung kritische Stellen identifiziert
werden, deren derzeitige Gestaltung die Bedarfe und Anforderungen der Nahmobilitdt nicht mehr
hinreichend erfillt. Haufig handelt es sich dabei um komplexere Situationen, in denen durch man-
gelnde Flachenverfligbarkeit und die Flachenkonkurrenz mit dem motorisierten Verkehr eine ver-
tiefte Untersuchung und Konzeption eines Stralenraumes fiir die Verbesserung der Nahmobilitat
erforderlich ist (z. B. Robert-Koch-StralRe). Auch einzelne Knotenpunkte mit einer hohen Bedeutung
fiir den FuB- und Radverkehr kénnen durch hohe Komplexitat (Lichtsignalanlagensteuerung, Bau-
lasttragerschaften, Zielkonflikt Leistungsfahigkeit und Sicherheit etc.) am besten in einer vertieften
Untersuchung bearbeitet werden. In den Beteiligungsschritten mit den Blirgerinnen und Blirgern
und durch die Tatigkeit von Politik und Verwaltung konnten weitere Untersuchungsschwerpunkte
fur eine vertiefte Analyse und integrierte Konzeption abgeleitet werden, welche eine weiterge-

hende Thematisierung rechtfertigen.

Der hohe planerische Aufwand flir den Entwurf moglicher Lésungen, der vor allem durch die inte-
grierte Betrachtung mehrerer Verkehrsmittel, stadtebaulicher Belange, verkehrsrechtliche Zulas-
sigkeit und potenzieller Zielkonflikte entsteht, macht eine Bearbeitung im vorliegenden Konzept
unmoglich. Dennoch sind die herausgestellten Abschnitte und Punkte so bedeutend fir ein attrak-
tives Netz des FulR- und Radverkehrs, dass es aus gutachterlicher Sicht von hoher Wichtigkeit ist
eine Detailuntersuchung anzuschlieRen. Folgend sind die einzelnen Abschnitte und Knoten aufge-

flihrt und in der untenstehenden Abbildung verortet.

1. Robert-Koch-StraBe zwischen Kreisverkehr GermaniastralRe und Kurler Busch
= Angebot fiir den Radverkehr schaffen (z. B. Schutzstreifen)
=  Mehr Querungsmoglichkeiten fir den FulRverkehr schaffen (z. B. linienhafte
Querungsmoglichkeit)
= Ruhenden Verkehr in die Nahmobilitatsplanung integrieren
= Zusatzlicher Fokus auf Knotenpunkt EinsteinstraRe / LortzingstraRe
2. Knoten Auf dem Spiek / B 233
= Indirektes Linksabbiegen von der B 233 auf die StralRe Auf dem Spiek fiir den
Radverkehr ermoglichen
= Neue LSA fiir den indirekt linksabbiegenden Radverkehr vorsehen
3. Ostring zwischen Nordring und Hammer Stralle
= Angebot fiir den Radverkehrsfiihrung schaffen (z. B. Radfahrstreifen)
= StraRenraum neu aufteilen unter Berlicksichtigung von: Ruhendem Verkehr,
Radverkehr, verfiigbaren Fahrbahnquerschnitten
4. Knoten Schattweg / Unnaer StraRRe Knoten
= Einheitliche Fihrung fiir den Radverkehr tiber den Knoten schaffen
= Anschluss fir den Radverkehr in die Kamener StraRe nach Siiden schaffen
5. Kamener Stralle zwischen Schattweg und Colonie (Unna)
=  Angebot fir den Radverkehr schaffen
= Ruhenden Verkehr berlicksichtigen (an der Tischlerei)
6. Kurvenbereich Miihlhauser StralRe auf Hohe Teutheck
= Gefahrenstelle des endenden Radwegs im Kurvenbereich entscharfen
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= Lickenschluss zwischen Kreisverkehr Werver Mark bis siidlich Teutheck
7. Verlauf Mihlhauser StraRe / SchillerstraRe / Brameyer StraRe
»  Uberlegung zur Radverkehrsfiihrung konkretisieren (Angebote moglich?)
= Fokus legen auf die Knotenpunkte Brameyer Strale / Mihlhauser Strae und
SchillerstraRe / Mihlhauser StraRe
8. Mdihlenstrale / KonigsstraBe ,scharfes Eck” (Knoten / Querungssituation)
= Sichere Fiihrung des Radverkehrs und Querung der Fahrbahn?
= Moglicher Kreisverkehr?
9. Dortmunder Allee / Unnaer Str.
* Sichere Fiihrung des Radverkehrs auf allen vier Asten des Knotens
10. B 233 / Lunener StralRe
* Sichere Fiihrung des Radverkehrs auf allen vier Asten des Knotens
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Abbildung 50 weitere Untersuchungsschwerpunkte
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5.5 Tabellarische Ubersicht aller MaBnahmen

In der folgenden Tabelle sind alle vorgeschlagenen MaRBnahmen hinsichtlich Ihrer Umsetzungsprio-
ritdt, des Umsetzungshorizontes und der Kosten aufgelistet. Wo moglich, werden die Kosten der

TeilmaRnahmen durch eine detaillierte Schatzung angegeben. Die verwendeten Zeitraume sind:

= Kurzfristig <4 Jahre
= Mittelfristig 4-7 Jahre
=  Langfristig > 7 Jahre

Die genannten Zeitrdume beziehen sich auf die angenommene Dauer bis zur ersten Umsetzung. Die
meisten MalRnahmen sind auch nach der ersten Umsetzung als Daueraufgaben weiter umzusetzen.
Dies betrifft alle ibergeordneten MaBnahmen und weiterhin vor allem die Bereiche Pflege, Instand-

haltung und Kommunikations- und Kampagnenarbeit.

Insofern die Kosten nicht detailliert angegeben werden kénnen, wird folgendes dreiklassiges Sys-

tem genutzt, um den entstehenden finanziellen Aufwand abschatzen zu kénnen:

=  Gering: <10.000 €
=  Mittel: 10.000 € - 75.000 €
= Hoch: >75.000 €

Tabelle 4 MaBnahmeniibersicht

Prioritdt | Umset-

zungshori-
zont
Ubergeordnete MaRnahmen

U1 Bau von Querungshilfen hoch mittelfristig = hoch 76
U2 Uberpriifung und Verbesserung der der hoch mittelfristig = mittel- 77
Lichtsignalanlagen fur den FuB- und Radver- hoch

kehr

U3 Priifung der StraRenbeleuchtung hoch mittelfristig = hoch 78
U4 Attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Rau- hoch langfristig hoch 79
mes

US Einbindung der Angebote in einen {iber- mittel mittelfristig = mittel 79
greifenden Mobilitatsverbund

U6 Abgestimmte kommunikative Vermittlung  hoch mittelfristig = mittel 80
und Bewusstseinsbildung fir die Nahmobilitat

U7 Erhalt der Mitgliedschaft in der AGFS hoch langfristig gering 81
U8 Meldeplattform Griinschnitt, Vermiillung hoch kurzfristig mittel 82

und Vandalismus
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Prioritat | Umset-

zungshori-
zont

MaRnahmen FuRverkehr

F1.1 Priifung der Einrichtung von Querungsan-
lagen und FuBgangeriiberwegen fiir zu FuB
Gehende

F1.2 Schulwegsicherheit und Verkehrserzie-
hung

F2.1 Platze Routen und Rdume mit Aufent-
haltsqualitat schaffen

F2.2 Aufsetzen eines Programms ,Mehr Raum
fir den FulBverkehr”

F3.1 Die nette Toilette

F3.2 Bewegungsaktivierende Angebote
MaRnahmen Radverkehr

R2.1 Markierungslésungen

R2.2 Geschiitzte Radfahrspur (Protected Bi-
kelane)
R2.3 Anlegen von FahrradstralRen

R2.4 Radwege abseits der Fahrbahn
R3.1 Einbau einer Asphaltdecke
R3.2 Verbreiterung nach ERA-Norm

R4 Verbesserte Anbindungen an den Rad-
schnellweg RS1
R5.1 Freigeben von FulRgédngerzonen

R5.2 Freigeben von Gehwegen
R5.3 Freigeben von EinbahnstraRen

R5.5 Halteverbote fur motorisierten Verkehr
auf innerstadtischen Mehrzweckstreifen
R5.6 Benutzungspflichten

R5.7 Temporeduktion

R6 Umlaufsperren und Poller

R7.1 Grinpflege

R7.2 Winterdienst

R8.1 Offentliche Abstellanlagen

R8.2 Private Abstellanlagen

R8.3 Serviceangebote und Lademoglichkeiten

R9.1 Vereinheitlichungen bei Knotenpunkten
mit Lichtsignalanlagen

mittel kurzfristig gering 84
mittel kurzfristig gering 85
mittel mittel - lang- = hoch 86
fristig
hoch langfristig mittel 87
hoch kurzfristig hoch 88
mittel mittelfristig = mittel 89
hoch kurz - mittel- mittel 91
fristig
hoch kurz - mittel- mittel 92
fristig
hoch kurzfristig mittel 93
mittel langfristig hoch 94
hoch langfristig hoch 95-96
mittel langfristig hoch 97
hoch mittelfristig = hoch 98
hoch kurzfristig gering 99
niedrig kurzfristig gering 100
mittel mittelfristig  gering 101
hoch kurzfristig gering 102
hoch kurzfristig gering 103
mittel kurzfristig gering 104
hoch kurzfristig gering 105
hoch kurzfristig mittel 106
mittel mittelfristig = mittel 107
hoch mittelfristig = mittel 108
mittel langfristig gering 109
mittel kurzfristig gering 110
mittel langfristig hoch 111
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Prioritat | Umset-

zungshori-

zont
R9.2 Vereinheitlichen der Fihrungsformen an = mittel langfristig hoch 112
Kreisverkehren
R9.3 Verbesserungen bei untergeordneten mittel mittelfristig = mittel 113
Kreuzungen
R9.4 Bevorrechtigung des Radverkehrs bei mittel mittelfristig = gering 114
Querungen
R10.1 Pflege, Instandhaltung und Erweiterung = hoch kurzfristig mittel 115
der HBR-Beschilderung
R10.2 Piktogramme gegen Geisterfahrer mittel kurzfristig gering 116
R10.3 Piktogramme und Beschilderung fiir die = mittel kurzfristig gering 117-118
Fahrbahnnutzung
R10.4 Verbesserung der Beleuchtung mittel langfristig hoch 118
R10.5 Markierung von Ausfahrten und Que- hoch kurzfristig gering 119
rungen
R11 Ruhender Verkehr hoch langfristig gering 120
R12 Kampagnen mittel mittelfristig = mittel 121
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6 Umsetzungsfahrplan

6.1 Realisierungshorizonte

Fiir die Stadt Kamen ergibt sich zunachst die Aufgabe, die notwendigen Finanzierungsmittel im
Haushaltsplan zu beriicksichtigen. Fir den Bereich Radverkehr werden im Nationalen Radverkehrs-
plan 2020 13 - 18 € pro Einwohner und Jahr als Gesamtsumme fiir eine erfolgreiche Radverkehrs-
forderung in Aufsteigerkommunen®® vorgesehen. Dieser Betrag umfasst investive MaBnahmen ge-
nauso wie die betriebliche Unterhaltung, Abstellanlagen, nicht investive Mallnahmen und weitere
MafRnahmen (z. B. Fahrradstation). Anhand dieser unverbindlichen MaRgabe waren ca. 550.000 —
780.000 € jahrlich allein fur den Bereich Radverkehr vorgesehen (inklusive Férdermittel von Drit-
ten). Neben dieser finanziellen Komponente sind die zeitliche Umsetzbarkeit sowie die Prioritat

(Umsetzung des Hauptnetzes zuerst) zu beriicksichtigen:

=  MaRnahmen mit kurzfristigem Realisierungshorizont und geringen Kosten kénnen kurzfris-
tig umgesetzt werden. Hierzu zdhlen insbesondere BeschilderungsmaRnahmen (Sackgas-
sen, EinbahnstralRen etc.) sowie einfache bauliche MaRnahmen (Riickbau von Pollern/Um-
laufsperren, Neuordnungen des ruhenden Kfz-Verkehrs, Verringerung der Behinderungen
durch Werbeaufsteller etc.) sowie strategische sowie koordinierende MaBnahmen (Mobi-
litdtsmanagement, Stellplatzsatzung).

=  Weitere MaBnahmen erfordern einen erhdohten baulichen Aufwand. Sie sind oftmals mit
Vorlaufzeiten fiir die Verhandlung mit privaten Flacheneigentiimern, der Planung und poli-
tische Abstimmung verbunden. Das bedeutet, dass insbesondere die MaBnahmen mit er-
hohter Prioritat kurzfristig angegangen werden miissen, aber erst mittel- bis langfristig re-
alisiert werden kénnen. Das betrifft beispielsweise bauliche MaRnahmen an Kreuzungen

sowie den Neu- und Umbau von Geh- und Radwegen.

6.2 Fordermdoglichkeiten

Bund — Bundeswettbewerb Klimaschutz durch Radverkehr

Das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit gewahrt Stadten, Ge-
meinden, Landkreisen sowie auch Zusammenschliissen von Kommunen Forderungen fiir investive
Projekte mit Modellcharakter. Darunter fallen demzufolge ebenso Projekte zur radverkehrsfreund-

lichen (Neu-) Gestaltung des StraRen- und Siedlungsraums wie auch innovative Lésungen in der

34 Kommunen, die Erfolge im Radverkehr nachweisen kénnen, jedoch noch nicht zur Spitzengruppe gehéren.
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Errichtung zusatzlicher Radverkehrseinrichtungen. Ebenso kdnnen Zuschiisse fir die Etablierung lo-
kaler Radverkehrsdienstleistungen, die zu einer dauerhaften Aufwertung der Radverkehrssituation

flihren eingeholt werden.

Bund — Nationaler Radverkehrsplan 2020

Das Forderprogramm , Nationaler Radverkehrsplan 2020“ von Seiten des Bundesministeriums fir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) unterstiitzt nicht investive MaBnahmen folgender Art: die
Malnahmen sollen einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse fir den Radverkehr in
Deutschland leisten und/oder nachhaltige Mobilitit sichern. Zugleich sollen Ergebnisse erbracht
werden, die auf vergleichbare Anwendungsfille Ubertragbar sind (modellhaft anwendbar) und

neue Erkenntnisse fir das bearbeitete Themenfeld mit sich bringen.

Bund — Nicht investive MafSnahmen im Rahmen des NRVP

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur gewahrt Unterstitzungen fir Mal3-
nahmen im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans. Dazu zahlen MaRnahmen aus den Bereichen
Offentlichkeitsarbeit, Mobilitditsmanagement, Verkehrssicherheitsarbeit und Aufbau von Service-

angeboten. Anhand von Modellprojekte sollen dadurch neue Erkenntnisse gewonnen werden.

Bund — Radwege an BundesfernstrafSen

Das Bundesministerium flir Verkehr und digitale Infrastruktur setzt Grundséatze fiir den Bau und die
Finanzierung von Radwegen im Zuge von BundesstraRen fest und fordert bisweilen entsprechende
Malnahmen. Dazu zahlen innerorts in erster Linie Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraRen
(auch in Nachristung), Instandsetzung der Fahrbahnen, punktuelle VerkehrssicherheitsmaRnah-
men, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen sowie der Betrieb und die Unterhaltung und auRer-
orts straBenbegleitende Radverkehrsanlagen, selbststandige Radwege, Querungshilfen, Bestands-
verbesserungen und der Betrieb und die Unterhaltung. Mit Einschrankungen kénnen Zuwendungen

fir die Wegweisung und die Umnutzung von Bahntrassen gewahrt werden.

Bund — Férderung von Klimaschutzprojekten

Bei dem Projekttrager Jilich kdnnen Zuwendungen zur Férderung von Klimaschutzprojekten in so-
zialen, kulturellen und 6ffentlichen Einrichtungen beantragt werden. Ziel ist eine Erh6hung des Rad-
verkehrsanteils und somit eine Minderung von Treibhausgasemissionen. Dazu werden vor allem
Bestrebungen im Bau von B+R-Anlagen und Fahrradstationen unterstiitzt. Hinzu kommt die Forde-
rung innerorts selbststandiger Radwege, Radverkehrsanlagen in HauptverkehrsstraBen, MalRnah-
men an Nebenstrallen, Verkehrsberuhigungsmalinahmen, Querungshilfen, Wegweisung und Un-
ter-/Uberfiihrungen sowie auRRerorts straBenbegleitende Radverkehrsanlagen, selbststindige Rad-
wege und Wegweisung. Bisweilen kdnnen auch Zuwendungen fiir die Netz- und Wegweisungspla-

nung und das Mobilitdtsmanagement und den Aufbau von Serviceangeboten erhalten werden.
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Land — Radwege an Landesstraf3en und Radschnellverbindungen des Landes

Das Land fordert Radwege an Landesstrallen und Radschnellverbindungen des Landes sowohl in-
nerorts als auch aullerorts. Im Speziellen heifSt das, es konnen Zuwendungen innerorts flir Radver-
kehrsanlagen in HauptverkehrsstraRen, die Instandsetzung von Fahrbahnen, Verkehrssicherheits-
maRnahmen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen, Bestandsverbesserungen, Betrieb/Unterhal-
tung und eingeschrankt fiir selbststandige Radwege, Verkehrsberuhigung, Wegweisung sowie au-
Rerorts fiir stralenbegleitende Radverkehrsanlagen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen, Be-
standverbesserungen, Betrieb/Unterhaltung und eingeschrankt fir selbststidndige Radwege, Weg-

weisung, und die Umnutzung von Bahntrassen.

Land — Verkehrssicherheitsarbeit

Das Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW, stellt Zuwendungen fir
Kommunen und private Initiativen auch im Bereich Radverkehr zur Verfligung. Dabei werden in
erster Linie Gelder fiir die Verkehrssicherheitsarbeit, bisweilen auch die Offentlichkeitsarbeit fiir

den Alltagsverkehr, bereitgestellt.

