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Abklrzungen

A
ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

AGFS NRW Arbeitsgemeinschaft ful3ganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und
Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.

B

B&R Bike & Ride

D

DB AG Deutsche Bahn AG

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

E

E-Bike Elektrofahrrad, Elektromotor bis 45 km/h

EFA 2002 Empfehlungen fur Fu3gangerverkehrsanlagen, Ausgabe 2002, FGSV
ERA Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen, FGSV

F

FGSV Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen
Fz Fahrzeug

K

Kfz Kraftfahrzeug

Kfz/d Kraftfahrzeuge pro Tag

km Kilometer

km/h Kilometer/Stunde

L

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage
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M

Mio.

MIV

Modal Split
Mrd.

NRW

OPNV
ov

P
P+R
Pedelec

Pkw

R
RASt
RIN
RVA

S
S-Pedelec
StvO

SVK

V
VwV

Millionen
Motorisierter Individualverkehr
Anteil der Verkehrsmittel am Gesamtverkehrsaufkommen

Milliarden

Nordrhein-Westfalen

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Park+Ride
Pedal Electric Cycle, Unterstitzung durch Elektromotor bis 25 km/h

Personenkraftwagen

Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraf3en, 2006, FGSV
Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung, 2008, FGSV

Radverkehrsanlage

Speed Pedal Electric Cycle, Unterstiitzung durch Elektromotor bis 45 km/h
StralRenverkehrs-Ordnung

Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen

Verwaltungsvorschrift
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|.Anlass und Zielsetzung
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Die Stadt Ennepetal hat im Jahr 2022 beschlossen, den Radverkehr in ihrer Stadt systematisch zu
fordern. Dazu wurde mithilfe des Stadt- und Verkehrsplanungsbiros Kaulen das vorliegende Rad-
verkehrskonzept ,Radverkehr Ennepetal 2027 erarbeitet, das eine umfassende Strategie enthalt,
die Bedingungen fiir das Radfahren in Ennepetal schrittweise zu verbessern und das Fahrrad als
festen Bestandteil der alltdglichen Mobilitat auszubauen.

1.1 Ausgangssituation

Ennepetal liegt im sidlichen Rand des Ruhrgebiets und ist Teil des Ennepe-Ruhr-Kreises. Die Stadt
liegt an dem namensgebenden Fluss Ennepe, einem Zufluss der Ruhr, und umfasst eine Flache von
ca. 58 km?. Die Stadt ist in neun Ortsteile aufgeteilt, in welchen zusammen ca. 30.000 Einwohner*In-
nen leben (521 Einwohner*Innen je km2). Angrenzende Gemeinden und Stadte Ennepetals sind die
Stadt Hagen, Breckerfeld, Radevormwald, Wuppertal, Schwelm und Gevelsberg. Wie weite Teile
des Ennepe-Ruhr-Kreises zéhlt Ennepetal zum Siderbergland, weshalb das Gebiet um Ennepetal
als sehr hugelig zu beschreiben ist. Zudem weist das Stadtgebiet einen sehr hohen Anteil an forst-
wirtschaftlicher Nutzung mit mehr als 40% auf.

Die BundesstralRe 483 verlauft durch das stid-westliche Stadtgebiet von Ennepetal, Uber diese ist
auch die Bundesautobahn 1 erreichbar. Ebenfalls besteht die Verbindung zur Autobahn Uber die
Kdlner StralRe, die ehemalige Streckenfihrung der Bundesstral3e 7. Im klassifizierten StraRennetz
bestehen zudem zahlreiche Landesstraf3en und die Kreisstraf3e 8. Am Bahnhof Ennepetal existieren
Anschlisse an drei Regional-Express-Linien nach Aachen, Dortmund, Kéln sowie Ménchenglad-
bach. Im offentlichen Personennahverkehr werden die Busse durch die Verkehrsgesellschaft
Ennepe-Ruhr unterhalten. Der Busbahnhof in der Innenstadt von Ennepetal ist zentraler Knoten-
punkt der regionalen Buslinien. Bereits im Jahr 2013 wurde durch die Stadt ein kommunales Rad-
verkehrskonzept erstellt, das Planungen und MalBhahmen fir das Wegenetz beinhaltet. Diese
Grundlagen wurden in das aktuelle Konzept integriert.

1.2 Wandel der Rahmenbedingungen zum Radverkehr in Ennepetal

Der Radverkehr besitzt in Ennepetal aufgrund der au3erst anspruchsvollen topografischen Verhalt-
nisse bislang eine eher untergeordnete Bedeutung am Gesamtverkehrsaufkommen. Ausgehend
vom Stadtzentrum rund um das Haus Ennepetal gilt es in alle Siedlungsbereiche der Stadt etliche
Hohenmeter mit teils sehr starken Steigungen zu Uberwinden. Speziell diese Anforderungen standen
bislang einer erhdhten Radverkehrsnutzung entgegen.

Die Fortschritte im Bereich der Elektromobilitdét minimieren jedoch diese Hindernisse zur Nutzung
des Fahrrades als alltagliches Verkehrsmittel, indem Hoéhenunterschiede durch Pedelecs mihelos
Uberwunden werden kénnen. Die allgemein zunehmende Verbreitung von Fahrradern mit Tretunter-
stiitzung wird auch in Ennepetal vollzogen. Daher steigen die Anforderungen des Radverkehrs an
das Mobilitatssystem und die Verkehrsinfrastruktur in der Stadt gleichermal3en, die im Jahr 2023
noch grof3e Potenziale zur fahrradfreundlichen Optimierung besitzt.

Neben der Elektronobilitat stellt die Internationale Gartenausstellung 2027 einen weiteren Entwick-
lungstreiber des Radverkehrs in der Stadt Ennepetal dar.
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1.3 Radverkehr als MaBhahme zum Klimaschutz

Die kommunale Forderung des Radverkehrs beinhaltet eine Vielzahl an Vorteilen, die neben Um-
welt- und Gesundheitsaspekten allen voran einen Beitrag zum Klimaschutz umfasst. Ziel ist es daher
attraktive Bedingungen zu schaffen, um das Fahrrad in die alltaglichen Mobilitatsroutinen der Enne-
petaler Bevolkerung zu implementieren. Speziell im Alltagsverkehr bestehen weitreichende Poten-
ziale, Wege und Fahrten vom motorisierten Individualverkehr auf das Fahrrad zu verlagern. Die da-
mit einhergehende Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split der Stadt Ennepetal ist ein
Ubergeordnetes Ziel der kommenden Jahre.

Die zunehmende Mobilitat mittels Fahrrad erméglicht eine CO2-neutrale Fortbewegung der Burge-
rinnen und Birger und hilft dabei die klimaschadlichen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs zu reduzie-
ren. Diese Zielsetzung entspricht der heutigen Ausrichtung aller kommunalen Bestrebungen und
wird auf Bundes- und Landesebene durch eine Vielzahl an Férderprogrammen unterstitzt. Die Stadt
Ennepetal beabsichtigt durch das vorliegende Radverkehrskonzept und die damit verbundenen
MalRnahmen einen Beitrag zum kommunalen Klimaschutz zu leisten.

1.4 Internationale Gartenausstellung 2027 (IGA 2027)

Im Jahr 2027 findet die Internationale Gartenausstellung (IGA) erstmals in Nordrhein-Westfalen
statt. Auf den drei Ebenen ,Zukunftsgarten®, ,Unsere Garten“ und ,Mein Garten“ vernetzt die IGA
2027 mit der Metropole Ruhr eine vielfaltige Region mit all inren Besonderheiten. In diesem Rahmen
werden in der Stadt Ennepetal zwei bedeutende Projekte mit Bezug zum Radverkehr umgesetzt.

1.4.1 Ozeanroute — Besucherzentrum Kluterthdhle

Zum einen handelt es sich um die geotouristische Fahrradroute ,Ozeanroute — vom Kommen und
Gehen eines Meeres®, die rund 30 Geotope im Ennepe-Ruhr-Kreis und in Hagen miteinander ver-
binden soll. Zu den Ankerpunkten z&hlen die bestehenden Informationszentren im LWL-Industrie-
museum Zeche Nachtigall in Witten, im Museum Wasserschloss Werdringen in Hagen und an der
Kluterthdhle in Ennepetal.

Die Ozeanroute soll die Stadt Ennepetal mit den Nachbarstadten Schwelm und Gevelsberg verbin-
den und im Wesentlichen das Informationszentrum an der Kluterthéhle erschlielen. Dazu sind ver-
schiedene Routenfiihrungen moglich. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird fur die Ozean-
route ein geeigneter Routenverlauf auf Ennepetaler Stadtgebiet definiert.

1.4.2 Zukunftslandschaft Hilsenbecker Tal

Das zweite Projekt bildet die Zukunftslandschaft Hilsenbecker Tal, das aufbauend auf einem Wett-
bewerb im Jahr 2017 eine integrierte Parkentwicklung vorsieht. Der stadtnahe Landschaftspark soll
im Rahmen des Projektes zu einem Erholungs- und Freizeitpark und einer 6kologischen Gewasser-
entwicklung aufgewertet werden.

In der Netzplanung des Radverkehrskonzeptes wird flr das Hilsenbecker Tal eine fahrradfreundli-
che Anbindung an die Innenstadt ausgearbeitet.
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1.5 Strategie und Ziele ,,Radverkehr Ennepetal 2027

Das vorliegende Radverkehrskonzept tragt den Titel ,Radverkehr Ennepetal 2027“. Dies hangt eng
mit der Ausrichtung der Internationalen Gartenausstellung zusammen. Daher soll in diesem Zusam-
menhang eine Strategie entwickelt werden, die umfassende Verbesserungen fur den Radverkehr
mit Bezug zur IGA beinhaltet. Ein Ziel ist daher die fahrradfreundliche Routenfiihrung in Verbindung
mit den beiden Projekten ,Ozeanroute® und ,Zukunftslandschaft Hilsenbecker Tal®.

Daruber hinaus will die Stadt Ennepetal aus Grinden des Umwelt- und Klimaschutzes, aber auch
als Beitrag zur Gesundheitsforderung sowie zur gesellschaftlichen Teilhabe aller Bevélkerungsgrup-
pen den Radverkehr in ihrem Stadtgebiet fordern. Wesentliche Ziele sind die Steigerung des Rad-
verkehrsanteils, die Erhéhung der Radverkehrssicherheit und der Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur.