Land — Verwendung der Kfz-Stellplatzablésebeitrége fiir Radverkehrsinvestitionen

Das Land NRW gibt Kommunen die rechtliche Mdglichkeit die Kfz-Stellplatzablésebeitrage fir Rad-
verkehrsinvestitionen zu verwenden. Allerdings sind die Mittel zweckgebunden, d.h. es ist ein po-
sitiver Effekt auf die verkehrliche ErschlieBung des betreffenden Bauvorhabens bzw. Bereichs er-
forderlich. Die Gelder kénnen fiir verschiedene Arten der Radverkehrsinfrastruktur (Wege, Abstel-
lanlagen, Beschilderung) verwendet werden. Als Voraussetzung gilt eine entsprechende kommu-

nale Satzung.

Bezirksregierung — Férderung des kommunalen StrafSenbaus

Gemeinden und Gemeindeverbanden wird durch die Bezirksregierungen in NRW die Mdoglichkeit
gegeben, kommunale StraRenbaumalnahmen zu unterstiitzen. Innerorts kénnen demzufolge Rad-
verkehrsanlagen in HauptverkehrsstralRen und auBerorts straBenbegleitende Radverkehrsanlagen

teilfinanziert werden.

Bezirksregierung — Férderung der Nahmobilitdt

Antrage auf Férderung der Nahmobilitat kdnnen bei den Bezirksregierungen eingereicht werden.
In diesem Zusammenhang kénnen Gemeinden und Gemeindeverbdnde oder auch privatrechtlich
organisierte Zusammenschliisse von Kommunen Foérdergelder fiir folgende Radverkehrsmalinah-
men beantragen: innerorts besteht die Mdglichkeit Radverkehrsanlagen in Hauptverkehrsstralien,
MaBnahmen an NebenstraBen, selbststandige Radwege oder auch Wegweisung, punktuelle Ver-
kehrssicherheitsmaRnahmen, Querungshilfen und Unter-/Uberfiihrungen fordern zu lassen. AuRer-

orts kdnnen Forderungen fir straBenbegleitende Radverkehrsanlagen, selbststandige Radwege,
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Radwanderwege sowie Wegweisung, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrungen und Umnutzungen
von Bahntrassen erwirkt werden. Daneben kdnnen auch die Errichtung von Fahrradstationen und
Abstellanalgen und auch die Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsverkehr und der Aufbau von Ser-

viceangeboten geférdert werden.

Bezirksregierung — Férderung des Iéndlichen Raums

Zur Forderung einer integrierten landlichen Entwicklung besteht die Moglichkeit auf Zuwendungen
auch im Bereich von RadverkehrsmaRnahmen. So kénnen die Netzplanung sowie innerorts Mal3-
nahmen an Nebenstrallen und selbststandigen Radwegen und Wegweisung, punktuelle Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen, Querungshilfen, Unter-/Uberfiihrung und auBerorts Radwanderwege und

Wegweisung unterstitzt werden.

Bezirksregierung — Stadterneuerung

Laut den Forderrichtlinien zur Stadterneuerung vom Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtent-
wicklung und Verkehr NRW kann Gemeinden und Gemeindeverbanden eine Férderung zur Stadt-
entwicklung und Stadterneuerung gewdhrt werden. Bezogen auf den Radverkehr besteht so die

Moglichkeit, bei den Bezirksregierungen Teilfinanzierungen fiir Abstellanlagen zu beantragen.

Kommune — Fahrradabstellplatzpflicht

Indirekte Forderung fiir den Radverkehr kann durch den Erlass einer Fahrradabstellsatzung nach
Landesbauordnung NRW gelingen. Eine entsprechende Richtlinie kann die Errichtung oder Ande-
rung baulicher Anlagen durch den Bauherren an Orten mit hohem Ziel- bzw. Quellverkehr im Be-

reich des Radverkehrs bewirken.

Zweckverband — Férderung von 6ffentlichen Fahrradverleihsystemen und Abstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs bzw. der Multimodalitdt konnen von den Zweckverbanden NRWs
Fordersummen zum Ausbau o6ffentlicher Fahrradverleihsysteme beantragt werden. Auch Fahr-

radabstellanlagen an Bahnhofen und OPNV-Haltestellen lassen sich so teilfinanzieren.

Straflenbau NRW — Blirgerradwege

Auch flr Vereine besteht die Moéglichkeit Forderungen einzuholen. Unter der Voraussetzung von
blrgerschaftlichem Engagement kdnnen bei der Regionalniederlassung von StraRenbau NRW in
Bielefeld Zuschisse fir den Bau von Birgerradwegen beantragt werden. Geférdert werden Rad-

wege an LandesstralRen, fiir die im normalen Bauprogramm kurzfristig keine Mittel verflgbar sind.
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6.3 Verstetigungsstrategie

Ziel ist es, die kontinuierliche Férderung des Ful3- und Radverkehrs und den Klimaschutz dauerhaft
in der Verwaltung zu implementieren und zu verankern. Ein Modell dazu kann ein Arbeitskreis
Nahmobilitat sein, wie er ahnlich schon im Rahmen der Erstellung des vorliegenden Konzeptes

durchgefiihrt wurde-

Durch einen solchen Arbeitskreis werden Vertreter von Politik (interfraktionell), Verwaltung und
Verbanden kontinuierlich in die Entwicklung und Entstehung von VerkehrsmalRnahmen eingebun-
den. Das Thema Radverkehr kann dort einen Themenschwerpunkt darstellen. So kénnte beispiels-

weise zukiinftig die Ausgestaltung und Abstimmung entwickelter MaRnahmen besprochen werden.

Die entsprechenden Ausschiisse sind im Rahmen der Weiterentwicklung der MaBnahmen zu betei-
ligen. Hier sind die in einem madglichen Arbeitskreis entwickelten MalRnahmen vorzustellen sowie

abzustimmen.

Zusatzlich ist neben der kommunalen Abstimmung im Radverkehr auch eine Kooperation mit den
Nachbarkommunen notwendig — dies spielt insbesondere fiir die Entwicklung des Alltagsnetzes
eine entscheidende Rolle. Hierbei sollen die Anschliisse in die Nachbarkommunen sowie ein attrak-
tiver Ubergang gemeinsam sichergestellt werden. Auf diese Weise kdnnen insbesondere langere
Wege mit dem Rad attraktiv gemacht werden und eine Verlagerung vom MIV steigt insbesondere

auf Wegestrecken, die (iber die Stadtgrenzen hinaus verlaufen.

Dariber hinaus ist eine regelmaRige Abstimmung mit dem Kreis Unna anzustreben, um die Mal3-
nahmen zur Forderung der Nahmobilitat Gber den gesamten Kreis abzustimmen. Ebenso sollte der

Austausch mit den betreffenden Straenbaulasttragern beachtet werden.

6.4 Controllingkonzept

Den zu erwartenden Auswirkungen der Umsetzung der MaRnahmen stehen die tatsachlichen Aus-
wirkungen gegentiber. Das wirksamste und zugleich glaubhafteste Instrument zur Auswirkungser-
mittlung des Nahmobilitatskonzeptes ist die Ermittlung des Modal Splits in regelmaRigen Abstan-
den. So kdénnen die Veranderung in der Verkehrsmittelwahl, der sogenannte Modal Shift, nachge-
halten werden und die Wirksamkeit der Férderung der Nahmobilitat nachgewiesen werden. Es kon-
nen sich Ausgangsparameter verandern bzw. angenommene Entwicklungen anders ablaufen. Da-
her ist es wichtig das Konzept sowie dessen MaRRnahmen zum einen auf Erfolg hin zu Gberprifen
und zum anderen zu liberprifen, ob die MalRnahmen nach wie vor dazu geeignet sind, die gesteck-

ten Ziele zu erreichen.

Zum Controlling der spezifischen Mallnahmen des Klimaschutzteilkonzepts Nahmobilitat kann auf
die entwickelten MaBnahmenkataloge zuriickgegriffen werden, welche die spezifischen verraum-
lichten MaRnahmenempfehlungen fiir den Full- und Radverkehr wiederspiegeln. Ein geeignetes
Uberpriifungsinstrument fiir die Umsetzung der infrastrukturellen MaRnahmen ist der Abgleich
zwischen der vorgeschlagenen Infrastruktur (soll) und der zum Zeitpunkt der Evaluation vorhande-

nen Wege (ist). Somit lassen sich die Erfolge der jeweiligen MaBnahme bestimmen und messen.
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Eine erfolgreiche Evaluation bendtigt Akzeptanz, sowohl im Zusammenspiel zwischen Politik und
Verwaltung als auch innerhalb der Offentlichkeit. Hierfiir muss der gesamte Prozess jedoch klar
formuliert werden. Dies gilt insbesondere auch fiir eine klare Hierarchisierung innerhalb der Ak-

teursebenen sowie eine klare Benennung der Zustandigkeiten und der Verantwortlichen.

Die Evaluation sollte durch ein regelmaliges und umfassendes Berichtswesen zur transparenten
Darstellung der aufgebrachten Mittel, erzielten Erfolge sowie Entwicklungen in den einzelnen
Handlungsfeldern beitragen aber auch Schwierigkeiten im Prozess aufzeigen. Eine zumindest teil-
weise Eingliederung in das bestehende Berichtswesen erscheint dabei durchaus sinnvoll. Denkbar
ware daher ein Evaluationszyklus von drei bis finf Jahren. Die Aufgabe kann optional an ein exter-
nes Unternehmen vergeben werden. Darliber hinaus sollten die Informationen dann in verschiede-
nen lokalen Medien (Zeitung, Radio, stadtische Homepage) aber auch mittels direkter Ansprache

(Infostidnde) der Offentlichkeit bereitgestellt werden.

Im Anhang werden die einzelnen Evaluationsmaglichkeiten fir die MalRnahmen dezidiert aufgelis-
tet.

6.5 Kommunikationsstrategie

Sowohl das Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat im Allgemeinen als auch die enthaltenen MaR-
nahmen im Speziellen sollen im Rahmen einer Kommunikationsstrategie fiir die Offentlichkeit zu-

ganglich gemacht werden.

Bereits bei der Erstellung des Konzeptes sowie im Zuge der Workshops und Biirgerbeteiligungen
wurde ersichtlich, dass das Thema Klimaschutz und Verkehr auf Interesse in der Biirgerschaft und
bei den Akteuren in Kamen stoRt. Gerade in der Umsetzung wird die Kommunikation besonders
wichtig. Denn die hohe Bereitschaft der Unterstlitzung der Thematik und die Nutzung der Bevolke-
rung sowie weiterer Akteure als Multiplikatoren bedarf einer gezielten und aufeinander abge-

stimmten Offentlichkeitsarbeit.

Hierbei sollte insbesondere auf bestehende Strukturen und Kanale zurlickgegriffen werden. Eine
professionelle und effiziente Offentlichkeitsarbeit bedeutet vor allem fiir Kommunen personelle
und zeitliche Ressourcen effizient miteinander zu verknipfen, da diese Reserven haufig Mangel-
ware sind. Um diese Ressourcen noch effektiver einsetzen zu kénnen, bendtigt man das Wissen
darliber, welche Medien und Informationskanale bisher genutzt wurden, welche dariiber hinaus
existieren und welche Formen der Offentlichkeitsarbeit fiir die eigenen Zwecke gezielt angewendet

werden kdonnen.

Mit einer (bergreifenden Konzeption der kommunalen Offentlichkeitsarbeit wird die Gestaltung
bzw. Optimierung der Kommunikation sowohl fiir Akteure aufRerhalb der Verwaltung (Unterneh-
men, Institutionen, Privatpersonen, etc.) als auch der Kommunikation unter den Verwaltungsak-
teuren selbst verfolgt, um die FulR- und Radverkehrsférderung in Kamen weiter bekannt zu machen,
sie weiter voranzutreiben und dabei die begleitende Offentlichkeitsarbeit méglichst effizient zu hal-

ten.
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Anzustreben ist hierbei eine kontinuierliche Berichterstattung sowie die Forderung weiterer Aktivi-

taten durch gezielte Offentlichkeitsarbeit fiir die verschiedenen Zielgruppen im Rahmen der spezi-

fischen Einflussmoglichkeiten. Exemplarisch sind an dieser Stelle zwei unterschiedlich weit gefasste

Zielgruppen aufgefiihrt:

Schiiler: Insbesondere die Verlagerung von alltaglichen Wegen fiihrt zu einer verstarkten
Reduzierung des CO,-AusstoRes. Schiiler stellen eine besonders gute Zielgruppe dar, da
diese haufig von der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel — oder vom Elterntaxi —
abhangig sind. Fir eine selbststandige Mobilitat sollte die Nutzung des Rads oder das Lau-
fen weiter gefordert werden. Auch die Kombination vom Radfahren mit dem OV kann fiir
Schiiler eine gute Moglichkeit, um ihre Schulwege selbststiandig zu gestalten. Die unter-
schiedlichen Moglichkeiten sowie die Vorteile sowohl fiir die Schiiler als auch fir die Eltern
(weniger Stress) sind sowohl den Schiilern, aber auch den Eltern zu vermitteln.

Privatpersonen: Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, die Menschen in Kamen nicht nur tiber
den Klimaschutz und die Vorteile des Radfahrens und ZufuBgehens zu informieren, sondern
sie auch individuell zum Handeln zu veranlassen. Hierfir kann es z. B. nitzlich sein, die Ziele
transparent zu kommunizieren und mit dem persoénlichen Lebensumfeld der Anwohner in
Verbindung zu bringen, wodurch eine starkere Identifikation geférdert wird. Unterstitzt
werden kann dies durch die Erhéhung des Wiedererkennungswertes durch den gemeinsa-

men Aufenauftritt im Rahmen von Aktionen, Materialien, etc. unterschiedlicher Akteurs-

gruppen.

Als Einstieg in die Umsetzung wird empfohlen, eine Veranstaltung zu organisieren, auf der das end-

glltige Konzept in einem ansprechenden Rahmen prasentiert wird. Bei dieser Veranstaltung kann

die Stadt einige Mallnahmen vorstellen, die Blirger und Birgerinnen, Unternehmen oder Akteure

betreffen und deren Umsetzung zeitnah — mit Unterstiitzung bzw. Begleitung durch Akteure — an-

gegangen werden sollen.
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7 Ausblick

Das Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat in der Stadt Kamen stellt eine gute aber hinsichtlich seiner
Zielvorstellungen und umfangreichen MalRnahmenvorschlage auch sehr ambitionierte Grundlage
dar, um die zwei wichtigsten Verkehrstrager der Nahmobilitat und damit den Klimaschutz aktiv wei-
ter zu fordern. Durch die Attraktivierung des FulR- und Radverkehrs kdnnen insbesondere kurze Au-
tofahrten eingespart werden. Durch die Verbesserung der Radverkehrsanbindungen an die Nach-
barkommunen kénnen auch langere Strecken fiir das Radfahren an Attraktivitat gewinnen —insbe-
sondere auch vor dem Hintergrund der rasant steigenden Verbreiterung von Pedelecs und der im-

mer konkreteren Umsetzungsperspektive des Radschnellwegs Ruhr RS1.

Die Stadt Kamen und die anderen StraRenbaulasttrager auf dem Gebiet der Stadt haben bereits viel
fir die Forderung des FuB- und Radverkehrs sowie des Klimaschutzes getan. Exemplarisch seien
hier die Einrichtung von FuRgangerzonen, die Umgestaltung der GermaniastralSe in Kamen-Meth-
ler, der Ausbau der ehemaligen Bahntrassen, das Aufstellen eines Konzeptes fiir Radabstellanlagen

sowie die intensive Arbeit fiir den FuBverkehr und Klimaschutz an Schulen.

Zukinftig wird es darum gehen, den Ful3- und Radverkehr weiter als System zu fordern und in seiner
Gesamtheit zu betrachten. Neben baulichen MalRnahmen spielen hier auch MaRnahmen, die der
Schaffung einer neuen, nahmobilitatsfreundlichen Mobilitatskultur dienen, eine wichtige Schlissel-
rolle. Auch hier wurden mithilfe der Beteiligung der Bevolkerung erste Schritte unternommen.
Diese Arbeitsgrundlagen sollte auch mit den Verbanden und der Politik weiter gefestigt und ausge-

baut werden.

Als perspektivisch weiter zu untersuchendes Gebiet wurde die Robert-Koch-Strake / Lindenallee
gekennzeichnet. Dieser StralRenzug hat einen verkehrlichen und stadtebaulichen Verbesserungsbe-
darf, der einer integrierten Antwort bedarf. Als zentrale Achse zwischen Kamen-Wasserkurl und
Kamen-Methler hat der StralRenzug fiir alle Verkehrsarten eine hohe Bedeutung. Gleichzeitig sind
die Herausforderungen durch das hohe Verkehrsaufkommen, fehlende Radwege und vor allem feh-
lende linienhafte und punktférmige Uberquerungsméglichkeiten fiir den FuRverkehr groR. Beriick-
sichtigt miissen bei einer weiteren Planung auch die Aspekte der Einzelhandelsnutzung an der Ro-

bert-Koch-StraRe sowie die Zubringerfunktion zum Bahnhof Kamen-Methler.
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Anhang

Biirgeranregungen

Die Biirgerinnen und Biirger der Stadt Kamen wurden in den Prozess der Erstellung des Nahmobili-
tatskonzeptes lber verschiedene Kommunikationskanéle aktiv einbezogen. Die bestehenden Méog-
lichkeiten der Kontaktaufnahme Uber die Internetplattform und direkte Zuschriften an die Stadt
wurden intensiv genutzt (Blrgerzuschriften und Antrage der Politik, Nr. 1-17). Auch vor Ort konnten
bei den Planungstouren zu Full und mit dem Fahrrad ortsteilbezogene Ideen und Anregungen in
Kamen-Heeren-Werve, Kamen-Zentrum und Kamen-Methler eingebracht werden (Planungsrad-
tour Kamen-Heeren-Werve, Nr. 100-111; Kamen-Zentrum 200-210). AuRerdem wurde ein Mobili-
tatscafé angeboten, um Kritik und Anregungen zu erfassen und gesammelt zu diskutieren (Mobili-
tatscafé, Nr. 300-316).

Unterstitzt durch die Berichterstattung in der Presse und die Kommunikation der Verwaltung gab
es eine Vielzahl von Riickmeldungen zur Verbesserung der Infrastruktur fiir die Nahmobilitat. Eine
gesammelte grafische Darstellung der Anregungen erfolgt in der nachstehenden Karte. Folgend
werden die Anregungen geordnet nach den Handlungsfeldern der MaBnahmen in Kapitel 5 geglie-

dert und fir die anschlieende Nutzung bei der Malnahmenerstellung bewertet. Die Handlungs-

felder sind:

Handlungsfeld 1 Netzorganisation

Handlungsfeld 2 Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / SchlieBen von Netzliicken
Handlungsfeld 3 Ertlichtigung bestehender Radverkehrsinfrastruktur
Handlungsfeld 4 Verbesserte Anbindungen an Radwege
Handlungsfeld 5 Ordnungsrechtliche MaRnahmen

Handlungsfeld 6 Umlaufsperren und Poller

Handlungsfeld 7 Pflege und Instandhaltung

Handlungsfeld 8 Fahrradparken

Handlungsfeld 9 Knotenpunkte und Querungen

Handlungsfeld 10 Markierungen und Beschilderung und Beleuchtung
Handlungsfeld 11 Ruhender Verkehr

Handlungsfeld 12 Kampagnen und Aktionen

Nachvollziehbare und umsetzbare Mallnahmenvorschldage, die Teil des Haupt-und Nebenrouten-

netzes sind, werden blau gekennzeichnet und direkt in das MalRnahmenkataster ilbernommen.

Komplexe MaRnahmenvorschldge (z.B. Priifung von Knoten), die der weiteren Priifung bedirfen,

sind grau gekennzeichnet.
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Malnahmenvorschlage ohne Kennzeichnung erscheinen in der Regel nicht als unmittelbar notwen-
dig. Dennoch ist bei einer Bearbeitung des Nahmobilitdtskonzeptes eine optionale Prifung der Vor-

schldage zu empfehlen, um das Wissen der Birgerinnen und Bilrger maximal zu nutzen.
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Handlungsfeld 1 Netzorganisation

Oberthema: Radschnellweg

Ort: Hammer StraBe (Kamen-Zentrum) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Der Radschnellweg Ruhr RS1 von Kamen nach Hamm sollte Gber einen
neu zu bauenden Radweg entlang der Hammer- und Kamener StralRe nach Hamm gefiihrt wer-

den

Kritik/Anregung: Die jetzige RS1-Trassierung erfllt nicht die realen Verkehrsbediirfnisse des

Radverkehrs.

Erste Beurteilung: Eine kommunal ibergreifende Planung flr regionale Radschnellwege ist nicht
Teil des Nahmobilitdatskonzeptes. Die Trassierung des RS1 ist weitestgehend abgestimmt. Eine

Anderung der Trassierung ist deswegen derzeit nicht méglich.

Oberthema: Radschnellweg

Ort: Klocknerbahntrasse / geplante RS1-Trasse (gesamtes Stadt- | Quelle: Birgerzuschriften
gebiet)

MaRnahmenvorschlag: Der RS1, von Unna liber Kamen und Bergkamen, sollte unter einem an-
deren Namen nach Minster weitergefiihrt werden. Voraussetzung ist die Umsetzung von Anre-

gung 7.1 zur Verlegung des RS1 auf die Hammer Stral3e.

Kritik/Anregung: siehe vorherige Anregung

Erste Beurteilung: Eine kommunal (ibergreifende Planung flr regionale Radschnellwege ist nicht
Teil des Nahmobilitdtskonzeptes. Die Trassierung des RS1 ist weitestgehend abgestimmt. Eine

Anderung der Trassierung ist deswegen derzeit nicht méglich.

Oberthema: Radschnellweg

Ort: Radweg am Datteln-Hamm-Kanal Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Der RS1, von Hamm nach Bergkamen entlang des Datteln-Hamm-Kanals,

sollte unter einem anderen Namen nach Wesel weitergefiihrt werden

Kritik/Anregung: Die jetzige RS1 Trassierung erfillt nicht die realen Verkehrsbediirfnisse des

Radverkehrs.

Erste Beurteilung: Eine kommunal Gbergreifende Planung fiir regionale Radschnellwege bedarf

weitergehende Abstimmung und ist deswegen nicht Teil des Nahmobilitdtskonzeptes.
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Oberthema: Verkniipfung Nachbarkommunen

Ort: siidl. Westick (Kamen-Methler) Quelle: Birgerzuschriften

MaRBnahmenvorschlag: Einen neuen Radweg errichten, der entlang des Grabens zur StraRe Ho-
hes Feld fuhrt.

Kritik/Anregung: Es besteht keine Radwegeverbindung zwischen Westick und Unna.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, ggf. weitere Prifung noétig.

Oberthema: Verkniipfung Nachbarkommunen

Ort: Heerener Stralle, L 663 und Schwarzer Weg (Kamen-Heeren- | Quelle: Blirgerzuschrift
Werve)

MaRBnahmenvorschlag: Schaffen einer Radwegeverbindung Verbindung von Kamen-Heeren-

Werve nach Bonen

Kritik/Anregung: Bisher kein ausreichendes Angebot insbesondere fir die Schiilerinnen und

Schiler vorhanden.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, ggf. weitere Prifung notig.

Oberthema: Verkniipfung innerorts

Ort: altes Freibad / Seseke-Weg (Kamen-Heeren-Werve) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Zusatzliche Verbindung zwischen dem alten Freibad und dem Seseke-

Weg schaffen.

Kritik/Anregung: Die Erreichbarkeit des Seseke-Wegs ist nicht aus allen Bereichen von Kamen-

Heeren-Werve gleichermalRen moglich.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung der Not-

wendigkeit erforderlich.
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Oberthema: Verkniipfung Nachbarkommunen

Ort: Seseke-Weg — Altenbogge (Kamen-Heeren-Werve) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRBnahmenvorschlag: Schaffung einer Verbindung von Kamen-Heeren-Werve nach Alten-
bégge durch Offnung und Ertiichtigung des vorhandenen, aber nicht mehr nutzbaren, Feldwegs
fiir den FulR- und Radverkehr.

Kritik/Anregung: Bisher gibt es keine direkte Verbindung nach Altenbbégge.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, da die Verbindung nur von un-

tergeordneter Bedeutung ist.

Oberthema: Verkniipfung Nachbarkommunen

Ort: Derner StralRe / FeldstraBe (Kamen-Zentrum — Nordb6gge) Quelle: Mobilitatscafé

MaRBnahmenvorschlag: Verknlipfung der bestehenden Streckenstummel Derner Stralle und
Feldstralle durch einen Liickenschluss an der Eisenbahntrasse (mit Unterquerung der A 2) zur

besseren Verbindung zwischen Kamen-Zentrum und Nordbogge.

Kritik/Anregung: Fehlende direkte Radverkehrsverbindung nach Nordbogge.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, ggf. weitere Prifung erforder-
lich.

Oberthema: Verkniipfung Nachbarkommunen

Ort: LortzingstraRe / HandelstraRe (Kamen-Methler) Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Routenvorschlag Hauptverbindung nach Dortmund

Kritik/Anregung: -

Erste Beurteilung: Aufnahme als Hauptroute in die Netzkonzeption

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



144 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen

Handlungsfeld 2 Neuanlage von Radverkehrsinfrastruktur / SchlieRen von Netzli-
cken

Oberthema: Schutzstreifen und geschiitzter Radweg

Ort: Bergkamener StraBe (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Zentrum

MaRBnahmenvorschlag: Anlegen von Schutzstreifen innerorts und eines einseitigen geschitzten

Radwegs auf dem vorhandenen Mehrzweckstreifen auBerorts.

Kritik/Anregung: Die Bergkamener StraRRe verfiigt trotz ihrer wichtigen Verbindungsfunktion fiir
den Radverkehr zwischen Kamen und Bergkamen noch nicht (iber Radwege oder andere Ange-

bote fiir den Radverkehr.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, weil die Strecke Teil einer Hauptroute

ist.

Oberthema: Schutzstreifen oder Radfahrstreifen

Ort: Unnaer StralRe und Dortmunder Allee (Kamen-Stidkamen) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Zentrum

MaRnahmenvorschlag: Markieren von Schutzstreifen oder Radfahrstreifen, um ein attraktives

Angebot fiir den Radverkehr bereitzustellen.

Kritik/Anregung: Die beiden vielbefahrenen StraBen verfligen trotz ihrer wichtigen Verbin-

dungsfunktion fiir den Radverkehr nur iber ein partielles Radverkehrsangebot.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, weil die Strecken Teil des Haupt- und

Nebenroutennetzes sind.
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Handlungsfeld 3 Ertiichtigung bestehender Radverkehrsinfrastruktur

Oberthema: Einbau Asphaltdecke

Ort: GieRerstralRe /Schattweg von der Einmindung Max-von-der- | Quelle: Birgerzuschriften
Griin-Weg bis Einfahrt EdisonstraRe (Stidkamen)

MaRnahmenvorschlag: Ertiichtigung des vorhandenen Radwegs durch Einbau einer Asphaltde-

cke.

Kritik/Anregung: Der Radweg ist in einem schlechten baulichen Zustand, wodurch dieser bei Re-

gen nicht zu benutzen ist

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, weil die Strecke Teil des Nebenrouten-

netzes ist.

Oberthema: Einbau Asphaltdecke

Ort: Klocknerbahntrasse (komplettes Stadtgebiet) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Ertiichtigung des vorhandenen Radwegs durch Einbau einer Asphaltde-

cke.

Kritik/Anregung: Der Radweg ist in einem schlechten baulichen Zustand, wodurch dieser bei Re-

gen nicht zu benutzen ist

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, weil die Strecke Teil des Hauptrouten-
netzes ist. Da die Strecke ebenfalls Teil der geplanten RS1-Trasse ist, muss eine Abstimmung mit
dem zukiinftigen Baulasttrager hinsichtlich der Kosteniibernahme erfolgen (Zustéandigkeit Stra-
Ren.NRW).

Oberthema: Einbau Asphaltdecke

Ort: Seseke-Weg (gesamtes Stadtgebiet) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Einbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des Ses-

eke-Wegs zu gewabhrleisten.

Kritik/Anregung: Der Seseke-Weg stellt ein qualitativ hochwertiges Angebot fir den FuRR- und
Radverkehr dar. Dennoch ist die bauliche Gestaltung mit der vorhandenen wassergebundenen
Oberflache nicht optimal, da sie bei groRer Ndsse zu Verschlammung und bei anhaltender Tro-
ckenheit zu Staubbildung neigt. Fir den Alltagsradverkehr ist diese Oberflachenbeschaffenheit

deswegen derzeit nicht uneingeschrankt geeignet.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, da der Seseke-Weg Teil einer Haupt-

route ist.
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Oberthema: Einbau Asphaltdecke

Ort: Max-von-der-Griin-Weg (Kamen-Heeren-Werve)) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Einbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des Geh-

und Radwegs zu gewahrleisten.

Kritik/Anregung: Der Max-von-der-Griin-Weg ist eine beliebte Route fiir den FuR- und Radver-
kehr. Dennoch ist die bauliche Gestaltung mit der vorhandenen wassergebundenen Oberflache
nicht optimal, da sie bei groRer Nasse zu Verschlammung und bei anhaltender Trockenheit zu
Staubbildung neigt. Fir den Alltagsradverkehr ist diese Oberflaichenbeschaffenheit deswegen
derzeit nicht uneingeschrankt geeignet. Oberflaichenschaden, fehlende Wasserableitung und

Grinuberwuchs (Bankette) tragen ebenfalls zu dem mangelhaften Zustand bei.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, da der Max-von-der-Griin-Weg Teil ei-
ner Nebenroute ist.

Oberthema: Einbau Asphaltdecke

Ort: Eilater Weg (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Zentrum

MaRnahmenvorschlag: Einbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des Geh-

und Radwegs zu gewahrleisten.

Kritik/Anregung: Der Eilater Weg ist eine zentrale Achse fiir den FuR- und Radverkehr in Kamen-
Zentrum. Dennoch ist die bauliche Gestaltung mit der vorhandenen wassergebundenen Ober-
flache nicht optimal, da sie bei grofSer Nasse zu Verschlammung und bei anhaltender Trockenheit
zu Staubbildung neigt. Fiir den Alltagsradverkehr ist diese Oberflaichenbeschaffenheit deswegen
derzeit nicht uneingeschrankt geeignet. Oberflaichenschaden, fehlende Wasserableitung und

Grinuberwuchs (Bankette) tragen ebenfalls zu dem mangelhaften Zustand bei.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, da der Eilater Weg Teil einer Haupt-

route ist.
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Oberthema: Einbau Asphaltdecke

Ort: HilsingstraBe (Kamen-Zentrum — Kamen-Methler) Quelle: Mobilitatscafé

MaRBnahmenvorschlag: Einbau einer Asphaltdecke, um die ganzjahrige Befahrbarkeit des Geh-

und Radwegs zu gewahrleisten.

Kritik/Anregung: Die HilsingstraRe ist eine wichtige Verbindung zwischen Kamen-Zentrum und
Kamen-Methler. Dennoch ist die bauliche Gestaltung des straRenbegleitenden Rad- und Geh-
wegs mit der vorhandenen wassergebundenen Oberflache nicht optimal, da diese bei groRer
Ndsse zu Verschlammung und bei anhaltender Trockenheit zu Staubbildung neigt. Fir den All-
tagsradverkehr ist diese Oberflaichenbeschaffenheit deswegen derzeit nicht uneingeschrankt ge-

eignet.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, da die HilsingstraRe eine Hauptroute

ist.

Oberthema: Verbreiterung Radweg

Ort: Westenmauer (Kamen-Zentrum) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Verbreiterung der vorhandenen Radwege

Kritik/Anregung: Die vorhandenen Radwege sind zu schmal und der Sicherheitsraum zu den par-

kenden Kfz ist unzureichend.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung notig. ZHG:
Tempo 30.

Oberthema: Verbreiterung Radwege

Ort: MittelstraBBe (Kamen-Heeren-Werve) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Verbreiterung der vorhandenen Anderen Radwege und Absenkung der

hohen Kantensteine.

Kritik/Anregung: Die vorhandenen Anderen Radwege in der MittelstraRe sind zu schmal flr eine
ordnungsgemale Benutzung. Hohe Kantensteine in Langsrichtung auch an Einfahrten und Ein-

mindungen erhéhen das Unfallrisiko bei einem Wechsel von der Fahrbahn auf den Radweg.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, weil die MittelstralRe Teil einer Neben-

route ist.
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Oberthema: Verbesserung Briickenquerung

Ort: Ubergang Seseke-Weg / Derner StraRe (Kamen-Heeren- | Quelle:  Planungsradtour

Werve) Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Die Zu- und Abfahrten zur Briicke in einem stumpferen Winkel ausfiih-
ren und die Oberflache rutschhemmend gestalten, um Unfdlle durch Haftungsverlust bei der

Kurvenfahrt zu vermeiden.

Kritik/Anregung: Es besteht eine erhdhte Unfallgefahr durch einen spitzen Auffahrwinkel auf die

Briicke und eine bei Nasse rutschige Oberflache.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaRnahmenkatalog da Abschnitt eine Hauptroute ist.

Oberthema:

Ort: Poststralle (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Zentrum

MaRBnahmenvorschlag: 1. Verbreiterung des bestehenden Geh- und Radweges. 2. Durchsetzen
des Freihaltens des Lichtraumprofils des Geh- und Radwegs von Bewuchs auch bei privaten Fla-

cheneigentiimern (z. B. gegen Uberwachsende Hecken).

Kritik/Anregung: Der vorhandene Weg reicht im Schiilerverkehr nicht aus, um die groRe Menge
an Radfahrenden aufzunehmen. Gleichzeitig entstehen in der Vegetationsperiode erhebliche

Breiteneinschrankungen durch tGberwachsene Hecken.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in die MalRnahmenliste, ggf. weitere Priifung notwendig.
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Handlungsfeld 5 Ordnungsrechtliche MaRnahmen

Oberthema: Verkehrssicherheit

Ort: Brameyer StraRe (Kamen-Heeren-Werve) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Senkung der zHG auf 30 km/h

Kritik/Anregung: Gefdhrdung von zu FuB Gehenden und Radfahrenden durch ein hohes Ver-
kehrsaufkommen und hohes Tempo (50 km/h) auf der Brameyer StraRe. Die Belastung entsteht
durch den Umgehungsverkehr von der Hammer StraBe sowie den Quell- und Zielverkehr der
grolRen Reitstalle. Verscharft wird die Situation durch den schmalen Fahrbahnquerschnitt und

viel Mischverkehr.

Erste Beurteilung: Weiterer Untersuchungsbedarf der Situation vor Ort (Ermittlung der konkre-
ten Verkehrsbelastung, ggf. Verkehrsbeobachtung) sowie der verkehrsrechtlichen Zulassigkeit
und Umsetzbarkeit (siehe Kapitel 5.4)

Oberthema: Verkehrssicherheit

Ort: Brameyer StraRe und HeidestraBe (Kamen-Heeren-Werve) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Einrichtung einer Fahrradstralle

Kritik/Anregung: Ein zu hohes Verkehrsaufkommen des motorisierten Verkehrs gefahrdet den

FuR- und Radverkehr im reinen Mischverkehr auf der zu schmalen Fahrbahn.