Zudem bietet der Radverkehr eine nachhaltige Mobilitatsstruktur, welche die Verkehrsbeziehungen
zwischen den benachbarten Gemeinden und Stadten verbessern kann. Im Vordergrund steht dabei
der Komfort fir Radfahrer sowie die Qualitat und Nutzbarkeit der Radverkehrsanlagen in Alltag und
Freizeit.

1.6 Fazit

Die Rahmenbedingungen fur den Radverkehr im Allgemeinen sowie speziell in Ennepetal haben
sich in den vergangenen Jahren im positiven Sinne verandert. Global bedeutsame Themen rund um
Klima- und Umweltschutz und ein zunehmender Wertewandel in der Gesellschaft haben das Fahr-
rad als klimaschonendes Verkehrsmittel fiir den Alltagsverkehr wieder starker in den Fokus geriickt.
Unterstlitzt durch aktuelle Entwicklungen in der Elektromobilitat bestehen auch in Ennepetal groRRe
Potenziale, den Radverkehr trotz schwieriger topografischer Verhaltnisse zu starken und den Anteil
am stadtischen Modal Split zu steigern.

Daflr ist es notwendig, die Radverkehrsférderung systematisch anzugehen und als festen Bestand-
teil der kommunalen Planungen und Entwicklungen zu implementieren.

Dazu zahlen neben der Infrastruktur ebenso die Saulen Service, Information und Kommunikation.
All diese Aspekte werden in dem nachfolgenden Konzept erlautert und notwendige Handlungsemp-
fehlungen benannt.
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Il. Planungs- und Abstimmungsver-
fahren
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Das vorliegende Radverkehrskonzept wurde gemeinsam mit einer Vielzahl von unterschiedlichen
Akteuren entwickelt. Das Ubergeordnete Ziel der Arbeiten war stets der direkte Dialog mit der Stadt-
verwaltung, Fachplanern und vor allem den Blrgerinnen und Blrgern, um die gesamte Stadtgesell-
schaft in den Prozess einzubinden und einen konsensfahigen Weg der Radverkehrsforderung in
Ennepetal zu entwickeln. Zentrales Element des Planungsprozesses bildete die Abstimmung mit der
Stadtverwaltung und weiteren Akteuren aus dem Bereich Radverkehr.

2.1 Abstimmung / Projektbegleitende Arbeitsgruppe

Wahrend des gesamten Planungsprozesses erfolgte eine fortlaufende Abstimmung aller Inhalte und
Ergebnisse mit der Stadtverwaltung. In diesem Zusammenhang wurde intensiv an der Ausarbeitung
der Netzplanung fur den Alltagsverkehr gearbeitet und die Diskussion in einer projektbegleitenden
Arbeitsgruppe gefiihrt. Darliber hinaus erfolgte die Abstimmung mit allen angrenzenden Stadten,
um eine bestmdogliche Zusammenarbeit mit den Nachbarkommunen im Sinne des Radverkehrs zu
gewahrleisten. Um Planungen und MalRnahmen im Kklassifizierten Stralennetz abzustimmen, erfolg-
ten ebenfalls Treffen mit dem Landesbetrieb Stra3en.NRW sowie dem Ennepe-Ruhr-Kreis.

2.2 Burgerbeteiligung und Interessensworkshop

Der zweite wesentliche Baustein bestand in einem breit angelegten Biirgerdialog. Hier erhielten alle
Birgerinnen und Burger die Mdglichkeit, sich Uber das Radverkehrskonzept zu informieren und aktiv
an der Ausarbeitung mitzuwirken. In diesem Rahmen wurde eine direkte Beteiligung vor Ort zu Be-
ginn und zum Abschluss des Projektes durchgeftihrt.

Eine erste Informationsveranstaltung zum Radverkehrskonzept wurde am 8. Mai 2022 beim Akti-
onstag ,Ennepetal auf Rollen und Radern® durchgefihrt. Im direkten Umfeld des Startbereiches am
Klutertbad an der MittelstraRe (L 699) konnten die Teilnehmenden sich lUber die Zielsetzung und
Vorgehensweise des Konzeptes informieren und die Mdglichkeit fiir Anregungen und Kritik nutzen.

Die Auftaktveranstaltung in Form eines Birgerworkshops erfolgte am 18. Oktober 2022 im Haus
Ennepetal. Hierbei wurde den Teilnehmenden die Zielsetzung des Projektes erlautert und in einer
offenen Runde konnten alle Fragen, Wiinsche und Anregungen gedul3ert werden. Im Anschluss an
die Veranstaltung erhielten alle Biirgerinnen und Birger die Moéglichkeit, Riickmeldungen zur Netz-
planung sowie weitere Anregungen zu geben. Diese Anregungen sind in das Konzept eingeflossen.
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Abb. 1: Auftaktveranstaltung zur Birgerbeteiligung im Haus Ennepetal (18. Oktober 2022)

Das zweite Burgerforum fand am xx. yy 2023 statt. In diesem Termin wurden den Teilnehmenden
die zentralen Ergebnisse des Radverkehrskonzeptes vorgestellt und anschlieend gemeinsam dis-
kutiert. Auch im Nachgang zu dieser Veranstaltung konnten Rickmeldungen eingereicht werden,
die in die abschlieRende Version des Konzeptes eingearbeitet wurden.

Die gewahlte Akteursbeteiligung im Zuge der Konzepterstellung verdeutlicht den Wunsch der Stadt,
eine breite Basis der Stadtgesellschaft in den Prozess einzubeziehen und ein Produkt zu gestalten,
das den Wiinschen und Vorstellungen einer Vielzahl an Beteiligten entspricht. Im Wesentlichen soll
das kunftige Radverkehrsnetz der Stadt alle Verkehrsteilnehmer einladen, sich im Stadtgebiet mit
dem Fahrrad sicher und komfortabel zu bewegen und zu einem lebenswerten und lebendigen Enne-
petal beizutragen.
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lll. Bestandserfassung und —-analyse
Infrastruktur / Bedarfe
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Der erste Arbeitsschritt des Konzeptes umfasste die Bestandserfassung und -analyse der Infrastruk-
tur in Ennepetal. Dazu wurden samtliche Unterlagen und existenten Konzepte gesichtet und einen
umfassende Internetrecherche durchgefiihrt. Zudem wurden durch die Analyse der wesentlichen
Quell- und Zielpunkte im Stadtgebiet die grundlegenden Bedarfe des Radverkehrs ermittelt und tGber
eine Unfallanalyse mdgliche Konfliktpunkte im StralRennetz identifiziert.

3.1 Wesentliche Quell- und Zielbeziehungen

Zur Ermittlung der wesentlichen Bedarfe und als zentrale Grundlage der Netzplanung (vgl. Kap. 1V)
wurden die potentiellen Quell- und Zielpunkte fur den Fahrradverkehr in der Stadt Ennepetal analy-
siert.

Die Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs abge-
stimmte Auswertung. Fur die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende Auswahlkrite-
rien angewandt:

. Die potentiellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr missen ein Minimum an Verkehrsaufkom-
men flr ein kommunales Alltagsnetz erwarten lassen.

. Die flachenhaften Wohnbauflachen orientieren sich berwiegend an dem heutigen Bestand
und den Darstellungen des Stadtplans.

. Die Anbindung der Stadt Ennepetal an die umliegenden Kreise, Stadte und Gemeinden ist von
grol3er Bedeutung.

. Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fir die Zuordnung der Netzhierarchie, ist die Klassifi-
zierung der Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung (potentielles Radverkehrsaufkommen und
Verbindungs-/Versorgungsfunktion). Es wird unterschieden, ob es ein (Uber-)regional oder
kommunalbedeutsames Ziel ist. Falls vorliegend werden auch numerische Parameter (z.B.
Einwohner-, Arbeitsplatz- und Besucherzahlen) beriicksichtigt. Anhand dieser Klassifizierung
l&sst sich in der spateren Planung die Bedeutung der einzelnen Routen bewerten.

Wichtige Quell- und Zielpunkte sind z.B. das Stadtzentrum, Bahnhof, ZOB und weiterfiihrende Schu-
len. Zudem sollen u.a. Arbeitsplatz- und Versorgungsschwerpunkte mdglichst in ein kommunales
Netz integriert werden, um eine Verbindung zu den Wohngebieten und OV-Haltestellen herzustellen.
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Ausbildungs-  Verkehr Freizeitziel

statte « Bahnhof des Nah- « Kluterthshle

- Weiterfishrende und Fernverkehrs + Schwimmbad
Sthilen * Bushaltestelle -‘Tals_perre
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Abb. 2: Beispiele fur Quell- und Zielpunkte in Ennepetal

In Ennepetal bildet das Stadtzentrum mit dem Haus Ennepetal, dem Busbahnhof sowie der FuRgan-
gerzone einen zentralen Quell- und Zielpunkt in der Stadt. Der solitar gelegene Bahnhof Ennepetal
(Gevelsberg) befindet sich in einiger Distanz (ca. 1 km) zum Stadtzentrum. Dies gilt auch fiir das in
Altenvoerde angesiedelte Rathaus. Die Ausbildungsstétten liegen Uber das gesamte Stadtgebiet
verteilt, speziell Grundschulen und Kindergarten. Weiterfuhrende Schulen befinden sich mit der Se-
kundarschule und dem Gymnasium im bevdlkerungsreichen Siedlungsgebiet Altenvoerde und Vo-
erde. Weitere Siedlungsbereiche wie Bittenberg, Bilbringen, Oberbauer, Riggeberg und Koénigs-
feld liegen peripher Uber das Stadtgebiet verteilt. Oelkinghausen im Westen der Stadt bildet zudem
ein groRflachiges industrie- und Gewerbegebiet. Bedeutende Ubergange zu den Nachbarkommu-
nen bestehen nach Schwelm, Gevelsberg, Hagen und Breckerfeld. Der Stiden der Stadt ist gepragt
von weiten Forst- und landwirtschaftlich gepragten Flachen.