Erste Beurteilung: Weiterer Untersuchungsbedarf der Notwendigkeit, verkehrsrechtlichen Zu-
lassigkeit und Umsetzbarkeit (siehe Kap. 5.4)

Oberthema: Verkehrssicherheit

Ort: Brameyer Stralle — Bahniibergang bis Schillerstrale (Kamen- | Quelle: Birgerzuschriften

Heeren-Werve) und Politik

MaRnahmenvorschlag: Prifauftrag, ob die Einrichtung von Tempo 30 auf dem genannten Ab-

schnitt moglich ist.

Kritik/Anregung: Ein zu hohes Verkehrsaufkommen des motorisierten Verkehrs gefdhrdet den

FuRB- und Radverkehr im reinen Mischverkehr auf der zu schmalen Fahrbahn.

Erste Beurteilung: Weiterer Untersuchungsbedarf der Notwendigkeit, verkehrsrechtlichen Zu-
lassigkeit und Umsetzbarkeit (siehe Kap. 5.4)
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Oberthema: Sperrung fiir den Kfz-Verkehr

Ort: BahnhofstraRe (Fahrradstralle) (Kamen-Zentrum) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Komplettsperrung der BahnhofstralRe fiir alle motorisierten Fahrzeuge

und Einrichtung eines Boulevards.

Kritik/Anregung: Der Kfz-Verkehr (inkl. Busse) ist nach wie vor zu dominant auf der Fahr-
radstraBe BahnhofstraRe.

Erste Beurteilung: Derzeitiger Zustand der FahrradstraBe erscheint ausreichend. Aufnahme in

den MaRnahmenkatalog nicht notig, ggf. weitere Priifung notig.

Oberthema: Verkehrssicherheit

Ort: Markt und Bahnhofstrafle (Kamen-Zentrum) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag:

Kritik/Anregung: Zahlreiche Uberschreitungen der zHG durch motorisierte Fahrzeuge verringern

die Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat.

Erste Beurteilung: Die Unfallstatistik fir die genannten StralRen ist aus Gutachtersicht unauffal-
lig. Eine weitere Prifung ggf. notig, um den Bedarf fiir eine vermehrte Verkehrsiiberwachung zu

ermitteln.

Oberthema: Kfz-Verkehr

Ort: Alter Markt (Kamen-Zentrum) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Intensivere Kontrolle der Durchfahrverbote

Kritik/Anregung: Das Durchfahrtsverbot fiir Kfz wird regelmaRig missachtet.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, ggf. weitere Prifung noétig.

Oberthema: Verkehrssicherheit

Ort: Knoten Unnaer StraRe / Dortmunder Allee (Stidkamen) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Starkere Kontrolle der zHG.

Kritik/Anregung: Die Kfz Gberschreiten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit beim Versuch den
Knoten noch innerhalb der ablaufenden Griinphase zu liberqueren. Durch die hohe Geschwin-

digkeit und fehlende Radwege entsteht eine Gefdahrdung des Radverkehrs.

Erste Beurteilung: Weiterer Untersuchungsbedarf der Umsetzbarkeit (siehe Kap. 5.4).
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Oberthema: Verkehrssicherheit

Ort: Westfalische StraRe (Kamen-Heeren-Werve) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Einrichtung eines Durchfahrtverbots fiir den Schwerlastverkehr und eine

generelle Begrenzung der zHG.

Kritik/Anregung: Die Sicherheit fir zu FuB Gehende und Radfahrende ist durch die hohe Ver-

kehrsbelastung, die hohe zHG und den hohen Schwerlastanteil nicht gewahrleistet.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, ggf. weitere Prifung noétig.

Oberthema: Freigabe FuBgadngerzone

Ort: FulRgangerzone vor Kamen Quadrat (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Zentrum

MaRnahmenvorschlag: Freigabe der FuRgangerzone fiir den Radverkehr bei gleichzeitiger Kon-
trolle durch die Polizei, um ein riicksichtsvolles Miteinander von zu Ful Gehenden und Radfah-

renden zu garantieren.

Kritik/Anregung: Dieses Stlick FuRgangerzone stellt eine wichtige Ost-West-Verbindung dar, ist

aber dennoch nicht fir den Radverkehr freigegeben.

Erste Beurteilung: Aufnehmen in den MaRnahmenkatalog, der Abschnitt ist Teil einer Neben-
route.
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Handlungsfeld 7 Pflege und Instandhaltung

Oberthema: Griinpflege

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Verbesserte Kontrolle und Pflege der Begleitbegriinung, um Einengung

der Radwege zu vermeiden.

Kritik/Anregung: Es besteht ein schlechter Pflegezustand der Begleitbegriinung auf zahlreichen
Radwegen. Besonders im Klimax der Vegetationsperiode sind zahlreiche Einengungen der Rad-

wege durch private und 6ffentliche Begriinung auf den Radwegen hinzunehmen.

Erste Beurteilung: Problematik konnte auch bei den Bestandserhebungen im Haupt- und Neben-

routennetz festgestellt werden. Aufnahme in den MaBnahmenkatalog.
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Handlungsfeld 8 Fahrradparken

Oberthema: Offentliche Fahrradabstellanlagen Bahnhof

Ort: Bahnhof Kamen (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Zentrum

MaBnahmenvorschlag: Bau von zusatzlichen liberdachten (kostenlosen) Fahrradabstellanlagen

und Verdichtung der Pflege- und Instandhaltungsintervalle.

Kritik/Anregung: Die vorhandenen Fahrradstdnder am Bahnhof sind grundsatzlich gut. Bei Ka-

pazitat und Pflegezustand besteht Verbesserungspotenzial.

Erste Beurteilung: Problematik konnte bei der Bestandserhebung vor Ort nachvollzogen werden.

Aufnahme in den MaBnahmenkatalog.

Oberthema: Offentliche Abstellanlagen Schule

Ort: Stadtisches Gymnasium (Kamen-Zentrum) Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Erweiterung der Abstellanlagenkapazitat mit Gberdachten Fahrradstan-

dern, die deutlich ndher am Eingang der Schule positioniert und besser zu erreichen sind.

Kritik/Anregung: Die vorhandenen Fahrradstander reichen qualitativ und quantitativ nicht aus

und sind unglinstig positioniert.

Erste Beurteilung: Problematik konnte bei der Bestandserhebung vor Ort nachvollzogen werden.

Aufnahme in den MaBnahmenkatalog.
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Handlungsfeld 9 Knotenpunkte und Querungen

Oberthema: Querungshilfe

Ort: Hammer StralRe / SchillerstraRe (Kamen-Heeren-Werve) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Bau einer Querungshilfe in Zusammenarbeit mit der Stadt Unna beim

Landesbetrieb Stralen.NRW im Grenzgebiet der beiden Stadte anregen.

Kritik/Anregung: Es besteht keine gesicherte Querung der Hammer Stralle / Werver Mark fiir
den FuR- und Radverkehr.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung notwendig.

Oberthema: Querungshilfe

Ort: Heerener StraBe / Friedhof — Verbindung zu In der Bredde | Quelle:  Planungsradtour

(Kamen-Heeren-Werve) Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Bau einer Querungshilfe fir den Ful3- und Radverkehr, um die Querung

der Heerener StrafRe zu vereinfachen.

Kritik/Anregung: Die Heerener Strale stellt eine erhebliche Barriere fiir den FuB- und Radver-

kehr. Die Querung ist derzeit herausfordernd.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung notwendig.

Oberthema: Querungshilfe

Ort: Max-von-der-Griin-Weg / Mihlhauser StraRe (Kamen-Hee- | Quelle:  Planungsradtour

ren-Werve) Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Bau einer Querungshilfe fir den Ful3- und Radverkehr, um die Querung

der Mihlhauser StralRe zu vereinfachen.

Kritik/Anregung: Der Max-von-der-Griin-Weg stellt ein attraktives Angebot fur den FuR- und
Radverkehr dar. Problematisch ist derzeit die Querung der Miihlhauser StraRe, die mit hohem

Tempo vom motorisierten Verkehr befahren wird.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung notwendig.
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Oberthema: Ubersichtlichkeit Knotenpunkt

Ort: Knoten Mihlenstrale / KénigstraRe (Kamen-Methler) Quelle: Politik

MaRBnahmenvorschlag: Die Knoten und Fiihrung vereinheitlichen.

Kritik/Anregung: Der Knotenpunkt ist unibersichtlich. Insbesondere die Querung fiir den Rad-
verkehr birgt Gefahr.

Erste Beurteilung: Weiterer Untersuchungsbedarf der moglichen Umgestaltung (siehe Kap. 5.4).

Oberthema: Ubersichtlichkeit Knotenpunkt

Ort: Knoten MittelstraRe / Heerener StraRe (Kamen-Heeren- | Quelle:  Planungsradtour

Werve) Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Gute Sichtbeziehungen herstellen, um die Ubersichtlichkeit und Sicher-

heit fur den querenden Rad- und FuBverkehr zu verbessern.

Kritik/Anregung: Die Ubersichtlichkeit des Knotens ist durch die derzeit vorhandene hohe Mauer

stark eingeschrankt.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, weil Abschnitt eine Nebenroute ist.

Oberthema: Ubersichtlichkeit Knotenpunkt

Ort: Knoten LenbachstraRe / Frielinger Weg (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Gute Sichtbeziehungen durch Entfernung von Griinflaichen und ggf. Um-
baumaRnahmen herstellen, um die Ubersichtlichkeit und Sicherheit fiir den Rad- und FuRverkehr

zu verbessern. Abbau der Umlaufsperren fiir eine bequemere Befahrbarkeit.

Kritik/Anregung: Die Ubersichtlichkeit des Knotens ist durch die derzeit vorhandene (ippige Be-

grinung stark eingeschrankt. Umlaufsperren verhindern eine bequeme Befahrbarkeit.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalBnahmenkatalog, weil Abschnitt eine Nebenroute im

Radverkehrsnetz ist.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



156 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen

Oberthema: Gefahrenstelle am Knotenpunkt

Ort: Mihlhauser StraBe: Werver Mark bis Véhdeweg (Unna); ins- | Quelle:  Planungsradtour
besondere Kurvenbereich auf Hohe der alten Schule (Kamen-Hee- | Kamen-Heeren-Werve

ren-Werve)

MaRnahmenvorschlag: Entwicklung eines MaBnahmenpakets zur Sicherung des Bereichs.

Kritik/Anregung: In dem gefahrlichen Kurven- und Kreuzungsbereich sind trotz einer hohen Ge-
schwindigkeit des motorisierten Verkehrs und eingeschrankten Sichtbeziehungen keine Geh-

und Radwege vorhanden.

Erste Beurteilung: Weitere Priifung erforderlich (siehe Kap. 5.4).

Oberthema: Gefahrenstelle am Knotenpunkt

Ort: SchaferstralRe / Heerener StraRe — Briickenbereich B 233 (Ka- | Quelle:  Planungsradtour

men-Stidkamen) Kamen-Sidkamen

MaRBnahmenvorschlag: Einrichtung eines Zweirichtungsradweges auf der nordlichen Seite der
Heerener Stral3e in Richtung Schulzentrum oder Einrichtung einer Querungshilfe, um ein sicheres

Queren der Fahrbahn zu ermdoglichen.

Kritik/Anregung: Radfahrende queren Uberraschend die Fahrbahn der Heerener StralRe in Rich-
tung Kamen-Heeren-Werve. Zwischen Schaferstralle und Heerener StraRe besteht auch wegen

der Briicke keine direkte Sichtbeziehung.

Erste Beurteilung: Laufende Planungen von Straen.NRW

Oberthema: Komplexer Knotenpunkt

Ort: Knoten Eilater Weg / Linener StralRe (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Vereinfachung des Knotens durch Begradigung der Furten und eine ein-

zelne Griinphase fir das Queren des Knotens.

Kritik/Anregung: Die Uberquerung der Liinener StraRe ist unkomfortabel durch das beachten
mehrerer Lichtsignalanlagen und das Uberfahren von Dreiecksinseln. AuRerdem verhindert eine

schwer passierbare Umlaufsperre das zligige Befahren.

Erste Beurteilung: Weitere Priifung erforderlich (siehe Kap. 5.4).
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Oberthema: Komplexer Knotenpunkt

Ort: Knoten B 233 / Fritz-Erler-Str. / KdmerstraRe (Kamen-Zent- | Quelle:  Planungsradtour

rum) Kamen-Zentrum

MaRnahmenvorschlag: Vereinfachung der Querungen der B 233, ggf. Wegfall des freien Rechts-

abbiegens.

Kritik/Anregung: Die B 233 ist durch die rdumliche GréRe des Knotens und die Anzahl an direkt

oder indirekt einmindenden Fahrstreifen schwierig zu Full oder mit dem Fahrrad zu queren.

Erste Beurteilung: Aktuell sind Umbaumalnahmen auf der B 233 auch im Bereich des Knotens
fest geplant. Eine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog ist wegen der anstehenden Bauarbeiten

nicht notwendig.

Oberthema: Komplexer Knotenpunkt

Ort: Knoten Schattweg / Unnaer StraRRe (Kamen-Stidkamen) Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Fiihren von straBenbegleitenden Radwegen in den Knoten mit deutli-
cher Markierung der Radverkehrsfiihrung, um die bestehende Netzllicke im und am Knoten zu
schliefen.

Kritik/Anregung: Die Verknipfung zwischen Schattweg und Unnaer StraBe (nach Unna) ist der-
zeit mit fiir den Radverkehr nicht zufriedenstellend gel6st. Eine bessere Integration in den kom-

plexen Knoten ist wiinschenswert.

Erste Beurteilung: Weitere Priifung erforderlich (siehe Kap. 5.4).
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Handlungsfeld 10  Markierungen, Beschilderung und Beleuchtung

Oberthema: Radverkehrsfihrung

Ort: Am Schwimmbad / KoppelstralRe Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Verdeutlichung der Radverkehrsfiihrung durch Markierung oder Beschil-

derung des Anderen Radwegs.

Kritik/Anregung: Die Fiihrung des Radverkehrs ist nicht eindeutig und unsicher.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBRnahmenkatalog, Markierung wurde wahrend der

Bearbeitungszeit des Konzeptes erneuert.

Oberthema: Radverkehrsfihrung

Ort: KoppelstralRe und Bollwerk (Kamen-Zentrum) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Radwegefiihrung vereinheitlichen und verdeutlichen

Kritik/Anregung: Die Radwegefiihrung ist unklar, denn plétzlich endet der Radweg in der Strafe
"Bollwerk" von der KoppelstraBe aus kommend. Zusatzlich bestehen Hindernisse durch (Haus-

JMiilltonnen

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog. Verkehrsrechtlich ist in der
Tempo-30-Zone kein Radweg erforderlich. Geprift werden sollte aber die Ausleitung aus der

Koppelstral3e in die StralRe Bollwerk.

Oberthema: Radverkehrsfiihrung

Ort: Koppelstralle, Koppelteich (Hohe Altenheim) (Kamen-Zent- | Quelle: Biirgerzuschriften

rum)

MaRnahmenvorschlag: Radwegefiihrung vereinheitlichen und verdeutlichen

Kritik/Anregung: Die Radwegefiihrung ist unklar, (doppelte Verschwenkung)

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung nétig.

Oberthema: Radverkehrsfiihrung

Ort: Fahrradstralle Bahnhofstralle (Kamen-Zentrum) Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Deutlichere Kennzeichnung der FahrradstraRe z. B. (iber hinweisende

Beschilderung.

Kritik/Anregung: Die im Gehweg eingelassene Bahnschiene an der BahnhofstraRRe suggerieren
fiir viele Radfahrende einen Radweg. Eine haufige Fehlnutzung durch Radfahrende ist zu be-

obachten.
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Erste Beurteilung: Fahrradpiktogramme wurden auf der Fahrbahn wahrend der Bearbeitungs-
zeit des Konzeptes markiert. Keine Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung

notig.

Oberthema: Radverkehrsfiihrung

Ort: Bahnhofsvorplatz (Kamen-Zentrum) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Zentrum

MaRnahmenvorschlag: Markieren von deutlichen Fahrbereichen fiir den Radverkehr vor dem

Bahnhofsgebaude.

Kritik/Anregung: Die Verkehrsfiihrung fiir den Radverkehr ist derzeit nicht eindeutig.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaBnahmenkatalog, da auf dem Bahnhofsvorplatz in
der tatsachlichen Nutzung (querende Verkehrsstrome) eine Mischverkehrsflache vorliegt, die
bewusst ohne klare Trennungen gestaltet ist. Ggf. kann eine weitere Prifung notig werden, falls

zuklinftig vermehrte Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr auftreten.

Oberthema: Farbige Markierung

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Markierung wichtiger Furten fiir den Radverkehr mit roter Farbe zur Ver-

deutlichung der Anwesenheit des Radverkehrs und zur Vermeidung von Unfallen.

Kritik/Anregung:

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalRnahmenkatalog.

Oberthema: Beleuchtung

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Verbesserung der Beleuchtung auf den Schulwegen.

Kritik/Anregung: -

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaRnahmenkatalog.
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Handlungsfeld 11 Ruhender Verkehr

Oberthema: Gefahren durch Parkstidnde

Ort: Ortsteilmitte / Markische StralRe (Kamen-Heeren-Werve) Quelle:  Planungsradtour

Kamen-Heeren-Werve

MaRnahmenvorschlag: Bau von Langs- statt Schragparkstanden fiir eine erhdhte Sicherheit

beim Umbau des Bereichs vor der Sparkasse.

Kritik/Anregung: Es besteht Gefahr durch ausparkende Pkw.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MalRnahmenkatalog, da die Planungen fiir den Umbau

mit Senkrechtparkstdanden bereits abgeschlossen sind.
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Handlungsfeld 12 Kommunikation, Kampagnen und Aktionen

Oberthema: Riicksichtnahme

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Birgerzuschriften

MaRnahmenvorschlag: Gemeinsamer Austausch zwischen VKU und Fahrradfahrenden zu mehr

Ricksichtnahme und zur Diskussion bestehender Probleme.

Kritik/Anregung: Es besteht eine mangelnde Riicksichtnahme der Fahrzeugfiihrenden der VKU.

Erste Beurteilung: Keine Aufnahme in den MaRnahmenkatalog, ggf. weitere Priifung nétig.

Oberthema: Lademdglichkeit

Ort: Markt und Umfeld (Kamen-Zentrum) Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Zusammenschluss von Gastronomen zur Bewerbung von Lademdéglich-

keit fir Pedelecs in den Gastronomiebetrieben (z B. mit Aufklebern).

Kritik/Anregung: Es existiert noch keine Lademoglichkeit fiir Pedelecs / E-Bikes, an denen z. B.

Radwanderer oder Tagesbesucher ihre Fahrrad laden kénnen.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaBnahmenkatalog. Wird beriicksichtigt im Konzept ,,Fahr-

radabstellanlagen - Konzept fiir die Kamener Innenstadt”.

Oberthema: Anreizsystem

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Auflegen von Anreizsystemen, um die Biirgerinnen und Blirger zu noch

mehr nahmobiler Fortbewegung zu motivieren.

Kritik/Anregung: -

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalRnahmenkatalog

Oberthema: Fahrradaktionen

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Fahrradaktionen an Schulen und Kitas zur Bewerbung und Einlibung der
Nahmobilitat.

Kritik/Anregung: In Anlehnung an bereits stattfindende Aktionen der Verbraucherschutzzent-
rale ist eine verstarkte Arbeit fur die Nahmobilitat anzustreben. Je friher in der Mobilitatserzie-
hung die Nahmobilitat als wichtigster Baustein verankert wird, desto groRer ist die Chance auf

eine dauerhafte Nahmobilitatsaffinitat der Kinder und Jugendlichen.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MalRnahmenkatalog.
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Oberthema: Kommunikation Fahrradstral3e

Ort: gesamtes Stadtgebiet Quelle: Mobilitatscafé

MaRnahmenvorschlag: Mehr Offentlichkeitsarbeit fiir die Regeln und Vorteile von Fahrradstra-
Ren betreiben, um Fehlentwicklungen und einer negativen 6ffentlichen Meinung entgegen zu

wirken (z. B. Gehwegbenutzung auf der Bahnhofstralle).

Kritik/Anregung: Die Rechte und Pflichten der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmenden in

FahrradstraRen sind den Kamener Blirgerinnen und Biirgern nicht immer gelaufig.

Erste Beurteilung: Aufnahme in den MaRnahmenkatalog.
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Exkurs Verkehrssicherheit von Kindern

Zusatzlich zur Betrachtung der allgemeinen Unfallentwicklung wurden die Unfélle mit Beteiligung
von Kindern gesondert untersucht. Unfalle gelten als Kinderunfalle, wenn Personen unter 15 Jahren
beteiligt sind. Grundlage ist der aktuelle Kinderunfallatlas, der die Verkehrsunfille des Zeitraumes
2006 bis 2010 beinhaltet (vgl. Bast 2012).

In dem Unfallatlas werden die Ergebnisse nach Ranglisten sowie in Gemeindetabellen nach Stadte-
bzw. GemeindegroRenklassen differenziert dargestellt. Die Werte fiir die Stadt Kamen werden da-
bei zusammen mit 501 weiteren Stadten mit Einwohnerzahlen von 20.000 bis 50.000 Einwohnern

aufgefihrt.

In der Unfallstatistik wird die Zahl der Kinderunfalle sowie die Zahl der verungliickten Kinder je 1000
aufgefiihrt. Dartiber hinaus findet eine Differenzierung nach Art der Verkehrsbeteiligung (zu FuR,
mit dem Rad, im Pkw) statt.

Der Kinderunfallatlas weist fiir Kamen in Bezug auf alle im StraBenverkehr verungliickten Kinder
eine mittlere bis héhere Unfallbelastung auf (3,07 verunglickten Kindern je 1.000). Differenziert
nach der Art der Verkehrsbeteiligung wurde fiir die Stadt Kamen eine mittlere bis hohere Unfallbe-
lastung von Kindern im FuBverkehr (0,77 verungliickten Kindern je 1.000) sowie eine geringe bis

mittlere Unfallbelastung von Kindern im Radverkehr festgestellt (vgl. Abb. 32).

Die Zahl der verungliickten Kinder je 1000 in der Stadt Kamen ist im Vergleich zu anderen Stadten
im Kreis Unna mit 20.000 bis 50.000 Einwohnern relativ hoch. Kamen weist in diesem Bereich die

zweithochste Zahl im Kreis Unna auf (siehe Tabelle 3).

Auszug aus dem Kinderunfallatlas

Verunglickte Kinder/1.000 der Altersgruppe
Unfallbelastungsgruppe Insgesamt FuRganger Radfahrer Mitfahrer in Pkw
von bis von bis von bis von bis

geringe Unfallbelastung
(0%-25%) 0,80 2,29 0,10 0,51 0,09 0,83 0,12 0,64
geringe bis mittlere
Unfallbelastung (25%- 50%) 2,29 2,95 0,51 0,68 0,83 1,23 0,64 0,89
mittlere bis héhere
Unfallbelastung (50% —75%) 2,95 3,58 0,68 0,89 1,23 1,02 0,89 1,21
hohe Unfallbelastung
(75% - 100%) 3,58 6,21 0,89 1,81 1,72 3,60 1124 3,36
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Vergleich Unfille

Stadt Verun- Verun- Verun- Verun-
(20.000 bis gliickte Kin- gliickte Kin- gliickte Kin- gliickte Kin-
50.000 Ein- der/1.000 der als der als der als
wohner) FuB./1.000 Rad./1.000 Pkw/1.000
Frondenberg 29 1,76 0,79 0,36 0,61
Kamen 96 3,07 0,77 1,18 1,12
Schwerte 128 3,82 0,81 1,55 1,46
Selm 58 2,79 0,48 1,49 0,82
Werne 50 2,28 0,50 1,23 0,55

Quelle: eigene Darstellung nach Bast (2012)

In Anbetracht der Unfédlle mit Beteiligung von Kindern im Ful3- und Radverkehr im Zeitraum von

2012 bis 2015, fallen keine tberdeutlichen Haufungen in unmittelbarer Nahe der Schulen auf.
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Karte Unfille mit Beteiligung von Kindern
| |

Klimaschutzteilkonzept
Nahmobilitat Kamen
Stadt Kamen

Unfalle mit Beteiligung von Kindern (Personen
junger als 15 Jahre)

~
A Unfall mit Schwerverletzten
@) Unfall mit Leichtverletzten
(o] Unfall mit Sachschaden
Grundschule
weiterfiihrende Schule
\
|
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Exkurs Umlaufsperren

Hintergrund der Aufstellung

Umlaufsperren werden zur Absicherung von Wegen des Ful3- und Radverkehrs aufgestellt, wenn

diese auf Stralen minden, die hohe Verkehrsbelastungen oder eine hohe zuldssige Hochstge-

schwindigkeit aufweisen. Eingesetzt werden die Sperren insbesondere bei schlechten oder nicht

vorhandenen Sichtbeziehungen zwischen Rad- und Gehwegen einerseits und der zu kreuzenden

StralRe andererseits. Fir Bahnlbergdnge nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) gelten

gesonderte Bedingungen, die am Schluss dieses Exkurses kurz dargestellt werden. Umlaufsperren

haben insbesondere fiir den Baulasttrager Vorteile, fir den Radverkehr und mobilitatseinge-

schrankte Verkehrsteilnehmende sind Umlaufsperren haufig mit Einschrankungen und Nachteilen

verbunden.

Vorteile

Radfahrende missen ihre Geschwindigkeit reduzieren, sodass sich die Reaktionszeit an kri-
tischen Stellen erhoht. Fiir die Autofahrenden kommt es so zu keiner tiberraschenden Que-
rung der StraRe

Sensibilisierung des Radverkehrs fiir Gefahrenstellen

Sichere Losung an kritischen Stellen, zum Beispiel an Spielplatze, Kindergarten oder Grund-
schulen neben HauptverkehrsstralRen

Kostenglinstige Losung flr den Baulasttrager

Aussperren des motorisierten Verkehrs moglich (bei entsprechend engen Sperren)

Nachteile

grofder Qualitatsverlust fur die FuB- und Radwegeverbindungen fihrt zu einer geringen Ak-
zeptanz der Nutzerinnen und Nutzer (mindestens Verlangsamung, hdufig Absteigen notig)
(vgl. FGSV 2010: 80)

Gefahrlicher Aufenthalt der Radfahrenden auf der zu kreuzenden StraRe (oder im Gleisbe-
reich) bei Riickstaus oder zu geringen Abstdnden zwischen Sperre und zu kreuzender Fahr-
bahn (vgl. FGSV 2010: 80; vgl. Abb. 3))

keine Sensibilisierung des motorisierten Verkehrs flir Querungssituationen mit dem Rad-
verkehr (vgl. Abb. 4)

Kollisionsgefahr mit Sperren auf dem Radweg, v.a. bei Dunkelheit und nicht reflektierenden
Sperren sowie bei Radfahrergruppen (vgl. FGSV 2010: 80)

Ablenkung vom kreuzenden Verkehr und dem Verkehrsgeschehen im Allgemeinen durch
Fokussierung auf das Umfahren der Sperre

Wartezeiten bei erhohtem FulRR- und Radverkehrsaufkommen

Schlechte oder unmogliche Passierbarkeit mit langen oder breiten Fahrradern (Gespannen,
Tandems, Dreirdder, Lastenfahrrader) (vgl. FGSV 2010: 80)
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- fehlende Barrierefreiheit durch Einschrankungen fir groReren Krankenfahrstiihlen, Zwil-
lingskinderwagen und Handkarren (vgl. Abb.6)

- Blinde kénnen Sperren mit dem Langstock nicht ertasten

- keine Verbesserung der grundlegenden verkehrlichen Situation (v.a. Sichtbeziehungen und
Geschwindigkeiten des motorisierten Verkehrs)

- In der Praxis haufige Ausbildung von Bypassen direkt neben den Sperren und daraus fol-
gende Wirkungslosigkeit der Stellen

Nach der Zusammenstellung tGberwiegen die Nachteile der Umlaufsperren gegeniiber den Vortei-
len. Deshalb rat die FGSV 2010 in ihren Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) den Bau von

Umlaufsperren nur als letztes Mittel einzusetzen:

,Fur die Verkehrssicherheit des Radverkehrs ist das Freihalten des lichten Raumes von grundlegen-
der Bedeutung. Das Einbringen von Verkehrseinrichtungen wie Schranken, Pollern, Sperrpfosten,
Geldandern und sonstiger Absperrgerate in den Verkehrsraum, bedarf in der Regel der Anordnung
durch die StralRenverkehrsbehorde (...). Sie sind nur gerechtfertigt, wenn der angestrebte Zweck
mit anderen Mitteln nicht erreichbar ist und die Folgen eines Verzichtes die Nachteile fiir die
Radverkehrssicherheit libertreffen” (FGSV 2010: 80, eigene Hervorhebung).

Folgend werden einige der genannten Problemfelder grafisch aufbereitet.

Problematik der Bypassbildung (Kamen)

Quelle Planersocietéat
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Problematik mangelnder Barrierefreiheit und zu geringer Ausfahrbreite durch Uberlappung der Biigel (Ka-
men)

Quelle: Planersocietét
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Problematik fehlender Abstand zur Fahrbahn (Kamen)

& . P o

Quelle: Johannes Pickert

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



170 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen

Problematik mangelnder Sensibilisierung des Kfz-Verkehrs fiir vorfahrtberechtigten Radverkehr; aufer-
dem zusatzliche Gefahrdung durch spontane Umfahrung auf der Fahrbahn (Kamen)

T miﬂ'm‘iumi!\ Iif

Quelle: Planersocietat

Problematik Kapazitdtseinschrankung bei Gegenverkehr (Kamen)

Quelle: Planersocietat
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ERA-konformer Ausbaustandard (FGSV 2010: 81):

Falls die Aufstellung einer Umlaufsperre unvermeidbar ist, sollten die folgenden bauliche Min-
deststandards nach ERA eingehalten werden. Die Sperre ist somit fiir die meisten Radfahrenden
und mobilitatseingeschrankten Menschen problemlos befahrbar bzw. passierbar. Bei sehr breiten
oder langen Fahrradern kann es dennoch zu Einschrankungen kommen. Im Kreis Unna ist mit den
»Empfehlungen fir die Anlage von Umlaufsperren im Kreis Unna“ eine detailliertere Ausarbeitung
zum Umgang mit Umlaufsperren erstellt worden. Ergdnzend von den Anforderungen der ERA wird
hier z.B. eine Schragaufstellung der beiden Schenkel der Umlaufsperren vorgeschlagen, um eine
bessere Passierbarkeit zu gewahrleisten.

Einen sinnvollen Schutz vor der ordnungswidrigen Benutzung durch Kraftrader stellen ERA-
konforme Sperren wegen ihrer grof3zligigen Auslegung nicht dar. Fir diesen Sonderfall sind ord-
nungspolitische MaBnahmen, wie eine vermehrte Uberwachung durch Ordnungsamt und Polizei,

wirksamere Methoden.

Die Gestaltungsgrundlagen gemdf3 ERA 2010 (S. 81):

- ,Die Einfahrbreiten und der Abstand der Gitter zueinander werden durch die Wegebreite
bestimmt, eine Uberlappung der Gitter darf dabei nicht auftreten.”

-, Erforderlich ist bei allen Wegbreiten ein Abstand zwischen den Gittern von 1,5 m.“

- ,Beistark frequentierten Wegen sollen mehrere Durchlasse nebeneinander realisiert wer-
den, z.B. an Bahniibergangen.”

- ,Zwischen der Umlaufsperre und dem zu querenden Verkehrsweg ist eine Aufstellflache
von 3,00 m Lange erforderlich. Damit wird vermieden, dass Radfahrer erst auf dem zu que-
renden Verkehrsweg zum Stehen kommen.”

Abmessung an Umlaufsperren (Gitter ohne Uberlappung anordnen)

Wegbreite Bw [m] Einfahrbreite Be [m]
2,00 1,15
>2,00-2,50 1,30
>2,50 1,50
Umlaufsperre an ei-
l\ 15m l >3m nem selbststindigen
Geh-/Radweg
(@
__ : S
Ein- =
Weg- fahr- 2
breite breite 2
Bw Be -FCU
selbststandiger @
Geh-/Radweg 3
A ©
&

(Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010: 81
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Alternativen zu Umlaufschranken

Folgend werden einige Gestaltungsmoglichkeiten aus der Praxis gezeigt, welche die allermeisten
Umlaufsperren ersetzen kénnen. Neben den innovativen Detailldsungen werden dabei grundsatz-

lich gute Sichtbeziehungen hergestellt, welche die Basis jeder sicheren Fahrbahnquerung bilden.

Umkehrung des Vorrangs/der Vorfahrt bei hohen FuB- und Radverkehrsbelastungen, (Unterstiit-
zung durch Anlegen von Aufpflasterungen und Einengungen auf der Fahrbahn)

Kreuzende Bevorrechtigte FahrradstraBe (Unna) aus Sicht des motorisierten Verkehrs

Quelle Planersocietéat

Bevorrechtigte FahrradstraBe mit Rotfarbung (Unna

b

Quelle: Planersocietat
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Sicherung durch LSA

Bedarfsampel fiir den Radverkehr (Karlsruhe)

Quelle: Planersocietét

Kurzwellige Aufpflasterungen, um motorisierte Zweirdader zu vergramen
(Beispiel aus NL, Zulassigkeit in Deutschland hochgradig zweifelhaft)

Aufpflasterungen (Oisterwijk — Brommerdrempel, Niederlande)

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



174 Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitat Kamen

FIETS3>BERA AD NN T mane
o~ = - 1 —! 1 s

Quelle: Fietsberaad®

35 (Online unter: https://www.flickr.com/photos/fietsheraad/3861205879)

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept Nahmobilitdt Kamen 175

Gut zu erkennende ,,Lollis”“ u.U. in Kombination mit hoheren Schildern zur besseren Erkennbar-
keit bei groReren Radfahrergruppent

»Lollis“ zur Absicherung von Gefahrenstellen (Radweg Lorsch-Bensheim)

1,4m

Quelle Foto: ADFC BergstraRe®®

Mittiger "Lolli" in Verbindung mit Zeichen 205

Quelle Planersocietat

36 (Online unter: http://www.adfc-bergstrasse.de/radverkehrsplanung/umlaufsperren.htm)
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Besonders markierte Uberginge mit Zeichen 205-Piktogrammen (Vorfahrt gewihren) und erhéh-

tem mittigen Absperrpoller

Exzellente Sichtbeziehungen durch kurzgehaltenes StraBenbegleitgriin

Quelle Planersocietéat

Poller mit Fischmarkierungen und optischer Linie vor zu querender Fahrbahn

Ubergang mit Pfosten, besser wire ein mittiger Pfosten (Emsradweg Wiedenbriick)

) Quelle Johannes Pickert
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Absicherung ohne Pfosten, nur mit Piktogrammen und VZ 205

Querung mit Zeichen 205 Piktogrammen und kleinem Zeichen 205 (Bahntrassenradweg in Rietberg)
o b &

Quelle Johannes Pickert
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Rechtliche Auffassung zu Umlaufsperren, deren Anordnung und Zuldssigkeit:

Zur rechtlichen Stellung von Umlaufstellen und der Notwendigkeit der straRenverkehrsrechtlichen
Anordnung der Aufstellung gibt es unterschiedliche Rechtauffassungen, die im Folgenden skizziert
werden. Im Zweifelsfall muss die zusténdige StraBenverkehrsbehérde um eine verbindliche Stel-
lungnahme gebeten werden. Die angefiihrten Meinungen stellen folglich keine abschlieRende

rechtliche Bewertung dar, sondern sollen als DenkanstoR fiir das weitere Vorgehen dienen.