Der zentral gelegene Siedlungsbereich der Stadt mit wesentlichen Quell- und Zielpunkten (Einwoh-
nerschwerpunkte, Amter, Einzelhandel, etc.) des Radverkehrs, bildet den Schwerpunkt/Ausgangs-
punkt fur die Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes fir den Alltagsradverkehr in der
Stadt Ennepetal. Darliber hinaus muss bei der Entwicklung des Alltagsradverkehrsnetzes innerhalb
des Stadtgebietes auf eine sichere Verbindung dieses Siedlungsbereiches mit den angrenzenden
Siedlungsrdumen im Westen, Osten und Siiden der Stadt geachtet werden.

Auf Grundlage dieser Zielverbindungen muss das Alltagsradverkehrsnetz in der Stadt Ennepetal
soweit verfeinert werden, dass darauf aufbauend das (Uber-)regionale Netz durch kommunale Rou-
ten verdichtet wird.

3.2 Bestand Radverkehrsnetz und Radverkehrsrouten

Das vorhandene Radverkehrsnetz in Ennepetal basiert auf den Planungen aus dem Jahr 2013. Dort
wurde bereits ein Netz aus Haupt- und Nebenrouten sowie Freizeitverbindungen definiert. Zur An-
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bindung der wesentlichen Quell- und Zielgebiete dienen sieben Achsen, die mittels Querverbindun-
gen untereinander und Uber Anschliisse an die Nachbarkommunen verbunden sind. Die Hauptach-
sen bilden dabei folgende Verbindungen:

Hasperbach - Plessen - Voerde - Oberbauer - Breckerfeld (Kleinbahntrasse)
Voerde - Voerde Nord

Gevelsberg West und Schwelm - Blttenberg - Milspe

Gevelsberg - Milspe — Ennepetal - Breckerfeld

Milspe - Homberge — Riiggeberg — Radevormwald / Filde

Milspe - Voerde

Milspe — Heilenbeckertal — Radevormwald.

In Abb. 3 ist die vorgesehene Routenfiihrung auf der Achse Milspe — Voerde dargestellt. Neben der
Fuhrung Uber die Voerder Straf3e und Milsper Straf3e (Planungsbedarf) ist ebenfalls die Parallelroute
zur Loher Stral3e als Radwegeverbindung vorgesehen.
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Abb. 3: Routenfiihrung des Radverkehrs auf der Achse Milspe — Voerde

Die Routenverlaufe der Achsen wurden bei der Netzplanung (vgl. Kap. IV) fur das vorliegende Rad-
verkehrskonzept explizit berticksichtigt.
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Neben dem kommunalen Radwegenetz der Stadt Ennepetal verlaufen sowohl das Regionale Rad-
wegenetz des Regionalverbandes Ruhr (RVR) aus dem Jahr 2019 als auch das Radnetz Nordrhein-
Westfalen (vgl. Kap. 3.4) Gber das Stadtgebiet.

3.3 Bestand an Radverkehrsanlagen

Das Ennepetaler Straf3en- und Wegenetz ist bereits im Bestand mit einem Grundgerust an Radver-
kehrsanlagen ausgestattet. Bauliche Radverkehrsanlagen im Sinne von gemeinsamen Geh- und
Radwegen (Verkehrszeichen 240) sind rund 13,3 km angelegt (vgl. Abb. 4).
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Abb. 4: Bauliche Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet Ennepetal
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Ein bedeutender Geh-/Radweg verlauft auf der Trasse der ehemaligen Kleinbahn von Hagen-Haspe
Uber Voerde bis nach Breckerfeld im Nord-Osten der Stadt. Von der Hagener Stadtgrenze aus ist
die Strecke asphalteiert, ab der Querung mit dem Talsperrenweg ist der Weg jedoch nur noch mit
einer wassergebundenen Decke befestigt. Ein weiterer gemeinsamer Geh-/Radweg liegt an der
Siudwestseite der L 414 mit kurzem Anschlussweg zur Brucke tUber den Beyenburger Stausee. Auf
einer Lange von 1.300 m ist zudem entlang der B 483 ein Geh-/Radweg zwischen Konigsfeld und
der Siedlung Bransel angelegt.

Neben diesen baulichen Radwegen hat die Stadt Ennepetal als eine Ad-hoc-Mal3nahme zur Ver-
besserung des Radverkehrs in den vergangenen Jahren damit begonnen, auf stark befahrenen Stra-
Ben ohne Radverkehrsanlage Gehwege fur den Radverkehr freizugeben.

3.4 Radnetz NRW

Das landesweite Radverkehrsnetz ist ein flachendeckendes System von fahrradfreundlichen Ach-
sen. Das Radverkehrsnetz NRW verbindet alle Stadte und Gemeinden des Landes mit einer ein-
heitlichen Wegweisung fur den Radverkehr. Hierbei handelt es sich um ein Netz, das primar dem
taglichen Bedarf dient, z. B. flr Fahrten zur Arbeit oder zum Einkauf. In Ennepetal sind in diesem
Rahmen der Bahnhof, das Zentrum, die bevélkerungsreichen Stadtteile sowie die Anschlisse nach
Schwelm, Gevelsberg, Hagen, Breckerfeld und Radevormwald miteinander verbunden. Die Routen-
fuhrung verlauft dabei sowohl auf Hauptverkehrsstraf3e wie der Kélner oder Loher StralRe als auch
auf verkehrsarmen Straf3en wie der L 699. Zudem ist die Kleinbahntrasse vollstéandig in das Radnetz
NRW integriert.

Das Netz ist im Stadtgebiet nach einheitlichen Standards mit einer wegweisenden Beschilderung
ausgestattet, die mittels Pfeil- und Zwischenwegweisern eine durchgehende und komfortable Orien-
tierung im Stadtgebiet ermoglicht. Zudem ist das landesweite Netz mit Knotenpunkten ausgestattet.
Die Standorte 15 (Kleinbahntrasse / Talsperrenweg) und 16 (Kdlner Straf3e / Bahnhofstral3e) liegen
dabei auf Ennepetaler Stadtgebiet.

5% Knotenpunkt 7 - VA

11

/AN W-Elberfeld 16
| &b &1 Schwelm 44

& Hagen 15
&% Ept.-Milspe-Zentrum 07

&/ Ennepetal-Bahnhof 0.4 =

3b

EN
14

Abb. 5: Wegweisende Beschilderung Radnetz NRW in Ennepetal
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3.5 Planungen Radvorrangroute sudlicher Ennepe-Ruhr-Kreis

Angesichts steigender Verkehrsbelastungen auf Strale und Schienenstrecken — bereits jetzt sind
viele Tausend Berufspendler/-innen zwischen Wuppertal, Schwelm, Ennepetal, Gevelsberg und Ha-
gen zu verzeichnen — ist die Entwicklung von alternativen und zusatzlichen Mobilitatsldsungen fir
den Alltagsradverkehr in der Region auf der Grenze zwischen Rheinland und Westfalen unabding-
bar. Die steigende Nutzung von Pedelecs schafft hier neue, weitere Moglichkeiten.

Der Ennepe-Ruhr-Kreis und die Stadte Wuppertal und Hagen wollen die Idee prifen, eine direkte,
schnelle Radwegeverbindung zwischen den beiden GroRR3stadten und dem sidlichen Kreisgebiet
herzustellen.

Hinsichtlich des Radverkehrs sollen hierbei
o die regional ausgerichteten Fahrradwege vor allem fir den Alltagsradverkehr betrachtet,

° die kommunalen Radverkehrsprojekte verkntpft und mit regionalen Perspektiven weiterentwi-
ckelt und

. konkrete forderfahige neue Routen und Radwege identifiziert und fir die Realisierung vorbe-
reitet werden.

Ausgehend von den bestehenden Netzen und einer Vielzahl von Planungen mit unterschiedlichen
Reifegraden soll somit ein robustes Netz an Langstrecken-Radwegen entwickelt werden, welches
Stadte, Ortsteile und interessante Orte dieser Region miteinander verbindet und sich positiv sowohl
auf die touristische Attraktivitat wie vor allem auch auf die Alltagsmobilitat im gesamten Kooperati-
onsraum auswirkt. Es sollen attraktive Routen fir Pendler/-innen gefunden werden.

Die Planungen fur eine durchgehende Radvorrangroute im sudlichen Ennepe-Ruhr-Kreis befinden
sich derzeit im Anfangsstadium und eine detaillierte Machbarkeitsstudie soll in diesem Zusammen-
hang beauftragt werden.

Die Stadt Ennepetal wird dabei von dem beabsichtigten Korridor in Ost-West-Richtung durchzogen.
Maogliche Routen verlaufen dabei Gber die Kdlner StralRe oder aber die parallele Verbindung Amb-
rosius-Brand-Stral3e — Hagelsiepen.

3.6 Freizeitradverkehr

Der Freizeitradverkehr hat in Ennepetal aufgrund der vorhandenen landschaftlichen Gegebenheiten
einen besonders hohen Stellenwert. Im stdlichen Stadtgebiet ist das Potential flr verschiedene
Rundwege als Radwanderrouten, unter Benutzung von Straf3en mit geringer Verkehrsbelastung so-
wie land- und forstwirtschaftlichen Wegen, vorhanden.

Die bedeutendste Freizeitroute fir den Radverkehr stellt der Radweg ENepe-Runde dar. Auf rund
45 km fuhrt die Rundroute von Ennepetal Uber Gevelsberg, Hagen-Haspe und Breckerfeld. Die Fih-
rung in Ennepetal erfolgt zum einen Uber die L 699 — Mittelstralle — Hohlenweg — Auf der Kehr —
Kolner Stral3e und zum anderen tber den Kleinbahntrassenradweg.
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3.7 Schulerverkehre

Neben den Alltags-, Berufs- und Freizeitverkehren stellen die Schilerverkehre eine elementare Ziel-
gruppe des Radverkehrs in Ennepetal dar. Speziell diese Zielgruppe weist einen hohen Anteil an
FuRR- und Radverkehr und somit eine eigenstandige Mobilitat auf, so dass zentrale Wegeverbindun-
gen zu den Schulstatten gesondert zu prifen und zu sichern sind.