Rechtsauffassung 1

Definition Verkehrseinrichtungen gemal § 43 Abs. 1 StVO:
»,Verkehrseinrichtungen

(1) Verkehrseinrichtungen sind Schranken, Sperrpfosten, Absperrgerate sowie Leiteinrichtun-
gen, die bis auf Leitpfosten, Leitschwellen und Leitborde rotweil} gestreift sind”

- Dies bedeutet, dass es sich bei Umlaufsperren laut dieser Definition um eine Verkehrseinrich-

tung handelt.

Notwendigkeit der Verkehrsrechtlichen Anordnung gemaR § 45 Abs. 3 StVO:

Eine Verkehrsrechtliche Anordnung ist fir Umlaufsperren grundsatzlich notig: Verkehrsrechtliche
Anordnungen obliegen allein der StraBenverkehrsbehorde. Zu verkehrsrechtlichen Anordnungen
gehoren auch Verkehrseinrichtungen (Schranken, Leitbaken etc.). Dazu heiRt es in § 45 Abs. 3 StVO:
"Im Ubrigen bestimmen die StraRenverkehrsbehérden, wo und welche Verkehrszeichen und Ver-

kehrseinrichtungen anzubringen und zu entfernen sind [...]."

- Da es sich bei Umlaufsperren um eine Verkehrseinrichtung handelt (s.0.), sind sie von der Stra-
Renverkehrsbehorde anzuordnen. In ihrer Zustandigkeit liegt es, ob und an welcher Stelle eine Um-

laufsperre errichtet oder entfernt werden soll.

Verkehrseinrichtungen nur bei qualifizierten Gefahrenlagen gemal § 45 Abs. Abs. 9 StVO:

»Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der be-
sonderen Umstdnde zwingend erforderlich ist. (...) Insbesondere Beschrankungen und Verbote des
flieBenden Verkehrs diirfen nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen
Verhiltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den

vorstehenden Absatzen genannten Rechtsgiiter erheblich Gbersteigt.”

- Diese Rechtsnorm zeigt, dass Umlaufsperren als Verkehrseinrichtung nur dann angeordnet wer-
den sollen, wenn bestimmte Umstande (Gefahrenlage) es zwingend notig werden lassen. Es wird
zudem festgelegt, dass der flieBende Verkehr, zu dem auch der Radverkehr gehort, moglichst nicht
durch Verkehrseinrichtungen wie Umlaufsperren eingeschrankt wird. Eine solche Einschrankung ist
nur gerechtfertigt, wenn aufgrund der ortlichen Gegebenheiten eine Gefahrenlage besteht.

Unzulissigkeit von Gegenstinden mit Ahnlichkeit zu Verkehrseinrichtungen
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Im Falle eine Nichtanerkennung von Umlaufsperren als Verkehrseinrichtung gilt § 33 Abs. 2 StVO:

»Einrichtungen, die Zeichen oder Verkehrseinrichtungen (§§ 36 bis 43 in Verbindung mit den Anla-
gen 1 bis 4) gleichen, mit ihnen verwechselt werden kénnen oder deren Wirkung beeintrachtigen
konnen, dirfen dort nicht angebracht oder sonst verwendet werden, wo sie sich auf den Verkehr

auswirken kénnen (...).

Unzul3ssigkeit des Aufstellens von Hindernissen auf StraBen nach § 32 StVO:
Falls Umlaufsperren nicht als Verkehrseinrichtungen angesehen werden sollten, gilt § 32 StVO:
,Verkehrshindernisse

(1) Esistverboten, die Stralle zu beschmutzen oder zu benetzen oder Gegenstande auf StralRen
zu bringen oder dort liegen zu lassen, wenn dadurch der Verkehr gefahrdet oder erschwert
werden kann. (...)“

Rechtsauffassung 2%’ (StVB Hamburg):

Eine abweichende Rechtsauffassung vertritt die Hamburger StraBenverkehrsbehdrde. Demnach ist
»eine Umlaufsperre [ist] keine Verkehrseinrichtung gem. § 43 StVO und kann deshalb von der Stra-
Renverkehrsbehorde nicht angeordnet werden®. Die Folge dieser Auffassung ware, dass Umlauf-
schranken im Zweifelsfall nicht auf Fahrbahnen (des Radverkehrs) errichtet werden dirften, weil
diese von Hindernissen freizuhalten sind. In der Praxis ist diese Auffassung offensichtlich nicht weit

verbreitet.

Sonderfall Umlaufsperren an Bahniibergangen

Fir den Sonderfall der Querung von dem Eisenbahnverkehr gewidmeten und aktiven Gleisanlagen
gilt das bisher skizzierte nicht. Im Regelfall sind Gleisanlagen durch Lichtsignalanlagen oder Schran-
kenanlagen zu sichern. Bei niedrig frequentierten Gleisanlagen oder untergeordneten Querungen
(wie z.B. von Radwegen) ist der Verzicht auf diese technische Sicherung maoglich. Zu Grunde liegt
hier § 11 Abs. 9 Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO): Bahniibergdnge von FuRB- und Radwe-
gen diirfen durch die Ubersicht auf die Bahnstrecke (Absatz 12) oder durch hérbare Signale der
Eisenbahnfahrzeuge (Absatz 18) gesichert werden. AuRerdem miissen Umlaufsperren oder dhnlich
wirkende Einrichtungen angebracht sein. Umlaufsperren sind hier nicht zu ersetzen, sondern ein

explizites Merkmal von unbeschrankten Bahniibergangen.

Schlussbemerkung

Die Regelung aus § 11 EBO ist zwar eindeutig, trifft aber in der Praxis relativ selten zu. In Kamen ist
z.B. wegen der hohen Geschwindigkeit und der Frequenz des Zugverkehrs auf der KéIn-Mindener-

Eisenbahn eine Verwendung von nicht technisch gesicherten Bahniibergangen ausgeschlossen.

37 Quelle: https://sitzungsdienst-wandsbek.hamburg.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=1002547
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Exkurs: Mogliche Flihrungsformen im Radverkehr

Nach § 2 (1) StVO nutzen Fahrzeuge die Fahrbahn. Dies gilt auch fiir Radfahrende, ausgenommen
sind benutzungspflichtige Radwege beschildert mit den Zeichen 237, 240 oder 241
(vgl. § 2 (4) StVO). Eine Vielzahl von Studien belegen, dass die Sicherheit fiir den Radverkehr bei
Fahrbahnfiihrungen mindestens gleichwertig ist und in Knotenpunktbereichen meist héher. Die-
sem Grundsatz folgt auch das Klimaschutzteilkonzept in der Bewertung der IST-Situation und der

zukiinftigen Entwicklung der Fiihrungsformen fiir den Radverkehr in Kamen.

Gerade vor dem Hintergrund des E-Bike-Booms und der steigenden Geschwindigkeiten von Rad-
fahrenden wird es zuklinftig notwendig sein, eine bessere Trennung zwischen Rad- und FuBverkehr
und damit Vorteile flr beide Verkehrsteilnehmenden zu schaffen. Nutzen Radfahrende Infrastruk-
turen auf der Fahrbahn, ist das Konfliktpotenzial reduziert und Radfahrende kommen schneller vo-
ran. Fir den Komfort und die Sicherheit aller nahmobilen Verkehrsteilnehmenden ergeben sich so

weitere Vorteile:

= Radfahrende fahren seltener in die falsche Fahrtrichtung.

= Radfahrende sind fiir Autofahrende besser zu sehen, besonders an Kreuzungen und Zufahr-
ten, an denen es haufig zu Unfallen kommt.

= |n Knotenpunkten kénnen Radfahrende zusammen mit dem Kfz-Verkehr oder separat sig-

nalisiert werden.

Mischverkehr | gemeinsam auf der Fahrbahn

Ob die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr vertraglich ist, hdngt neben der Belastung durch
Kraftfahrzeuge und der zuldssigen Geschwindigkeit (Belastungsbereiche nach ERA 2010) auch von
der Fahrbahnbreite ab. Insgesamt ist eine Flihrung im Mischverkehr laut ERA in etwa bis zu einer

Belastung von 700 Kfz/h vertretbar.

Probleme ergeben sich, wenn die Fahrbahnbreite zwischen 6,00 und 7,00 m und die Kraftfahrzeug-
verkehrsstarke bei (iber 400Kfz/h liegen. In diesem Fall ist ein Uberholen des Radverkehrs vom Kfz-
Verkehr unter Einhaltung der notwendigen Sicherheitsabstande nur schwer moglich. Bei Fahrbahn-
breiten unter 6,00m kann ein Radfahrer im Begegnungsfall Kfz-Kfz nicht (iberholt werden, sodass
das Gefahrenpotenzial steigt. Bei Fahrbahnbreiten tber 7,00 m kénnen Radfahrende im Begeg-

nungsfall hingegen mit ausreichendem Sicherheitsabstand tberholt werden.
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Beispiel einer Fiihrung im Mischverkehr in Kamen

A

Quelle: Planersocietat

Radfahrstreifen

Ein Radfahrstreifen ist ein mit Zeichen 237 gekennzeichneter und durch Zeichen 295 (Breitstrich)
von der Fahrbahn abgetrennter Sonderweg. Diese sind fir Radfahrer immer benutzungspflichtig.
Radfahrstreifen diirfen vom Kfz-Verkehr nur zum Abbiegen oder zum Erreichen von Parkplatzen

Uberquert werden.

Angrenzende Fahrstreifen sollten mindestens eine Breite von 2,75m, im Regelfall jedoch 3,25m
aufweisen. Zum Parken sind Sicherheitsabstande von mindestens 0,50 m einzuhalten. Der Radfahr-
streifen selbst hat ein RegelmalR von 1,85 m (hierin enthalten ist bereits der 0,25 m messende Breit-
strich).

Schutzstreifen

Ein Schutzstreifen ist ein durch Zeichen 340 gekennzeichneter und zusétzlich in regelmaRigen Ab-
standen mit dem Sinnbild ,,Fahrrad" markierter Teil der Fahrbahn. Er kann innerhalb geschlossener
Ortschaften auf StraBen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu 50 km/h markiert
werden, wenn die Verkehrszusammensetzung eine Mitbenutzung des Schutzstreifens durch den
Kraftfahrzeugverkehr nurin seltenen Fallen erfordert. Der Schutzstreifen ist nicht benutzungspflich-
tig und kann im Bedarfsfall vom motorisierten Verkehr tiberfahren werden. Schutzstreifen sollen

laut ERA bei hohem Schwerverkehrsaufkommen (> 1.000 Fahrzeuge pro Tag) vermieden werden.

Bei der Markierung beidseitiger Schutzstreifen muss der Teil der Fahrbahn zwischen ihnen mindes-
tens 4,50 m betragen (bei hoheren Verkehrsstarken 5,00 m), sodass eine Fahrbahnbreite von insge-
samt 7,00m notwendig wird, um beidseitig Schutzstreifen zu markieren. Die Leitlinie in der Fahr-
bahnmitte ist ab einer Breite der Restfahrbahn von 5,50 m zu entfernen. Zu parkenden Fahrzeugen
sind Sicherheitsabstande einzuhalten.
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Fahrradstrale

Die Fahrradstralle ist ausschliel3lich dem Radverkehr vorbehalten, der auRerdem Sonderrechte ge-
nieRt. Die mit dem Zeichen 244.1 markierten Fahrbahnen schliefen eine Mitbenutzung durch an-
dere Fahrzeuge aus, es sei denn, diese wird durch ein Zusatzzeichen erlaubt. Somit ist es auch mog-
lich, die FahrradstraBe fir den Kfz-Verkehr generell oder nur fiir Anlieger frei zu geben. Fiir den

Fahrverkehr (auch Radverkehr) gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.

Auch wenn eine FahrradstralRe fiir den Autoverkehr freigegeben wird, muss der Kfz-Verkehr sich
dem Radverkehr unterordnen. Dieser darf weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn nétig,
muss der Kfz-Verkehr seine Geschwindigkeit verringern. Zudem ist es Radfahrern erlaubt, nebenei-

nander zu fahren.

Die StVO stellt Bedingungen fiir die Einrichtung von FahrradstralRen: Auf FahrradstraBen darf der
Kfz-Verkehr nur gering sein (z. B. fur Anlieger). Zudem kommen FahrradstralRen nach VwV-StVO nur
in Betracht, wenn der Radverkehr bereits die vorherrschende Verkehrsart ist oder dies alsbald zu

erwarten ist. Alternative Fihrungen fir den Kfz-Verkehr sollten gegeben sein.

Durch die Einrichtung einer Fahrradstralle kann die herausgehobene Bedeutung des Radverkehrs
auf besonderen Netzabschnitten verdeutlicht werden. Die Sicherheit des Radverkehrs wird erhoht,
da auch der Kfz-Verkehr —wenn die Fahrradstrale fiir ihn freigegeben ist — nur langsam fahren darf
und sich dem Radverkehr unterordnen muss. Zudem werden Fahrten in Gemeinschaft attraktiv, da
Menschen mit dem Rad nebeneinander fahren dirfen und sich unterhalten kénnen. Fahrradstra-
Ren erleichtern zudem die Orientierung, da sie prioritdre Radwegeverbindungen leicht erkennbar

machen und den Radverkehr biindeln.

Getrennte Geh- und Radwege (Zeichen 241 StVO) sowie gemeinsame Geh- und Radwege (Zeichen
240 StVvOo)

Getrennte und gemeinsame Geh- und Radwege werden fiir baulich angelegte Radwege verwendet.
Das heil3t, dass sie sich im Seitenraum befinden oder durch Borde-, Park- oder Griinstreifen von der
Fahrbahn getrennt sind. Da diese Fiihrungsformen fir den Radverkehr benutzungspflichtig sind,
spielen die von der VwV-StVO gesetzten Mindestbreiten fiir die Zulassigkeit dieser Benutzungs-

pflicht eine wichtige Rolle.

Die Unterscheidung zwischen Ful3- und Radweg muss bei einem getrennten Geh- und Radweg ein-
deutig sein. Meist wird dies mithilfe einer unterschiedlichen Pflasterung und Farbgebung erreicht.
GrolRere Breiten als die Regelbreiten kdnnen in folgenden Fallen notwendig werden:

* im Verlauf von Hauptverbindungen des Radverkehrs,

* bei hohen Radverkehrsstarken,

* bei haufig auftretenden Belastungsspitzen (Radfahrerpulks),

* bei mittlerer bis hoher Nutzungsintensitat im Seitenraum,

* beistarkem Gefille,
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* bei Zweirichtungsverkehr.

Bei Radwegen, die sich von begleitenden Gehwegen kaum unterscheiden, empfiehlt sich eine Ver-
deutlichung mit Fahrradpiktogrammen. Um die Gefahr des Fahrens entgegen der Fahrtrichtung zu

verringern, sind Pfeile zu markieren.

Gerade die gemeinsame Fithrung von FulRgénger- und Radverkehr birgt haufig Konflikte zwischen
den Verkehrsteilnehmern. Deshalb sollte von einer gemeinsamen Fiihrung abgesehen werden,
wenn folgende Kriterien erfillt sind und eine Trennung moglich ist:

* Strallen mit intensiver Geschaftsnutzung,

* (berdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders schutzbedirftige

FuBganger (z. B. Menschen mit Behinderungen oder Mobilitatseinschrankungen, Kinder),
* Hauptverbindungen des Radverkehr,
* starkes Gefille (>3 %),
* dichte Folge von unmittelbar an den Gehweg angrenzenden Hauseingangen,

* zahlreiche untergeordnete Knotenpunkt- und Grundstiickszufahrten bei beengten Verhalt-

nissen,

* stdrker frequentierte Bushaltestellen in Seitenlage ohne gesonderte Warteflachen

Beispiel von gemeinsamen Geh- und Radwegen im Zweirichtungsverkehr

A’M« % ‘:'
it &

yp/
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Quelle: Planersocietat

Beispiel eines bestehenden getrennten Geh- und Radweges in Kamen
: NN

Quelle: Planersocietat

Andere Radwege

Auf den sogenannten ,anderen Radwegen’ besteht keine Benutzungspflicht fiir Radfahrer, sie dir-
fen aber vom Radverkehr genutzt werden. Auch die nicht benutzungspflichtigen baulichen Rad-
wege sind verkehrsrechtlich Radwege, die der Verkehrssicherungspflicht unterliegen. Sie dirfen
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von anderen Verkehrsteilnehmenden nicht benutzt werden und Sondernutzungen sind nicht er-
laubt. Auf diesen Radwegen ist das Halten und Parken ebenfalls verboten. Der Vorrang des Radver-

kehrs gegenliber ein- oder abbiegenden Fahrzeugen ist durch Furtmarkierungen zu verdeutlichen.

Aufgrund der Verkehrssicherungspflicht unterscheidet die ERA nicht zwischen benutzungspflichti-
gen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen. Demnach sollen auch nicht benutzungspflichtige
Radwege, die wie getrennte Geh- und Radwege gestaltet sind, die Mindestbreite von 1,60 m, besser
jedoch 2,00 m erfiillen.

FuBwege mit Freigabe zur Benutzung durch den Radverkehr

Gehwege, die auch fiir Radfahrer freigegeben sind (Zeichen 239 StVO mit Zusatzzeichen ,Radfahrer
frei”), stellen eine weitere Filhrungsform dar. Eine Benutzungspflicht ist mit der Ausweisung nicht
verbunden. Vielmehr stellt diese Form der Fiihrung ein weiteres Angebot, beispielsweise fiir unsi-
chere Verkehrsteilnehmende, dar. Prinzipiell hat der Radverkehr hier besondere Riicksicht gegen-
Uber dem FuBverkehr zu nehmen, Schrittgeschwindigkeit darf nicht Gberschritten werden und zur

Vermeidung von Behinderungen oder Gefahrdungen ist ggf. Anhalten und Absteigen erforderlich.

Die FGSV (2010) formuliert Anforderungen an Gehwege mit dem Zusatz ,,Radfahrer frei“, da gerade
hier das Konfliktpotenzial zwischen FuRgangern und Radfahrern groR ist. Diese empfiehlt, dass Geh-
wege mit dem Zusatz ,Radfahrer frei“ aufgrund des Konfliktpotenzials eine Mindestbreite von
2,50m haben sollten.

Auf Grund der genannten Restriktionen ist die Losung ,,Radfahrer frei“ nur die letztmogliche Option
fr unsichere Radfahrende und sollte keinesfalls als Regelldsung genutzt werden.

Markierung und Beschilderung freigegebener Gehwege fiir den Radverkehr

Quelle: Planersocietat
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Exkurs Radwegebenutzungspflicht

Ausgangslage und Radverkehrsnovelle der StVO 1997

In der Vergangenheit lag das zentrale Augenmerk der Verkehrsplanung vor allem auf der Beschleu-
nigung des motorisierten Verkehrs. Das Fahrrad wurde mit dem Beginn der Massenmotorisierung
in der Nachkriegszeit in Deutschland weitestgehend von den Fahrbahnen ferngehalten bzw. ge-
meinsam mit den FuRgangern auf die Restflachen verdrangt. Haufig wurde dabei die Sicherheit der
Radfahrenden als zentrales Motiv der Verdrangung in den Seitenraum genannt, ohne empirische
Belege fiir einen Sicherheitsgewinn vorweisen zu konnen. Mit der sogenannten Radverkehrsnovelle
(StVO-Novelle 1997) hat der Bundesgesetzgeber diese Vorgehensweise grundsatzlich umgekehrt
und die Fahrbahnbenutzung durch Fahrrader zum Regelfall gemacht: ,Fahrzeuge mussen die Fahr-
bahnen benutzen” (§ 2 Abs. 1 StVO). Die verpflichtende Benutzung von vorhandenen Radwegen ist
seit dem 01.01.1998 nur noch in Einzelfallen und nach Anordnung vorgesehen: ,Eine Pflicht, Rad-
wege in der jeweiligen Fahrtrichtung zu benutzen, besteht nur, wenn dies durch Zeichen 237, 240
oder 241 angeordnet ist” (§ 2 Abs. 4 StVO, s. Tab. 1). Die Kernidee der Novelle war, dass sich haufig
Konflikte bzw. ZusammenstolRe zwischen Radfahrenden und dem motorisierten Verkehr ereignen,
wenn sich Radfahrende im Seitenraum bewegen (z.B. auf Radwegen). Dadurch sind Radfahrende
zwar im Liangsverkehr (Uberholen durch Kfz etc.) gut geschiitzt, jedoch steigt das Unfallrisiko an
Einfahrten, Einmiindungen und Kreuzungen stark an, weil Radfahrende durch den Kfz-Verkehr hier
nicht ausreichend wahrgenommen werden. So kommen Studien zu der Erkenntnis®®, dass das Rad-
fahren auf der Fahrbahn sicherer ist, verglichen mit den aktuell vorhandenen Radwegen geringer
Qualitat. Der Grund fiir diese Forschungsergebnisse liegt darin, dass Radfahrende auf der Fahrbahn
stets im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs gefiihrt werden, und mogliche Konflikte deutlich ver-
ringert werden. An Relevanz gewinnt die Filhrung auf der Fahrbahn zudem durch die steigende
Geschwindigkeit des Radverkehrs z.B. durch Pedelecs, weil diese Geschwindigkeiten auf den vor-
handenen Radwegen nicht sicher gefahren werden kénnen (Wegefiihrung, Oberflaichenqualitat,
Sichtbeziehungen). Ebenso sprechen Nutzungskonflikte zwischen dem FuRBverkehr und dem schnel-

len Radverkehr fiir eine Fihrungsmoglichkeit des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

BVerwG- Entscheidung 2010

Im Sinne der oben genannten Leitlinien der StVO-Novelle von 1997 fallte das Bundesverwaltungs-
gericht 2010 ein Grundsatzurteil zur Radwegebenutzungspflicht. Das BVerwG entschied: ,Eine Rad-
wegebenutzungspflicht darf nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen ortlichen Ver-
haltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung er-
heblich Uibersteigt“*. Verwiesen wird dabei auf §45 Abs. 9 StVO. In der VwV-StVO wird zu §2 Abs.
4 Satz 2 StVO prazisiert: ,,Benutzungspflichtige Radwege diirfen nur angeordnet werden, wenn aus-

reichende Flachen fir den FuBgangerverkehr zur Verfligung stehen. Sie dirfen nur dort angeordnet

38 Berichte der Bundesanstalt fur StraRenwesen (vgl. http://www.bast.de/DE/Publikationen/Berichte/berichte-
node.html)
3% Bundesverwaltungsgerichtsurteil BVerwG 3 C 42.09
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werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.” Darlber hinaus ist ge-
maRk § 45 Abs. 1c StVO die Anordnung benutzungspflichtiger Radverkehrsanlagen in Tempo 30 Zo-
nen generell unzuldssig. Die BVerwG-Entscheidung unterstreicht die Aussage der StVO, dass das
Radfahren auf der Fahrbahn die Regel ist, wenn keine qualifizierte Gefahrenlage vorliegt bzw. nach-
gewiesen werden kann. Die Anordnung einer Benutzungspflicht ist gemaR der Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur Strafsenverkehrs-Ordnung nur zuldssig, wenn eine fir den Radweg bestimmte
Verkehrsflache (baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer Gehweg) in ausrei-
chender Breite vorhanden ist oder angelegt werden kann, die Nutzung des Radweges zumutbar und
die Linienflihrung eindeutig ist (vgl. S. 16 VwWV-StVO zu § 2 Abs. 4 S. 2 StVO).

StVO-Novelle 2016

Mit der Novellierung der StVO im Jahr 2016 wurden die oben genannten Voraussetzungen fir die
Anordnung der Benutzungspflicht flr zwei spezifische Bereiche wieder abgeschafft. Benutzungs-
pflichtige Radwege auBerorts und benutzungspflichtige Radfahrstreifen innerorts diirfen demnach
auch angeordnet werden, wenn keine besondere Gefahrenlage gemall § 45 Abs. 9 S. 3 StVO vor-
liegt. Begriindet wird dies damit, dass aufgrund der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (bis zu
100 km/h) auRerhalb geschlossener Ortschaften eine generelle Gefahr vorliegt, die eine Trennung
des Rad- und Kfz-Verkehrs notig macht (vgl. § 45 Abs. 9 S. 3 und Erste Verordnung zur Anderung
der StraRenverkehrs-Ordnung 2016). Innerorts ist das Anlegen von benutzungspflichtigen Radfahr-
streifen generell und ohne konkrete Gefahrenlage zulassig (vgl. ebd.). Der Gesetzgeber geht hier
davon aus, dass ein solcher Radfahrstreifen eine Mindestbreite von 1,50 m aufweist (vgl. ebd.).

Sollen einzelne Wege von einer Kommune als benutzungspflichtig ausgewiesen werden und erfl-
len diese die baulichen Voraussetzungen, kdnnen grundsatzlich drei Arten von benutzungspflichti-
gen Infrastrukturelementen genutzt werden (vgl. Tab. 1). Die baulichen Voraussetzungen der Breite

sind dann zu erfillen:
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Darstellung der Moglichkeiten zur benutzungspflichtigen Fithrung von Radverkehr mit Mindest- und Regel-
breiten nach VwV-StVO und ERA (Quelle: Eigene Darstellung nach VwV-StVO und FGSV 2010)

Benutzunaspflichtige Regelbreiten Mindestbreiten
Ra d%v: o 9 Anlagentyp (ohne Sicherheits-trenn- (ohne Sicherheits-
9 streifen) trennstreifen)
Radwege mit baulich angelegter
Zeichen 237 (Radweg) . IRa dwgeg g maglichst 2,00 m mindestens 1,50 m

/ Radfahrstreifen,

l inkl. der Breite des Zeichens maglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
v 295 (Fahrstreifenbegrenzung)

Radwege mit baulich angelegter innerorts:

. : dglichst > 2,50 .
Zeichen 240 (gemeinsamer Radweg innerorts moglichs m mindestens 2,50 m
FuR- und Radweg)

baulich angelegter . auBerorts:
moglichst 2,50 m )
Radweg auBerorts g mindestens 2,00 m
Radwege mit
Zeichen 241 (getrennter FuR-
und Radweg)
maglichst 2,00 m mindestens 1,50 m

baulich legter Rad
aulich angelegler Radweg (fiir den Radweg) (fiir den Radweg)

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010

Zu beachten ist hierbei, dass von den Mindestmalen nur ausnahmsweise und an kurzen Abschnit-
ten (z.B. kurze Engstelle) unter Wahrung der Verkehrssicherheit sowie nach sorgfiltiger Uberprii-
fung abgewichen werden kann, wenn es aufgrund der ortlichen oder verkehrlichen Verhaltnisse
erforderlich und verhaltnismaRig ist. Eine regelmaRige Kombination von Mindestmalen (z.B.
schmaler Gehweg und schmaler Radweg (ber langere Strecken) ist grundsatzlich auszuschlieRen.
Anzumerken ist weiterhin, dass die ERA-Mindestbreiten einen Uberholvorgang auf den Radwegen
bei Einhaltung der noétigen Sicherheitsabstande nicht moglich machen. Gerade bei unterschiedli-
chen Geschwindigkeiten, die durch die steigende Anzahl von Pedelecs sowie die unterschiedlichen
Nutzenden des Fahrrades weiter ansteigen werden, sind Uberholvorginge in Zukunft verstérkt pla-

nerisch zu berlicksichtigen, um die Nutzung des Fahrrades weiterhin attraktiv zu gestalten.

Bei der eingangs genannten besonderen Gefahrenlage handelt es sich um einen unbestimmten
Rechtsbegriff. Wann eine Benutzungspflicht anzuordnen ist oder nicht wird somit nicht in der StVO

oder der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV) definiert. Anhaltspunkte hierfiir liefert vor
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allem die Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) in ihren Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen (ERA). Demnach hangt die Eignung einer Filhrungsform im Wesentlichen
von Aufkommen und Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs ab. Die Uberpriifung der Gefah-

renlage kann anhand aktueller Verkehrsdaten erfolgen.

Im Folgenden sind Hinweise zur Einschatzung der Gefahrenlage aus einem Leitfaden der Stadt
Mainz aufgefiihrt, der aus den Regelwerken die Kriterien fiir das Gefahrdungspotenzial zusammen-
fihrt (vgl. Klopfer 2011).

Demnach ergeben sich folgende Kriterien fiir die Einschatzung der Gefahrenlage:

> Unfallzahlen (laut FGSV 2003):
Gab es flinf gleichartige Unfalle in einem Jahr oder finf Unfalle mit Personenschaden in
drei Jahren bzw. drei Unfélle mit schwerem Personenschaden auf demselben Streckenab-

schnitt, so ist die Gefahrenlage zu hoch, um die Fahrbahn freizugeben.

> Kfz-Belastung (laut FGSV 2006, Kap. 6.1.7.2 u. FGSV 2010,- Kap. 2.3.3):

Liegt der Schwerverkehrsanteil unter 6 Prozent, kann die Fahrbahn freigegeben werden.

Bei Fahrbahnbreiten ab 7 Meter (2-streifig) kann die Fahrbahn freigegeben werden, wenn
die Verkehrsbelastung dem Fall Il der Diagramme aus den ERA entspricht oder dem Fall Ill,
wenn zugleich nicht benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen existieren.

Bei Fahrbahnbreiten ab 6 Meter (2-streifig) kann die Fahrbahn freigegeben werden, wenn
die Verkehrsbelastung bei max. 500 Kfz/h mit bis zu 50 km/h oder bei max. 800 Kfz/h mit
bis zu 30 km/h liegt.

Bei Fahrbahnbreiten zwischen 6 und 7 Meter (2-streifig) kann die Fahrbahn freigegeben
werden, wenn die Verkehrsbelastung bei max. 500 Kfz/h mit bis zu 30 km/h liegt.

Kfz-Belastung und zuldssige Hochstgeschwindigkeit — Belastungsbereiche nach ERA 2010 (keine scharfen Grenzen)

Belastungsbereich I: Mischverkehr wird empfohlen;
Benutzungspflichtige Fiihrungen sind auszuschlieRen;
Erganzungen durch freigegebene Gehwege/ Schutz-
streifen konnen z.B. bei Steigungen sinnvoll sein

Belastungsbereich Il: Angebote fiir den Radverkehr
werden empfohlen (auch in Kombination mit dem
Mischverkehr): Schutzstreifen, freigegebene Geh-
wege, Kombinationen

Belastungsbereich II&IV: Benutzungspflichtige Fih-
rungen sind zu empfehlen; Radfahrstreifen, Radweg,
© 30 O km /h gemeinsamer Geh- und Radweg

zuldssige Hochstgeschwindigkeit

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2010

> Kurvigkeit (laut FGSV 2006, Kap. 6.3.9.3):
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Die tatsachlichen Haltesichtweiten missen auf dem Strafenabschnitt unter den in der RASt

06 genannten Grenzwerten liegen.

Zusammenfassende Betrachtungen und generelle Umsetzungsperspektiven

Seit 1998 besteht die rechtliche Verpflichtung zur Uberpriifung aller Benutzungspflichten und zur
zligigen Ricknahme aller nicht durch eine konkrete Gefahrenlage hinreichend begriindeten Benut-
zungspflichten. In der Praxis hat hdufig erst das BVerwG-Urteil von 2010 das Thema fiir die meisten
Kommunen auf die Tagesordnung gebracht. Seitdem besteht fiir Blrger eine deutlich einfachere
Moglichkeit, nicht gerechtfertigte Benutzungspflichten auf dem Klageweg entfernen zu lassen. Den-
noch gibt es auch heute in fast allen Kommunen noch eine Vielzahl von benutzungspflichtigen Rad-
wegen ohne qualifizierte und konkrete Gefahrdungslage. Diese Wege sind entweder historisch ge-
wachsen, aus Unwissenheit, bewusster Missachtung der bestehenden Rechtslage oder politischen
Uberlegungen angeordnet worden. Oft funktionieren diese Radwege seit Jahrzehnten in den Kom-
munen und weisen keine Auffalligkeiten bei Unféllen auf, was bisher keinen Handlungsdruck er-
zeugte. Genauso haufig entsprechen diese Radwege aber auch nicht den Anforderungen eines stei-
genden und schnellen Radverkehrs.

Das Ziel einer fahrradfreundlichen Planung muss sein, die oben geschilderten Situationen zu berei-
nigen. Dies ist kein Selbstzweck, sondern erzeugt Rechtssicherheit, einerseits fiir die Kommune,
welche keine langwierigen Klagen von Blirgern gegen einzelne Benutzungspflichten flirchten muss.
So wurde die Stadt Gltersloh im April 2017 vom Verwaltungsgericht Minden verpflichtet die Be-
nutzungspflicht mit erheblichem finanziellen Aufwand am bedeutenden Stadtring aufzuheben?,
Andererseits begehen Radfahrende bei Radwegen ohne Benutzungspflicht keine Ordnungswidrig-
keit, wenn Sie die Fahrbahn benutzen. Besonders bei Unféllen verbessert dies die rechtliche Aus-
gangslage fur den Radverkehr. Neben dem Grundsatz, den Radverkehr nicht grundlos auf haufig
qualitativ schlechte Wege in den Seitenraum zu zwingen, missen alle benutzungspflichtigen Rad-
wege qualitativ hochwertig ausgebaut sein. Dies kann wie oben beschrieben z.B. wegen hoher Ver-
kehrsbelastungen und Geschwindigkeiten zwingend notwendig sein. Dafiir ist es zundchst notwen-
dig, auf kommunaler Ebene einen Uberblick tiber die bestehenden Nutzungspflichten zu bekom-
men und die jeweiligen Anordnungen (und etwaige Beschilderungsplane) kritisch zu prifen. Es
empfiehlt sich dazu das Anlegen eines systematischen Katasters mit einer steten Aktualisierung.
Klarheit Uber die weitere Zulassigkeit und Sinnhaftigkeit der getroffenen Anordnungen zu Benut-
zungspflicht schafft ein Abgleich der aktuellen Verkehrsbelastung der Fahrbahn und der baulichen
Qualitat der Radwege mit der urspriinglichen Anordnung zur Benutzungspflicht und dem Stand der
Technik (nach ERA 2010 /RASt 06). Das libergeordnete Ziel muss auch im Umgang mit der Benut-
zungspflicht sein, ein koharentes und nutzerfreundliches Radverkehrsnetz zu schaffen.

Wichtig ist es, die Anspriiche der Nutzenden nicht aus den Augen zu verlieren. Auch wenn rechtlich

keine Benutzungspflicht und damit der Bau von Radwegen erforderlich ist, ist es dennoch haufig

40 https://www.adfc-nrw.de/fileadmin/dateien/Guetersloh/Ur-

teile/VG_Minden_2K_218 15_Urteil_Stadtring_GT.pdf
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sinnvoll eine gute und sichere Radverkehrsinfrastruktur im Seitenraum anzubieten. Bei der Riick-
nahme der Benutzungspflicht beigetrennten Geh- und Radwegen bleiben diese Wege als nicht be-
nutzungspflichtige Andere Radwege exklusiv fir den Radverkehr erhalten. Dies hilft einerseits
schwacheren Nutzergruppen wie Kindern, Senioren, kérperlich eingeschrankten Menschen und un-
sicheren Radfahrenden, welche den Seitenraum bevorzugen. Andererseits kommt eine durchgan-
gige Radverkehrsinfrastruktur allen Nutzenden zu Gute, da haufige Wechsel von der Fahrbahn in
den Seitenraum oder auf einseitige Radwege vermieden werden. Die Angaben aus den ERA zum
Anlegen der verschiedenen Radwegetypen sind dahingehend mit Augenmal zu betrachten und
moglichst homogen in das bestehende Netz vor Ort einzubetten. Die oben genannten Belastungs-
bereiche (s. obenstehende Abbildung) sind deswegen nicht absolut, sondern als Richtwert anzuse-
hen, von dem im Einzelfall, z.B. fiir die Netzkohasion abgewichen werden kann.