In Ennepetal existieren aktuell sieben Grundschulen (Altenvoerde, Biittenberg, Voerde, Katholische
Grundschule, Wassermaus, Wassermaus Friedenstal und Wassermaus Riiggeberg) sowie als wei-
terflhrende Schule das Reichenbach Gymnasium und die Sekundarschule mit zwei Standorten (Vo-
erde und Altenvoerde).

Diese Standorte wurden bei der Netzplanung als zentrale Quell- und Zielpunkte im Stadtgebiet be-
ricksichtigt und in das Radwegenetz eingebunden.

3.8 Unfallanalyse im Stadtgebiet und Verkehrssicherheit

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes fir die Stadt Ennepetal wurden die Unfélle mit Radfahrer-
beteiligung (Fahrrader und Pedelec) fir die Jahre 2019, 2020 und 2021 ausgewertet. Anhand dieser
Analyse koénnen auffallige Konfliktstellen im Stadtgebiet lokalisiert werden, um an diesen die Ver-
kehrssicherheit der Radfahrer durch gezielte MalBhahmen zu erhdhen. Die anonymisierte Daten-
grundlage wurde von der Kreispolizeibehtrde des Ennepe-Ruhr-Kreis zur Verfiigung gestellt.

Allgemeines

Im Zeitraum vom 01.01.2019 bis 31.12.2021 ereigneten sich in Ennepetal 42 Unfélle mit Radfahrer-
beteiligung. Das entspricht einem Durchschnitt von 14 Unfallen pro Jahr. Die Unfallentwicklung lasst
eine steigende Tendenz erkennen. Insgesamt wurden in den Jahren 2019 bis 2021 (2019/1.071,
2020/875 und 2021/953) 2.899 Unfélle in Ennepetal polizeilich registriert. Am Gesamtunfallgesche-
hen in der Stadt Ennepetal machen Unfélle mit Radfahrerbeteiligung demnach unter 2 % aus.

¢ Von den 71 Unfallbeteiligten wurden 12 Personen schwer- und 29 Personen leichtverletzt, im
Durschnitt also 4 schwerverletzte Radfahrer pro Jahr.

e Hauptunfallgegner war mit 18 Unfallen der Pkw, gefolgt von LKW (4) und Ful3gangern (2).

e Der Anteil an Pedelecs (18) am Unfallgeschehen lag bei 42 %.
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Abb. 6: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung nach Jahr in Ennepetal

Unfalltyp und Ursachen

Der Unfalltyp bezeichnet den Verkehrsvorgang bzw. die Konfliktsituation, woraus der Unfall entstan-
den ist. Im Hinblick auf die Unfélle gleichen Typs werden sieben verschiedene Unfalltypen aufge-
fuhrt:

Typ 1:
Typ 2:
Typ 3:
Typ 4:
Typ 5:
Typ 6:
Typ 7:

Fahrunfall

Abbiegeunfall
Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Uberschreiten-Unfall

Unfall durch ruhenden Verkehr
Unfall im Langsverkehr

Sonstiger Unfall

Die haufigsten Unfalltypen stellen in Ennepetal die Typen 1, 3, 5 und 6 dar.

Rund die Halfte der Unfalle (18) wird dem Unfalltyp Fahrunfall zugeordnet. Dieser umfasst Unfélle,
die ausgeldst wurden durch den Verlust der Kontrolle Giber das Fahrzeug, ohne dass andere Ver-
kehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. 15 dieser Unfélle bilden Alleinunfélle, die ohne Einfliisse
eines weiteren Verkehrsbeteiligten entstanden sind, davon 8 Unfélle mit Pedelec. Die haufigste Un-
fallursache bestand in der nicht angepassten Geschwindigkeit (10). 8 der 12 schwerverletzten Rad-
fahrer resultierte aus diesem Unfalltyp.
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Sechs Unfalle werden dem Typ Einbiegen/Kreuzen-Unfall zugeordnet, der ausgeldst wurde durch
einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung
kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstiicks- oder Parkplatzzu-
fahrten. Diese stellen klassische Radverkehrsunfélle dar und lassen haufig auf eine Fihrung im
Seitenraum schlie3en, bei denen sich der Radfahrer nur unzureichend im Sichtfeld des flieRenden
Kfz-Verkehrs befindet. Haufigster Unfallgegner ist demnach auch der motorisierte Individualverkehr
(3 Pkw, 2 Lkw). Es ereignete sich dabei ein Unfall zwischen Radfahrer und Ful3ganger. 3 Radfahrer
wurden dabei insgesamt schwerverletzt.

Ebenfalls sechs Unfélle stehen im Zusammenhang mit dem ruhenden Verkehr. Dieser basiert auf
einem Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieBendem Verkehrs und einem Fahrzeug, das
parkt/halt bzw. Fahrmandver im Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfiihrte. Diese ,Doo-
ring-Unfalle“ gehen zumeist auf ein Fehlverhalten beim Offnen der Fahrzeugtiir und einem nicht
ausreichenden Abstand zwischen Radfahrer und Kfz zurtick.

Neun Unfélle werden dem Unfalltyp Unfall im L&angsverkehr zugeordnet. Dieser Unfall wurde aus-
gelost durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder entgegengesetz-
ter Richtung bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Lage der Unfélle

In Deutschland existiert keine gesetzliche Definition fir eine Unfallhaufungsstelle. Gleichwohl wird
eine Unfallhaufungsstelle bzw. ein Unfallschwerpunkt als ein Knotenpunkt bezeichnet, bei dem die
Zahl gleicher Unfallarten, gleicher Unfalltypen oder gleicher Unfallursachen einen bestimmten Wert
Uberschreiten. In Nordrhein-Westfalen gilt eine Stelle beispielsweise als Unfallschwerpunkt, wenn
innerhalb eines Jahres mindesten drei Unfélle oder auf drei Jahre betrachtet mindestens funf Unfélle
mit Verletzten bzw. in drei Jahren drei Unfalle mit Schwerverletzten bzw. Verkehrstoten gezahlt wer-
den. Eine Unfallhdufungsstelle wird in der Regel an einem bestimmten Knotenpunkt (wie Kreuzung,
Einfahrt etc.) in rAumlich sehr begrenztem Umfeld festgemacht, innerorts bis 50 m, aul3erorts bis
150 m. Eine Unfallhdufungsstrecke liegt vor, wenn sich mehrere Unfalle auf einem langeren Stre-
ckenabschnitt ereignen. Dabei kann die Strecke bis zu 500 m betragen.

Per Definition liegen im Stadtgebiet Ennepetal keine Unfallhaufungen oder Unfallschwer-
punkte vor.

Die allgemeine Analyse der Unfallstandorte weist eine raumliche Verteilung Giber das gesamte Stadt-
gebiet auf, ohne dass nennenswerte Schwerpunkte festgestellt werden. Entlang der Straf3enzlige
Milsper Stral3e, Kolner Stral3e, Neustrafl3e und Loher Stral3e wurden im untersuchten Zeitraum meh-
rere Unfalle registriert, jedoch ohne signifikante Rickschlisse auf die Verkehrssicherheit vor Ort.

Unfélle durch Einbiegen/Kreuzen, die auf mogliche infrastrukturelle Probleme an Knotenpunkten
hinweisen, sind ebenfalls ohne Haufungsstellen.

In Rucksprache mit der stadtischen Feuerwehr und dem Rettungsdienst wurden in den letzten Jah-
ren folgende Bereiche / StraRen als unfallauffallig benannt:

e NeustralRe, Friedrichstralle,
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e Loher StralRe — insbesondere der Schieneniibergang, ansonsten durch die hohe Fahrzeugfre-
guenz und enge Fahrbahnen,

e Milsper Stral3e— insbesondere der Schienenlibergang, ansonsten durch die hohe Fahrzeugfre-
guenz und enge Fahrbahnen,

¢ Kodlner StralRe — Schwerpunkt auch hier die Schienenkreuzung in Héhe der Hausnummer 44 (Fa.
Dorken Ol).

Abb. 7: Unfélle mit Radfahrerbeteiligung im Zeitraum 2019 — 2021 in der Stadt Ennepetal

In diesem Zusammenhang sollte das Thema Schienenubergénge in Bezug auf den Radverkehr zeit-
nah aufgegriffen und MaBnahmen zur Sicherung ergriffen werden.

Schienen im StraRenraum stellen allgemein eine erhebliche Sturzgefahr fir den Radverkehr dar.
Laut den ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen® (ERA 2010) kénnen bei Eisenbahnschienen, ins-
besondere fur Industriegleise und andere nur selten befahrene Schienenstrecken, Streifenrillen-
Dichteprofile diese Gefahr bis zu einem Winkel von minimal 30 gon erheblich mindern, ohne die
betrieblichen Anforderungen der Bahn zu beeintrachtigen.

3.9 Zusammenfassung

Die Bestandsanalyse zeigt ein positives Bild des Radverkehrs in der Stadt Ennepetal auf. Bereits
bestehende konzeptionelle Ansétze, verbunden mit den (Uber-)regionalen Projekten, verdeutlichen
trotz der schwierigen topografischen Verhaltnisse die Bemihungen den Radverkehr gezielt zu for-
dern. Die existenten Radverkehrsanlagen sind bereits gut in die unterschiedlichen Netze (Alltag und
Freizeit) eingebunden und bilden die Basis fur das im Folgenden dargestellte Radverkehrsnetz.
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V. Netzplanung
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Unter Beriicksichtigung des Bestands an Radverkehrsanlagen wird mittels der Methodik der Ziel-
netzplanung das Radverkehrsnetz fur die Stadt Ennepetal erarbeitet.