AbschlieBend gilt das Leitbild: Gute Radwege brauchen keine Benutzungspflicht — sie werden von

den Nutzenden auch so angenommen.

Offene Fragen und ungel6ste Probleme bei Aufhebung der Benutzungspflicht

In vielen Fallen bleibt die Benutzungspflicht (Zeichen 237, 240 oder 241) bestehen, um eine Rad-
verkehrsanlage kenntlich zu machen oder die Nutzung durch motorisierte Verkehrsteilnehmer aus-
zuschlieRen. Eine Riicknahme der Benutzungspflicht macht deswegen weitere MalRnahmen erfor-
derlich.
= Einfache Situation selbststandig gefiihrter Geh- und Radweg
Bei selbststandig geflihrten Geh- und Radwegen, die keine Fahrbahn begleiten, ist die Be-
schilderung problemlos moglich, weil damit nicht die Benutzung einer angrenzenden Fahr-
bahn verboten wird. Haufig finden sich solche Konstellation bei umgenutzten Bahntrassen,
Verbindungswegen in Wohngebieten oder Wegen in Griinflaichen. Hier besteht aus gut-
achterlicher Sicht keine Handlungsnotwendigkeit.
Bei Sonderfallen wie Feldwegen kann alternativ durch Zeichen 260 ein Verbot fiir Kraftfahr-
zeuge angeordnet werden. Nachteilig bei dieser Losung ist, dass die entsprechende Stralle
nicht gleichberechtigt durch den FuBverkehr genutzt werden kann, sondern die Regeln wie

auf regularen Fahrbahnen gelten (Vorrang des fahrenden Verkehrs).

Wenn hingegen der Normalfall der fahrbahnbegleitenden Radwege von der Benutzungspflicht be-
freit werden soll, zugleich aber eine uneingeschrankte Nutzbarkeit durch den Radverkehr weiterhin
gegeben sein soll, entstehen komplexere Situationen. Eine befriedigende Losung fiir alle Situatio-
nen gibt es nach aktuellem Stand (2017) wegen der Liicken in der Gesetzgebung nicht.
= Einfache Situation Anderer Radweg: Im oben geschilderten Fall der erkennbaren Anderen
Radwege, z.B. durch eine Rotpflasterung, ist die Situation klar erkennbar. Unterstiitzt wer-
den kann die eindeutige Zuordnung ggfs. durch Fahrradpiktogramme und markierte Furten
an Einmindungen.
= Komplexe Situation gemeinsamer Geh- und Radweg: Bei heute gemeinsamen Geh- und

Radwegen (Zeichen 240) ist die Situation ungleich komplexer. Da bei einer durchgehenden
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Pflasterflache optisch zwischen einem Bereich fir den Fullverkehr und den Radverkehr
nicht differenziert werden kann, gibt es keine Moglichkeit von einem Anderen Radweg aus-
zugehen. Auch gibt es schlicht keine rechtliche Normierung eines nicht benutzungspflichti-
gen gemeinsamen Geh- und Radwegs. Entsprechend fehlt auch eine Beschilderung fir
solch eine Wegeart. Als Teillosung kann der Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben wer-
den (Zeichen 239 + Zz. 1022-10 Radfahrer frei). Da solche Gehwege nur unter Ausschluss
der Behinderung des Fullverkehrs und nur mit Schrittgeschwindigkeit befahren werden
diirfen, liegt keine wiinschenswerte Losung fir den Radverkehr vor (vgl. Anlage 2 zu § 41
Abs. 1 StVO).

Eine nicht normierte Losung ist das Aufbringen von groRen weilen Piktogrammen in An-
lehnung an Zeichen 240 auf ehemals benutzungspflichtige gemeinsamen Geh- und Rad-
wege. Wichtig ist, dass die Piktogrammldsung nicht in der StVO vorgesehen ist und deswe-
gen im Einzelfall mit der zusténdigen StVB geklart werden muss. Eine rechtliche Bewertung
zu Haftungsfragen vor allem bei moglichen Unfédllen kann an dieser Stelle nicht gegeben

werden.
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Situation in Kamen

Werden die oben beschriebenen Grundséatze auf die Situation in Kamen (ibertragen, so fallt auf,
dass die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur in verschiedene Unterarten fragmentiert ist, was

auch den Bereich der Benutzungspflicht betrifft (siehe Karte Endbericht).

Beispiel 1 Hammer StraBe: Stadtauswarts verfligt die StraRe liber einen benutzungspflichtigen Rad-
weg, welcher nicht den Breitenanforderungen der VwV-StVO/ ERA 2010 entspricht. Gleichzeitig
existiert stadteinwarts trotz dhnlichem anzunehmenden Verkehrsaufkommen kein Radweg, die Be-
nutzung der Fahrbahn ist hier obligatorisch. Erst ab der Kénigsberger Strale wird der Radverkehr
auf den benutzungspflichtigen linksseitigen Radweg geleitet, wozu eine Querung beider Richtungs-
fahrbahnen nétig ist. Durch die Benutzungspflicht wird das Radfahren an der Hammer StraRe ver-
kompliziert und u.U. unsicherer gemacht. Die Moglichkeit der Benutzung des linksseitigen Wegs als
Anschluss an den selbststandig geflihrten Geh- und Radweg Unkeler Weg kann auch nach der Riick-
nahme der Benutzungspflicht z.B. durch eine Freigabe des Weges fiir Radfahrende in Gegenrich-

tung sichergestellt werden.

Orteingang Hammer StraBe ohne Benutzungspflicht.

mﬂ%
Quelle: Planersocietat

Beginn der linksseitigen Benutzungspflicht Hammer StraBe stadteinwarts. Querung der Fahrbahn ist notig.

Quelle: Planersocietat
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Hammer StraBe: zu schmaler benutzungspflichtiger Geh- und Radweg stadtauswarts

Quelle: Planersocietat
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Beispiel 2 Ostenallee: Wahrend die strukturell dhnlichen StraBen Derner Stralle und der erste Ab-
schnitt der Hammer Stralle zwischen Kreisverkehr und Ostring Uber keine Radwege, respektive
keine Benutzungspflicht verfligen, ist die Ostenallee durchgehend benutzungspflichtig. Zu Grunde
liegt hier wohl die groRe Bedeutung als Schulweg. Die genannte Diskrepanz erschlieRt sich vor Ort
nicht und sollte im Rahmen einer kritischen Revision bereinigt werden. Schnelleren Radfahrern, die
sich auf der Fahrbahn sicher fiihlen wird damit eine Wahlmadglichkeit eréffnet, wahrend unsiche-
rere Radfahrende weiterhin den Anderen Radweg nutzen kénnen. Die Radverkehrsinfrastruktur
wird somit in kleinen Schritten mehr und mehr auf die divergierenden Bedirfnisse der Nutzenden
ausgerichtet.

Ostenallee; zu schmaler benutzungspflichtiger Radweg

Quelle: Planersocietat
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Beispiel 3 HilsingstraBBe: Die vorliegende Verkehrsbelastung, die Breite und der Ausbaustandard
des Radweges lassen wenig Spielraum fiir eine rechtskonforme Anordnung einer Benutzungspflicht.

Das Fahren auf der Fahrbahn muss in Zukunft ermoglicht werden.

HilsingstraBe; zu schmaler und baulich ungeniigender benutzungspflichtiger Geh- und Radweg.

Quelle: Planersocietat

Beispiel 4 Ostring: Es ist keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden und es liegt im Gegensatz zur
B233 keine Benutzungspflicht vor, trotz der relativ hohen Verkehrsbelastung und des breiten Aus-
baus. Hier ware nach der neuen StVO-Novelle die Einrichtung eines qualitativ benutzungspflichti-

gen Radfahrstreifens moglich. Eine Flachenreserve ist mit dem Mehrzweckstreifen vorhanden.

Ostring; keine Benutzungspflicht an der HauptstraBe.

Quelle: Planersocietat
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Tabellarische Ubersicht der Evaluation

Evaluationskonzept FuRverkehr

um ErfolgsmaRstab mogliche Indikatoren m

F1.1

F1.2

F2.1

F2.2

F3.1

F3.2

Priifung der Einrichtung
von Querungsanlagen

und FulRgdngeriberwe-
gen fir zu Full Gehende

Schulwegsicherheit und
Verkehrserziehung

Platze, Routen und
Rdaume mit Aufenthalts-
qualitat schaffen

Aufsetzen eines Pro-
gramms ,,Mehr Raum
fiir den FuRverkehr”

Die nette Toilette

Bewegungsaktivierende
Angebote

Reduzierung des Un-
fallrisikos; Zufrieden-
heit und Sicherheits-
gefiihl der zu FuR Ge-
henden

Weniger Konflikte
durch Hol- und Bring-
verkehr an Schulen;
FuRverkehrsaffine
Schulkinder
Zufriedenheit der zu
FuR Gehenden; At-
traktive 6ffentliche
Raume

Hoherer FuBwegean-
teil, weniger Konflikte
beim zu FuR Gehen

Zufriedenheit der zu
Full Gehenden

Anzahl Querungshilfen

Anzahl der Schulkinder, die
zu Ful® zur Schule gehen

Lénge / Flache hergestellter
Platze und Routen; Anzahl
der Passanten

Flache verbreiterter / opti-
mierter Gehwege, Passan-
tenfrequenz, Modal Split
Anzahl der angebotenen
Toiletten; Verteilung tGber
die Stadtteile

Anzahl Passanten und Nut-
zende

alle 5
Jahre

alle3
Jahre

alles
Jahre

alles
Jahre

alle 3
Jahre
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Evaluationskonzept Radverkehr

mm ErfolgsmaRstab mogliche Indikatoren m

R2.1

R2.2

R2.3

R2.4

R3.1

R3.2

R4

R5.1

R5.2

R5.3

R5.4

R5.5

R5.6

Markierungslésungen

Geschiitzte Radfahrspur
(Protected Bikelane)

Anlegen von Fahr-
radstraBen

Radwege abseits der
Fahrbahn

Einbau einer Asphaltde-
cke

Verbreiterung nach
ERA-Norm

Verbesserte Anbindun-
gen an den Radschnell-
weg Ruhr RS1

Freigeben von FulRgan-
gerzonen

Freigeben von Gehwe-
gen

Freigeben von Einbahn-
stralRen

Halteverbote flir moto-
risierten Verkehr auf
Mehrzweckstreifen

Prifung der Benut-

zungspflichten fiir den
Radverkehr

Temporeduktion

Zufriedenheit und Si-
cherheitsgefiihl der
Radfahrenden; ge-
schlossenes Netz
Zufriedenheit und Si-
cherheitsgefuhl der
Radfahrenden auBer-
orts; geschlossenes
Radwegenetz
Zufriedenheit und Si-
cherheitsgefiihl der
Radfahrenden; ge-
schlossenes Netz
Zufriedenheit und Si-
cherheitsgefuhl der
Radfahrenden; ge-
schlossenes Netz
Hoher Komfort der
Radwege; ganzjahrige
Befahrbarkeit
Befahrbarkeit auch
mit mehrspurigen
Fahrradern; Uber-
holmoglichkeit

Einfache Erreichbar-
keit der Radwege auf
Bahntrassen

Zufriedenheit und der
zu Fu® Gehenden und
Radfahrenden; ge-
schlossenes Netz
Zufriedenheit und Si-
cherheitsgefiihl der zu
FulR Gehenden und
Radfahrenden; ge-
schlossenes Netz
Zufriedenheit der Rad-
fahrenden; geschlos-
senes Netz
Zufriedenheit und Si-
cherheitsgefiihl der
Radfahrenden; ge-
schlossenes Netz

Zufriedenheit der Rad-
fahrenden; Reisezeit-
verkirzung

Verringerung der zu-
lassigen Hochstge-

Lfdm Markierte StraRRen

und Wege; Anzahl Radfah-

render auf der Strecke

Lfdm markierte StralRen

und Wege; Anzahl Radfah-

render auf der Strecke

Anzahl an FahrradstraRen;

Anzahl Radfahrender auf
der Strecke

Lfdm gebauter Radwege;
Anzahl Radfahrender auf
der Strecke

Lfdm asphaltierter Rad-

wege; Anzahl Radfahrender

auf der Strecke

Anteil regelkonformer Rad-

wege am Gesamtnetz

Anzahl der Auf- und Abfahr-
ten zu den Trassen; erziel-
ter Umwegefaktor bei Nut-
zung der Trassen zwischen

definierten Quellen und
Zielen

Anzahl Radfahrender auf

der Strecke; Anzahl an Kon-
flikten mit dem FuRverkehr

Anzahl Radfahrender auf

der Strecke; Anzahl an Kon-
flikten mit dem FuRverkehr

Anzahl Radfahrender auf
der Strecke

Anzahl Radfahrender auf

der Strecke; Anzahl parken-

der Fahrzeuge

Lfdm Strecken mit Benut-
zungspflicht; Reisezeit zwi-
schen definierten Quellen

und Zielen

Anzahl an Strecken mit zu-
lassigen Hochstgeschwin-

digkeiten <30 km/h

Planersocietidt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation

¥ Jahr
nach Um-
setzung

alle 5
Jahre

¥ Jahr
nach Um-
setzung

alles
Jahre

alles
Jahre

alles
Jahre

alle 5
Jahre

% Jahr
nach Um-
setzung

% Jahr
nach Um-
setzung

¥ Jahr
nach Um-
setzung

1Jahr
nach Um-
setzung

alle3
Jahre

alle3
Jahre
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“M ErfolgsmaRstab mogliche Indikatoren m

R6

R7.1

R7.2

R8.1

R8.2

R8.3

R9.1

R9.2

R9.3

R9.4

R10.1

R10.2

R10.3

R10.4

R10.5

Umlaufsperren und Pol-
ler

Grinpflege

Winterdienst

Offentliche Abstellanla-
gen

Private Abstellanlagen

Serviceangebote und La-
demoglichkeiten

Vereinheitlichungen bei
Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen
Vereinheitlichen der
FUhrungsformen an
Kreisverkehren

Verbesserungen von
Knotenpunkten

Bevorzugung des Rad-
verkehrs bei Querungen

Pflege, Instandhaltung
und Erweiterung der
HBR-Beschilderung

Piktogramme gegen
Geisterfahrer

Piktogramme und Be-
schilderung fiir die Fahr-
bahnnutzung

Verbesserung der Be-
leuchtung

Markierung von Aus-
fahrten und Querungen

schwindigkeit; Verein-
fachte Nutzung oder
Querung der Fahrbahn
Zufriedenheit der Rad-
fahrenden; hindernis-
freie Radwege
Nutzung der vollen
Breite von Radwegen;
Sicherstellung von
Sichtbeziehungen
Radwegenetz im Win-
ter befahrbar

Keine wild abgestell-
ten Fahrrader

Keine wild abgestell-
ten Fahrrader

Hohe Attraktivitat der
Innenstadt fir Touris-
ten und Einkaufende
mit dem Fahrrad

Verstandliche und si-
chere Knotenpunkte

Verstandliche und si-
chere Kreisverkehre

Sicherheit durch Frei-
halten der Sichtbezie-
hungen

Geringe Reisezeit des
Radverkehrs; sichere
Querungsmoglichkeit

Verbesserte Instand-
haltung

Nutzung der richtigen
Strallenseite

Nutzung der richtigen
StraRenseite; Verdeut-
lichung der (neuen)
Flihrung des Radver-
kehrs auf der Fahr-
bahn

Sicherheitsgefiihl der
Radfahrenden

keine Unfalle und Kon-
flikte

Anzahl entfernter Umlauf-
sperren und Poller

Pflege- und Kontrollinter-
valle; Anzahl Beschwerden
von Radfahrenden

Lfdm Radwege mit Winter-
dienst;

Anzahl errichteter 6ffentli-
cher Abstellanlagen

Anzahl errichteter privater
Abstellanlagen im Zuge von
Neu- und UmbaumaRnah-

men

Anzahl Lademoglichkeiten;
Anzahl an Gepackaufbe-
wahrungsmaoglichkeiten

Anzahl der Varianten der
Flihrungsformen und Signa-
lisierungen an Knoten
Anzahl der Varianten der
Flihrungsformen an Kreis-
verkehren

Unfallzahlen; Konflikte mit
dem motorisierten Verkehr

Anzahl Radfahrender an
der Querung; Reisezeit auf
der Strecke; Anzahl Kon-
flikte mit dem motorisier-
ten Verkehr

Kontrollintervalle

Anzahl Radfahrender, wel-
che die falsche Strallenseite
nutzen

Anzahl der Radfahrenden
auf der Fahrbahn; Anzahl
der Fahrenden auf dem
Gehweg; Anzahl der Kon-
flikte zwischen Radverkehr
und motorisiertem Verkehr
Lange der beleuchteten
Strecken; Anzahl Radfah-
rende nach Einbruch der
Dunkelheit

Unfallzahlen; Beobachtun-
gen

jahrlich

jahrlich

jahrlich
alle 3
Jahre

alle 3
Jahre

1 Jahr
nach Um-
setzung

% Jahr
nach Um-
setzung

% Jahr
nach Um-
setzung

alle 3
Jahre

alle3
Jahre
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mw ErfolgsmaRstab mogliche Indikatoren m

Keine Konflikte mit

R11 Ruhender Verkehr dem ruhenden Ver-
kehr
Positives Image des
R12 Kampagnen Radfahrens in der Be-
volkerung
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Anzahl der Schrag- und
Senkrechtparker bei Neu-

und Umbauprojekten bei Tal\ll'?rz
Fahrbahnfiihrung des Rad-
verkehrs

Anzahl an Kampagnen und
Veranstaltungen zur Rad- alle3

verkehrsférderung; Anzahl  Jahre
der Teilnehmenden
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