4.1 Methodik der Netzplanung

Die bestehenden Radverkehrsrouten in der Stadt Ennepetal sollen um alle notwendigen Verbin-
dungsfunktionen erganzt werden, sofern diese im bisherigen Netz fehlen oder notwendig werden.
Auf diese Weise wird das Radverkehrsnetz der Stadt zukiinftig ein leistungsfahiges und den Bedirf-
nissen des Radverkehrs angepasstes Radverkehrsnetz sein. Diese Starkung des Radverkehrs ist
von grof3er Bedeutung, um

. die Mobilitat durch die Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu sichern,

. die Stadt Ennepetal vom verzichtbaren Teil des Kfz-Verkehr zu entlasten und gleichzeitig den
Wirtschaftsverkehr zu stabilisieren,

o Larm- und Abgasemissionen zu reduzieren und
o die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Im Rahmen der Zielnetzplanung wird daher durch ein geeignetes Wegeangebot sowohl der vorhan-
dene Fahrradverkehr gesichert als auch gleichzeitig eine starkere Fahrradnutzung geférdert. Dies
ist durch eine Angebotsplanung maglich, die sich aus der potenziellen Nachfrage ableitet. Unter
potenzieller Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf die
Ziele und Quellen des Radverkehrs abgestimmten Verbesserung der Fahrradinfrastruktur in Verbin-
dung mit einem fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Planungsmethodik der ,,Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte“ fiir den Fahr-
radverkehr wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimmten Quellen und Zielen eine beste-
hende oder potenzielle Nachfrage nach Radverkehrsverbindungen herrscht, die durch ein fahrrad-
freundliches Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Analyseschritt werden deshalb alle potenziel-
len Quellen und Ziele fiir den Fahrradverkehr untersucht.

Da die Verknupfung der Ziele nicht immer auf direktem Weg mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Ana-
lyse der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse" fir den Ausbau von Radverkehrsan-
lagen. Hierbei werden alle Hindernisse erfasst, die entweder fir den Radfahrer eine untiberwindbare
Barriere bilden oder starke Sicherheits- und/oder Komfortméngel beinhalten. Die Hindernisse wer-
den in verschiedene Kategorien eingeteilt.
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Potenzielle
Quell- und Zielpunkte

Idealtypisches Netz der

Zielverbindungen Netzplaung

Naturliche und nutzungsbedingte
Hindernisse

Abb. 8: Methodik der Zielnetzplanung fiir den Radverkehr

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden Wegeverbindun-
gen, die auf der Grundlage der beiden erstgenannten Analyseschritte (potenzielle Quell- und Ziel-
punkte fur Fahrradverkehr sowie naturliche und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden,
bestimmte Anforderungen zu stellen. Folgendes ist hierbei zu beachten:

. Wegen der hohen Umwegempfindlichkeit der Radfahrer sind Quell- und Zielpunkte maglichst
direkt zu verbinden. In ihrer Gesamtheit sollen die geplanten Radverkehrsanlagen ein flachen-
deckendes Radverkehrsnetz bilden. An stark belasteten Hauptverkehrsstralen sind wenn
maoglich Parallelfihrungen anzulegen, um Nutzern ein gesichertes Angebot im NebenstralRen-
netz oder die komfortable Fihrung durch Griinzuge zu schaffen.

. Nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse missen entweder umfahren oder durch bauli-
che Malinahmen Uberwunden werden.

. Um eine fahrradfreundliche, flachenhafte ErschlieBung zu erreichen, ist eine durchgangige
Sicherung des Fahrradverkehrs auf VerkehrsstralBen (Radverkehrsanlagen) und Erschlie-
BungsstraBen (Tempo 30-Zone, verkehrsberuhigter Bereich, Fahrradstrae, getffnete Ein-
bahnstral3e etc.) zu gewahrleisten.

o Um den Investitionsaufwand in einem finanzierbaren Rahmen zu halten, sollen der Bestand
an Radverkehrsanlagen, vorhandene fahrradfreundliche Wege und Straf3en (gut ausgebaute
Wirtschaftswege, verkehrsberuhigte Stral3en etc.) sowie Briickenbauwerke soweit sinnvoll in
das Netz integriert werden.
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. Neben der direkten Verknipfung zwischen den Wohngebieten und potenziellen Zielen mussen
bestimmte Zielpunkte untereinander verknipft werden, um auch Wegeketten sicher mit dem
Fahrrad zurticklegen zu kénnen (z. B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen — Wohnen).

. Das Netz muss so gestaltet sein, dass eine Orientierung jederzeit moéglich, die Wegfiihrung
eindeutig und Ubersichtlich ist und die Art der Radverkehrsfiihrung nicht zu haufig wechselt.

° Unfallschwerpunkte und gefahrliche Streckenabschnitte sind gezielt zu entscharfen. Dies um-
fasst sowohl Knotenpunkte als auch typische Unfallursachen auf der Strecke.

. Als Teil des Umweltverbundes dirfen MaRnahmen fir den Fahrradverkehr nicht zu Lasten der
schwacheren Verkehrsteilnehmer, z. B. der Ful3géanger, gehen. Die VerknlUpfung von Fahrrad
und OPNV soll gestarkt werden.

. Neben den Radverkehrsanlagen bilden Infrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen, Leit-
und Informationssysteme, Serviceeinrichtungen etc. wichtige Bausteine des Radverkehrsnet-
zes.

Aufgrund der unterschiedlichen Zielgruppen des Radverkehrsnetzes (Alltags- und Freizeitradfahrer)
bedurfen diese o. g. Entwurfskriterien einer unterschiedlichen Gewichtung. Das Ubergeordnete Ziel
des vorliegenden Radverkehrskonzeptes liegt auf der Verbesserung der Bedingungen fur Alltags-
radfahrer.

Erste Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fir Alltagsrouten hat eine moglichst direkte
und sichere Verbindung zum Ziel. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger Weg-
fuhrungen gehen die Ubrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwick-
lung eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen“, das die notwendigen Verknipfungen
zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte und
den natirlichen und nutzungsbedingten Hindernissen beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die genaue Lage der spater auszubauenden Radver-
kehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der die
Ausrichtung der einzelnen Radverkehrsachsen und ihre Zielorientierung definiert. Das idealtypische
Netz der Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route bzw. dort, wo die optimale Route
durch nutzungsbedingte oder natiirliche Hindernisse nicht durchgehalten werden kann, zur Auswabhl
geeigneter alternativer Wegfiihrungen.

Bei gro3raumigen Hindernissen kann es vorkommen, dass sich bei der Umsetzung in das reale Netz
eine Zielverbindung in zwei Achsen aufgliedert, um die geforderte ErschlieRungsqualitat zu errei-
chen, oder dass zwei Achsen zusammengelegt werden, wenn sonst keine andere Wegfiihrung mog-
lich ist.

Diese Zielorientierung, d. h. die Kenntnis, welche Ziele durch eine Radverkehrsachse zu verbinden
sind, bildet die wesentliche Voraussetzung fir den Entwurf eines optimalen Netzes. Sie gewahrleis-
tet den Ausbau von Radverkehrsanlagen auf der Grundlage der beschriebenen Zielplanung und
schafft eine Basis fir eine abgestimmte und stufenweise Aufflllung bestehender Defizite.
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4.1.1 Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte

Auf Basis einer detaillierten Raumanalyse wurden alle relevanten Quell- und Zielpunkte in der Stadt
Ennepetal erfasst und hinsichtlich ihrer Nutzungsart kategorisiert (Arbeit, Bildung, Einkauf, Freizeit,
etc.). Daruber hinaus erfolgte eine Einstufung im Sinne der Nutzungsintensitét, d.h. welches Ver-
kehrsaufkommen durch die vorhandene Nutzung zu erwarten ist. Weiterfilhrende Schulen erzeugen
aufgrund der Anzahl der Schuler und aufgrund des Mobilitatsverhaltens deutlich héhere Auswirkun-
gen auf das Radverkehrsgeschehen als beispielsweise ein Kindergarten. Diese Kriterien wurden bei
der Entwicklung des Radverkehrsnetzes bericksichtigt.

Die wesentlichen Quell- und Zielbeziehungen wurden bereits in Kap. 3.1 eingehend erlautert und
sind im Plan ,,Quell- und Zielpunkte® (s. Anhang 01) dargestellt.

4.1.2 Natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potenziellen Quellen und Ziele fir den Fahrradverkehr ste-
hen in der baulichen Umsetzung vielfach sowohl natlrliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse
entgegen. Hindernisse kdnnen in diesem Zusammenhang sowohl groRere Flachen (z. B. See, Fla-
chenindustrie) als auch Linien (z. B. Fluss, Hauptverkehrsachse, Bahnlinie) darstellen. Die Analyse
der Hindernisse richtet sich nach folgenden Gesichtspunkten:

o Einteilung der Hindernisse in folgende drei Kategorien:
- uniberwindbar (Autobahn, Fluss, Bahnstrecke),
- stark behindernd (Stral3e mit sehr hohem Verkehrsaufkommen > 8.000 Kfz/Tag,

- behindernd (StraRe mit Verkehrsbelastung zwischen 4.000 und 8.000 Kfz/Tag sowie
starken Steigungen/Gefalle).

. Uber- und Unterfilhrungen an linearen Hindernissen wurden kartiert, um sie moglichst weit-
gehend in das Netz zu integrieren.

Legende

Lineares Hindemis

uniberwindbar

==== Gleisanlage

Fluss

starke behindernd

Bundesstralte

behindernd

Landesstralte

Flachenhindernis

‘ Naturschutzgebiete

- Gewdasser

Gewerbe- und Industriegebiete

Sonstiges

Wohngebiete

F Stadtgrenze

Abb. 9: Ausschnitt aus dem Hindernisplan (s. Anhang 02)
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Innerhalb des Stadtgebietes von Ennepetal bestehen natirliche Hindernisse in Form der Heilenbe-
cker Talsperre sowie der Flisse Ennepe und Heilenbecke. Hierbei flihrt nur eine begrenzte Anzahl
an StralRen Uber diese linearen Hindernisse (Flisse). Fir die Planung des Radverkehrsnetzes be-
deutet dies, vorhandene Wegeverbindungen uUber dieses nattrliche Hindernis einzubeziehen. Dar-
Uber hinaus besteht aufgrund der Topografie ein flachendeckendes Hindernis, das Auswirkungen
auf den Radverkehr besitzt.

Nutzungsbedingte Hindernisse bestehen im Stadtgebiet durch die Infrastruktur des Kfz- und Eisen-
bahnverkehrs. Neben der Hauptschienenstrecke, die in Ost-West-Richtung verlauft, existieren eben-
falls Industriebahngleise zwischen Neustral3e und Kruiner Tunnel. Dieser bildet an der Grenze zu
Gevelsberg zudem ein punktuelles Hindernis. Im Straf3ennetz bilden insbesondere die stark belas-
teten Strafl3en im klassifizierten Netz Hindernisse fur den Radverkehr. Dazu zéhlen die Kdlner Stral3e
(L 700 / L 706), NeustralRe (L 702), Heilenbecker Stral3e (L 700), Loher Stral3e (L 702), Hagener
Stral3e (L 702) und Breckerfelder Straf3e (L 701). Diese bilden mit inren Knotenpunkten sowohl line-
are als auch punktuelle Hindernisse im Radwegenetz.

4.1.3 Planungssystematik: Netzhierarchie

Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden hierarchisch aufgebaut. Grundlage hierfiir sind die Ziele
der Raumordnung und Landesplanung fir die Erreichbarkeit der zentralen Orte. Aus dieser oOrtlichen
Gliederung werden die Verkehrsnetze und Verbindungsfunktionen abgeleitet. D.h. die Hierarchie-
stufen eines Verkehrsnetzes beschreiben die ,Wichtigkeit“ eines Netzabschnittes flr das jeweilige
Verkehrssystem in Bezug auf die Qualitat der Erreichbarkeit von Zielen. In Folge dessen werden
bereits fur Netze einheitliche und feste Qualitatskriterien vorgegeben, zunachst unabhéngig von der
Infrastruktur.

Diese Qualitatskriterien definiert die Richtlinie fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) fir den Radver-
kehr wie folgt:

. angestrebte (durchschnittliche) Fahrgeschwindigkeit,
o maximal zuléssige Verlustzeiten durch Anhalten und Warten pro Kilometer,
. Beleuchtung und Wegweisung.

Daruber hinaus existieren weitere grundlegende Entwurfsanforderungen zur Sicherung der Qualitat
des Verkehrsablaufes im Radverkehr, wie z.B. Anforderungen an die Trassierung aufgrund unter-
schiedlicher Geschwindigkeiten (Radien und Anhaltewege), die Minimierung des Kraftaufwandes
(Gestaltung der Oberflachen) und die Minimierung von Zeitverlusten (optimierte Gestaltung von Kno-
tenpunkten, optimierte Signalisierung) (vgl. ERA 2010).

Wahrend Fahrgeschwindigkeit und Zeitverluste hinsichtlich der Leistungsfahigkeit einer Verbin-
dungsroute malf3geblich sind, sind die Beleuchtung und die Wegweisung als Komfortmerkmale zu
verstehen. Die Leistungsfahigkeit einer Verbindungsstufe kann somit als die Frage ,Wie schnell
kommt ein Radfahrender von der Quelle zum Ziel?* verstanden werden.
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Abb. 10: Qualitatskriterien fir Radverkehrsnetze nach RIN

Auf Grundlage der Netzhierarchie und deren Qualitdtsanforderungen werden die Planungsanforde-
rungen an die Radverkehrsanlagen fir die Stadt Ennepetal definiert. Hierzu zahlen u.a.

. die Knotenpunktgestaltung und deren Vorrangregelungen gegeniiber anderen Netzelementen
zur Reduzierung der Zeitverluste,

. die Prioritaten bei der Umsetzungsstrategie.

Die Netzhierarchie ist somit nicht ausschlieflich fur die Infrastruktur von Bedeutung, sondern auch
fur den Betrieb und die Instandhaltung sowie fiir die Elemente Service und Information.
Einteilung des Radverkehrsnetzes

Das Radverkehrsnetz der Stadt Ennepetal wird daher in Anlehnung an die Verbindungsstufen der
RIN fur den Alltagsverkehr in folgende Netzhierarchien unterteilt:

. innergemeindliche Radschnellverbindung (IR 11),
. Radvorrangrouten (Innergemeindliche Radhauptverbindungen (IR IIl)),
. Basisradnetz (Innergemeindliche Radverkehrsverbindungen (IR 1V)),

. Fahrradfreundliche FlachenerschlieRung.

(?‘ - »  fahrradfreundliche FlachenerschlieRung auRerhalb bebauter ARlIl Uberregionale Radverkehrsverbindung
Ay ; AR . ARIII regionale Radverkehrsverbindung
= | BASISRADNETZ Gebiete
’75’( | ARIV__ nahrédumige Radverkehrsverbindun
/<“’. i RADVORRANGROUTEN IR I innergemeindliche Radschnellverbindung I
RADSCHNELLVERBINDUNGEN R innerhalb bebauter IR innergemeindliche Radhauptverbindun
: . Gebiete IRIV___innergemeindliche Radverkehrsverbindun
% " Gesamt-Radverkehrsnetz IRV innergemeindliche Radverkehrsanbindun

Abb. 11: Netzhierarchie fir Radverkehrsnetze nach RIN
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Die getroffene Einteilung erfolgt auf folgenden Basisdaten:

° Einteilung des Radverkehrsnetzes in Radvorrangrouten und Basisradnetz,
° Regionale Radwegeverbindungen und Radschnellwege,

. Radverkehrsnetz Nordrhein-Westfalen und

° Zielgruppen des Radverkehrs (Alltagsradverkehr).

4.1.4 Idealtypisches Netz der Zielverbindungen

Auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte fiir den Fahrradverkehr und der
Analyse der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist ein idealtypisches Suchkorridor-
Netz zwischen Zielen zukinftiger Radverkehrsachsen entwickelt worden. Bei der Entwicklung dieser
idealtypischen Zielverbindungen wurde darauf Wert gelegt,

. die Siedlungsstrukturen abzubilden,
. die Quell- und Zielpunkte madglichst direkt miteinander zu verbinden,
. vorhandene Entwicklungskonzepte einzubinden und

o einen hohen Verkehrsaustausch zu ermgglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potenzielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmaglichkeit (nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung ge-
schaffen, sowohl den potenziellen Bedarf als auch die mdgliche raumliche Umsetzung von Radver-
kehrsverbindungen zu bericksichtigen.

Legende
Ziele mit
. liberregionaler Bedeutung

i\," kommunaler Bedeutung

@  Anschluss an Nachbarkommunen

Anschluss an benachbarte Stadtteile

Idealtypische Verbindung
mmmmm  Radhauptnetz (IR/AR 111)

Radnebennetz (IR/AR V)

Abb. 12: Ausschnitt aus dem Plan der idealtypischen Zielverbindungen (s. Anhang 03)

4.2 Ableitung des Radverkehrsnetzes

Auf Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen, unter Berlcksichtigung der be-
stehenden fahrradfreundlichen Wegeverbindungen erfolgt die Netzplanung, indem die idealtypi-
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schen Zielverbindungen auf konkrete Routen Ubertragen werden. Das Radverkehrsnetz stellt da-
bei nicht den Ist-Zustand an Radverkehrsanlagen dar, sondern muss als zukinftige Zielsetzung
von sicher und komfortabel zu befahrenden Routen verstanden werden.

Aufgrund des StralRen- und Wegenetzes der Stadt Ennepetal bestehen vielfaltige Moglichkeiten der
Routenfiihrung. Die gewahlte Methodik der Netzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer Angebots-
planung fir den Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen herausgefiltert werden. Das so ent-
wickelte Netz stellt die flachendeckende ErschlieRung unter Einbindung der Gberregional und kom-
munal bedeutsamen Ziele sowie die Anbindung an die Netze der Nachbarkommunen sicher. Eine
moglichst umwegfreie Fuhrung ist von besonderer Wichtigkeit.

Legende

Netzplan

Radvorrangroute
Basisradnetz

| mmmma- Radvorrangroute (Vision)

Abb. 13: Ausschnitt aus dem Netzplan fiir den Alltagsradverkehr (s. Anhang 04)

Neben heute bereits existenten Strecken sind im Netzplan der Stadt Ennepetal ebenso vi-
siondre Radvorrangrouten enthalten, die zuknftig im Netz eine Rolle spielen kénnen. Dazu
zahlen u.a. die moégliche Nutzung der Industriebahngleise nach einer méglichen Stilllegung,
ein Briuickenbauwerk tiber die Kolner StraRe zur Uberwindung der Hohenmeter zum Bahn-
hof und die Parallelroute an den Gleisen zwischen Bahnhof in Richtung Schwelm.

4.3 Mangelanalyse und Darstellung der Mangel auf Grundlage der StVO
und weiterer Regelwerke

Die Anforderungen des Radverkehrs an die Infrastruktur sind in den vergangenen Jahren stark an-
gestiegen. Bestehende Radverkehrsanlagen, die den Kriterien der Straldenverkehrsordnung ent-
sprechen, erflillen jedoch nicht mehr die Anspriche, die durch eine wachsende Anzahl an Radfah-
rern, Pedelec-Nutzern und Lastenradern entstanden sind. Auch die in den Richtlinien ausgewiese-
nen Breitenmalde fir Neubauten werden diesen nicht mehr gerecht.

Daher wurden in enger Abstimmung mit der Stadt kinftige Qualitatskriterien fur die Radverkehrsin-
frastruktur in Ennepetal erarbeitet. Diese legen die veranderten Nutzungsanspriiche zugrunde und

27




) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

leiten daraus Fuhrungsformen und Breitenmal3e ab, die fir ein zukunftsfahiges, leistungsfahiges
und sicheres Radwegenetz in Ennepetal notwendig sind.

4.3.1 Qualitatskriterien und Standards fir den Radverkehr

4.3.1.1 Fuhrungsformen und Breitenmalie

Grundlage der entwickelten Qualitatskriterien bilden die gesetzlichen und technischen Bedingungen
der Bundesrepublik Deutschland in der jeweils aktuell giltigen Fassung. Die Anforderungen der
StVO und der VwV-StVO sind zwingend, auch im Bestand, einzuhalten. Die dort genannten Kriterien
sind absolute Mindestkriterien und beziehen sich fast ausschlie3lich auf Radverkehrsanlagen, die
durch Verkehrszeichen anzuordnen sind. Des Weiteren wurden folgende Richtlinien und Empfeh-
lungen der Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen beriicksichtigt:

. Richtlinien fr integrierte Netzgestaltung (RIN),
. Richtlinie zur Gestaltung von Stadtstra3en (RASt),
° Empfehlung fur Radverkehrsanlagen (ERA).

Die genannten Richtlinien und Empfehlungen stellen den Stand der Technik dar und definieren Min-
dest- und Regelkriterien zur Gestaltung und Beschaffenheit von Radverkehrsanlagen sowie zu den
Einsatzbereichen. Werden die hier definierten Anforderungen eingehalten, so sind damit gleichzeitig
auch die Kriterien der StVO und VwV-StVO erflllt. Die im Rahmen des Ennepetaler Radverkehrs-
konzeptes entwickelten Qualitatskriterien stellen die Einhaltung aller o.a. Richtlinien und Empfehlun-
gen sicher.

Die in den technischen Regelwerken dargestellten Breitenanforderungen stellen jeweils Mindest-
werte dar. Der in den Regelwerken geforderte planerische Abwagungsprozess bei der Dimensionie-
rung von Strafldenverkehrsanlagen flhrt bei innergemeindlichen Radhauptverbindungen zu breiteren
Querschnitten, da bei leistungsfahigen Radverkehrsanlagen folgende verkehrsmittelspezifische Be-
sonderheiten beachtet werden missen:

. Die Differenzgeschwindigkeiten von Radfahrenden sind in Abhangigkeit der kdrperlichen Leis-
tungsfahigkeit und der technischen Ausstattung (z.B. Gréf3e und Gewicht des Fahrrades,
elektronische Hilfsmotoren) sehr unterschiedlich. Daher ist eine Dimensionierung wichtig, die
ein gesichertes Uberholen ermdglicht.

. Die Abmessungen von Fahrrddern sind unterschiedlich. Lastenfahrrader, Kinderanhanger,
Dreirader etc. werden vermehrt sowohl im privaten als auch im gewerblichen Bereich einge-
setzt. Die Dimensionierung muss daher von den breitesten Fahrzeugen ausgehen.

o Je nach Flachenreserve ist ein Nebeneinanderfahren zu ermdglichen ohne die zuvor genann-
ten Anforderungen zu beschneiden. Dies stellt ein wichtiges Komfortmerkmal dar und dient
zugleich zur Freihaltung des Uberholraumes.

4.3.1.1.1 Auswahl der Fihrungsformen
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Innerorts

Eine Separation des Radverkehrs ist sowohl vom Kfz-Verkehr als auch vom Ful3verkehr notwendig,
um Stérungen zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Als Standardele-
mente werden folgende Fuhrungsformen definiert, bei denen der Radverkehr separiert oder bevor-
rechtigt gefuhrt wird:

° Selbststandige wie auch straRenbegleitende Radwege,

) Radfahrstreifen,

o Fahrradstraf3en und

. sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Die Separation soll baulich erfolgen, jedoch mindestens durch taktile Elemente hergestellt werden.

In Ausnahmefallen kénnen nach ausfihrlicher Einzelfallprifung folgende Fuhrungsformen einge-
setzt werden:

° Schutzstreifen als besondere Form des Mischverkehrs bei beengten Verhaltnissen und

. Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger.

Klassifizierte Strallen / Vorbehaltsnetz Nebennetz / Selbststandige Wege
Qualitatsstandard I I s E 2
+ Bevorrechtigung £ (% o) T =
= Separiert Fahrradstrafie
* Verkehrssicherheit

Radfahrstreifen Bauliche Radwege Fahrradstralte Kiz-freie Wege

(Standard) (Flachenverfiigbarkeit) (Pkw frei)

: : Schutzstreifen (% Tempo 30-Zonen

1 1 (Beengte Verhaltnisse) ZONE Sonstige bauliche RVA

Mischverkehr bei niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit
(straRenverkehrsrechtliche Umsetzbarkeit)

Nicht empfohlen ® A »
* Mischverkehr =
oY)

+ Untergeordnet

* Gleichberechtigt - Mischverkehr auf Gehweg, Radverkehr frei Linksseitige Radwege
* Verkehrssicherheit der Fahrbahn (Untergeordnet/ Gleichberechtigt) (Verkehrssicherheit)
191 ® © (5o}
ZONE Fahrradstrafie
Tempo 30-Zonen FahrradstraRen Benutzungspflichtig/ Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen

Abb. 14: Mégliche Fihrungsformen innerorts
Nicht anzuwenden sind, aber gesetzlich wie auch nach ERA zulassig:

. StralRenbegleitende Radwege im Zweirichtungsverkehr aufgrund der Gefahrenlage,

29



s
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

. Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von tiber 30 km/h,

° Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist oder gemeinsam mit dem
FulRverkehr gefuhrt wird.

Nicht zulassig sind innerorts Fahrradstra3en oder Tempo 30-Zonen im klassifizierten Kfz-Netz und
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sowie Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen.
Aulerorts

Aulerorts ist eine Separation vom Kfz-Verkehr i.d.R. unabdingbar, um Stérungen zu vermeiden und
eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Eine Trennung von Fu3gangern ist nur notwendig,
wenn héhere FulRgadngermengen zu erwarten sind (z. B. im Umfeld von Schulen). Der Zweirich-
tungsverkehr soll auRerorts aufgrund der im Vergleich zu innerdrtlichen StralRen geringeren Anzahl
an Gefahren- und Konfliktpunkten als Standardfall gelten.

Als Standardelemente werden folgende Fihrungsformen definiert:

° Selbststandige und stral3enbegleitende Radwege bzw. kombinierte Ful3- und Radwege auch
im Zweirichtungsverkehr,

. Fahrradstral3en,

. sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Klassifizierte Strallen / Vorbehaltsnetz Nebennetz / Selbststéandige Wege
Qualitatsstandard % . QS% R
« Bevorrechtigung Eahrradirate
+ Separiert
* Verkehrssicherheit
Kombinierter Getrennter FahrradstraRe Landwirtschaftlicher
Geh- und Radweg Geh- und Radweg Land-/Forstverkehr frei Weg
(Standard) (Hoher FuBgangeranteil)
Radfahrstreifen ’h g3 h Bei Berucksichtigung
C% (Beengte Verhaltnisse) oY) von FuBgéangern

(straRenverkehrsrechtliche Umsetzbarkeit)

Nicht empfohlen @ @ ;"\ ﬁ
+ Mischverkehr @ (ﬁ)

» Untergeordnet

Mischverkehr bei niedriger zulassiger Hochstgeschwindigkeit

* Unklar/Untypisch Mischverkehr auf Gehweg, Radverkehr frei Keine Benutzungspflicht
der Fahrbahn (Untergeordnet) (Unklare Fithrungsform)
e . I I
Unzulassig ] (% 1
1 1 20NE
Schutzstreifen Geschwindigkeitszonen

Abb. 15: Mdgliche Fuhrungsformen aulRerorts

In Ausnahmefallen kénnen nach ausfihrlicher Einzelfallprifung folgende Fuhrungsformen einge-
setzt werden:
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. Radfahrstreifen bei beengten Verhéltnissen ggf. nach Verbreiterung der Fahrbahn (bei
starkem Kfz-Verkehr ist ein zusatzlicher Sicherheitsraum zum flieBenden Verkehr erforderlich),

° Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger.
Nicht anzuwenden sind, aber gesetzlich wie auch nach ERA zulassig:

° Sonstige Radwege ohne Benutzungspflicht, da diese aulRerorts untypisch sind und leicht mit
landwirtschaftlichen Wegen verwechselt werden kdénnen,

. Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von tber 30 km/h,
o Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist.

Nicht zulassig sind auRerorts Tempo 30-Zonen und Schutzstreifen.

4.3.1.1.2 Dimensionierung der Radverkehrsanlagen

Die nachfolgenden Tabellen stellen die Anforderungen an die Dimensionierung von Radverkehrs-
anlagen fur die Stadt Ennepetal dar. Die Herleitung basiert auf den Bewegungsrdumen des Radver-
kehrs aus RASt / ERA.

S & 18] iD | (@ @ | E
s @ @ Q] D | &
Py | [ 1 1 ZONE
] I
| I ! v 0 t + v v v
| 1
| 1 !
I ! !
| ! ! °
] I I g
| | | s
| | | g c
| | | s @
! ! - k) g
Ll \ g B =
g 2 & - c 2
A - @ [
S  230m S g | 32 § G § | =3 ;
' . = ® = ® o N
(1 '90 m) (Sicherheitsraum) .:'i) g ; = k3 % g é 2 i
52 | £S & g g £8 5
R Es g S8 3 5 5 £5 5
piel: Radweg i) o o 7] w = 7]
) Gesetzliche Mindestbreite 22,00 21,50 21,50
ihoh Anforderungen ' Regelbreite >240 >2,00 2185 - - -
ERA Algemeine Mindestbreite 2250 21,60 21,85 21,25
Anforderungen * Regelbreite 23,00 22,00 22,00 21,50 - - -
nicht zu unterschreiten 2270 21,90 2215 21,50 2270 24,10 2270
Qualitits- Dasiordng 2 | nicht zu unterschreiten 2270 21,60 21,85 21,40 2270 24,10 2270
pas Basisradnetz ‘anmustreben | 2300 | 2200 | 2225 | =215 | 2330 | 2470 | 2330
Anmerkungen:

alle Angaben in Meter [m]

Lichte Breite (inkl. Sicherheitsrdume)

2zgl. Sicherheitsrdume

nur als selbstandiger Weg

inklusive Markierung

nur Begegnungsfélle von Fahrrddern betrachtet

O oW N -

Abb. 16: Breite von Radverkehrsanlagen innerorts
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Die vorliegenden Breitenmalf3e werden fur die jeweiligen gesetzlichen (VwV-StVO), technischen
(ERA) und qualitativen (Qualitatskriterien) Anforderungen an die Radverkehrsflihrung innerorts so-
wie aulRerorts dargestellt. Daraus lasst sich ableiten, welche Fuhrungsformen auf entsprechenden
Strecken (Radvorrangrouten oder Basisradnetz) laut Qualitatskriterien auszuwéhlen sind.

So sind gemeinsame Geh- und Radwege (VZ 240) sowie Gehwege, die fur Radfahrer freigegeben
sind (VZ 239 + VZ 1022-10), innerorts nicht vorgesehen.

Gleichzeitig wird deutlich, dass die aus den Bewegungsraumen und moglichen Uberholvorgangen
abgeleiteten Qualitatskriterien deutlich Uber die gesetzlichen Bestimmungen hinausgehen. Radfahr-
streifen missen demnach auf Radvorrangrouten, eine Breite von mindestens 2,15 m aufweisen,
anzustreben ist vielmehr eine Breite von 2,55 m. GemaR ERA ist ein Regelmald von 1,85 m vorge-
sehen.

Die abgestimmten Qualitatskriterien stellen eine freiwillige Selbstverpflichtung der Stadt Ennepetal
dar, die kinftig bei allen anstehenden StralRenplanungen anzuwenden sind. Diese dienen als Pla-
nungsgrundlage der Stadtverwaltung und erfordern stets eine auf den Einzelfall angepasste Ent-
scheidung. Verbindliche Vorgaben (bei Neubauten und Bestandsénderungen) stellen nach wie vor
die Anforderungen aus den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) dar.

Y X
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(1, 22 g2 g £ £ 3 k=
= S =
Beispiel: Radweg i 4 < N o @ »
Gesetzliche Mindestbreite 22,00 21,50 21,50
VWV-StVO :
Anforderungen Regelbreite 2240 22,00 2250 22,00 2185
ERA Aligemeine Mindestbreite 2 2,50 2 1,60 - - 21,85
Anforderungen Regelbreite 23,00 22,00 22,50 22,50 22,00 - -
nicht zu unterschreiten 22,70 21,90 2270 2250 2215 2270 23,50
Qualitits- \| nicht zu unterschreiten 2270 2 1,60 2270 22,50 2185 2270 =
el Basisradnetz? : : : , :
rien anzustreben 23,00 22,00 23,30 22,70 2225 23,30 23,50

Anmerkungen:

alle Angaben in Meter [m]

Lichte Breite (inkl. Sicherheitsrdume)

2zgl. Sicherheitsrdume

inklusive Markierung

nur Begegnungsfalle von Fahrradern betrachtet

W -

Abb. 17: Breite von Radverkehrsanlagen aul3erorts

Im Gegensatz zu den Fuhrungsformen innerorts wird auf3erorts insbesondere das Element des kom-
binierten Ful3- und Radweges (VZ 240), auch im Zweirichtungsverkehr, angewendet. Zudem ist die
Anlage von Schutzstreifen aul3erorts rechtlich nicht zulassig.
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4.3.1.2 Knotenpunktgestaltung

Aufgrund der komplexen Knotengestaltung innerorts ist eine pauschalisierte Planungsempfehlung
nicht moglich. Es ist stets eine Einzelfallprifung notwendig, die auch die Hierarchien der kreuzenden
Verkehrsnetze beriicksichtigt. Dabei sind folgende Grundaussagen zu bericksichtigen:

Die Fuhrung auf den Strecken ist im Knoten beizubehalten und RVA geradlinig zu fuhren.

Das direkte Linksabbiegen soll als Standard definiert werden, optional soll zusétzlich die Mdg-
lichkeit des indirekten Linksabbiegens angeboten werden. Besonders bei komplexen Knoten-
punkten und bei Straf3en mit hohem Schwerverkehrsanteil soll die Mdglichkeit fir indirektes
Linksabbiegen, mit angepasster LSA-Schaltung, eingesetzt werden. Insgesamt ist in Ennepe-
tal eine einheitliche Regelung und Umsetzung des Abbiegens an Knotenpunkten vorzuneh-
men.

Freie Rechtabbiegerspuren des Kfz-Verkehrs besitzen ein Sicherheitsdefizit und werden bei
Planungen zukinftig nicht mehr eingesetzt. Alternativ kann die Verflechtung vor dem Knoten
erfolgen oder die Strome mittels Signalisierung vertréaglich gefiihrt werden.

Der Radverkehr ist innerhalb einer Phase uber den Knotenpunkt zu fihren.

An Knotenpunkten sind separate Radverkehrssignale vorzusehen. Um komfortable Griinzei-
ten und kurze Wartezeiten fir den Radverkehr zu ermdglichen, ist eine richtungskonforme
Fuhrung mit den parallel verlaufenden Verkehren vorzusehen.

Radvorrangrouten sind gegenuber untergeordneten Netzhierarchien der anderen Verkehrsar-
ten zu bevorrechtigen.

Die gemeinsame Signalisierung von Ful3gdngern und Radfahrern ist bei Neu-/Umplanungen
zu Uberprifen und falls mdglich zu vermeiden. Insbesondere auf innergemeindlichen Rad-
hauptverbindungen soll keine gemeinsame Signalisierung eingesetzt und stattdessen eine ge-
trennte Signalisierung vorgesehen werden. Die fur die Umstellung von gemeinsamer Signali-
sierung auf gesonderte Signalisierung in der Regel erforderlichen baulichen Anpassungen sind
vorzunehmen (Einheit von Entwurf und Betrieb).

4.3.1.3 Weitere Qualitatskriterien

Markierungen (z.B. Schutzstreifen, Radfahrstreifen) sind nach Stral3enaufbriichen oder bei er-
hohtem Abrieb umgehend zu erneuern und Verschmutzungen kontinuierlich zu beseitigen.

Die Routen des Alltagsnetzes im Straf3ennetz erfordern ein hohes Maf3 an Fahrkomfort fir den
Radverkehr, d.h. eine ebene Flache und hohe Griffigkeit. Diese sind daher einheitlich in As-
phalt- oder Pflasterbauweise (grol3formatige, ungefaste Betonsteine) auszufihren.

Auf Streckenabschnitten durch Griinzige gilt es neben den Belangen des Rad- und Ful3ver-
kehrs ebenso die Anforderungen an die Natur und Landschaft zu beachten. Zentrale Aspekte
bilden die baulichen Breiten der Radverkehrsanlagen sowie die Oberflachengestaltung mittels
umwelt- und umfeldfreundlichen Materialien. Auf den Einsatz von wassergebundenen Deck-
schichten ist auf diesen Hauptrouten des Radverkehrs mdglichst zu verzichten.
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Insbesondere mussen Hauptrouten in Griinztigen

- wetterunabhangig gut befahrbar sein,

- beleuchtet sein und

- so gestaltet sein, dass Konflikte mit dem FuR3verkehr vermieden werden.

Bei der Einrichtung von Schutzstreifen neben parallel angrenzenden Parkflachen ist stets ein
Sicherheitstrennstreifen anzulegen, um Dooring-Unfélle zu vermeiden. Die Abgrenzung der
Markierungslosung auf der Fahrbahn zu den Flachen fir den ruhenden Kfz-Verkehr muss bau-
lich oder durch Markierung hergestellt werden. Bei Langsparkstreifen muss der Sicherheits-
trennstreifen 0,50 m betragen.

Eine Stral3enbeleuchtung dient der sozialen Sicherheit und ist ein wichtiges Qualitdtsmerkmal
zur Férderung des Alltagsverkehrs. Entlang von Radwegen an der Stral3e ist der Einsatz einer
Beleuchtung der Standardfall und soll innerorts auch an allen selbstandigen Radwegen einge-
setzt werden. Eine durchgangige Beleuchtung ist au3erorts gesetzlich nicht vorgesehen und
kann aus Kostengriinden sowie aus Grunden des Umweltschutzes kritisch gesehen werden.
Ausnahmen sind im Einzelfall und in Abstimmung mit weiteren Akteuren der Stadt Ennepetal
umsetzbar, wenn z.B. an Hauptverbindungen ein hoher Schulverkehrsanteil vorliegt.

FahrradstraRen bilden im NebenstralRennetz ein effektives Instrumentarium, den Radverkehr
bevorrechtigt und sicher zu fihren. Folgende Maflinahmen sind geeignet, die Fahrradstral3en
von Kfz-Parkverkehr, Kfz-Durchgangsverkehr und ggf. Kfz-Zweirichtungsverkehr effektiv frei-
zuhalten:

- Fahrradstra3en werden nur nach Einzelfallpriifung in begriindeten Ausnahmeféllen fur
den Kfz-Verkehr freigegeben. Das kann Anliegerverkehr oder OPNV sein.

- Fahrradstraf3en bzw. umliegende Stralden werden so gestaltet, dass Kfz-Durchgangs-
verkehr nicht durch Fahrradstraf3en fahren kann. Dies kann durch Einbahnstral3enrege-
lungen oder (versenkbare) Poller geschehen.

- FahrradstraRen werden einheitlich gestaltet und so, dass der Radweg-Charakter betont
wird.

- Fahrradstraf3en in Tempo 30-Zonen sind gegenlber NebenstraRen vorfahrtberechtigt.

- Fiar FahrradstraRen gelten dieselben Anforderungen wie an die Ubrigen Hauptrouten-
Abschnitte hinsichtlich Oberflache, Befahrbarkeit, Winterdienst.

- Kfz-Parksuchverkehr wird durch klare Ausweisung und geringe Zahl von Parkplatzen
vermieden.

- Wenn in Fahrradstral3en geparkt wird, dann nur in Langsrichtung und mit breitem Sicher-
heitstrennstreifen.
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o Die Radvorrangrouten und das Basisradnetz sind beim Winterdienst zu bericksichtigen und
entsprechende Prioritaten festzulegen. Prinzipiell sollen diese Routen dem Kfz-Verkehr gleich-
stellt werden. Der Winterdienst ist auf allen Streckenabschnitten méglich, dessen Unterbau fr
Maschinen bis 7,5 t ausgestattet ist und eine raue Oberflache aufweist.

. Reinigung vor allem Laub und Scherben, Turnus auf Radvorrangrouten erhéhen.

° Markierung und Einfarbung von Radverkehrsanlagen sind im gesamten Stadtgebiet einheitlich
vorzunehmen. Dies gilt fur die Markierung von Furten und Aufstellflachen sowie fur die Einfar-
bung der Anlagen. Markierte Fuhrungen (Schutzstreifen / Radfahrstreifen) sind nur an beson-
deren Konfliktbereichen rot einzufarben. Bei Radverkehrsanlagen mit Benutzungsrecht kann
neben eingefarbten Pflastersteinen auch der Einsatz von Piktogrammen sinnvoll sein.

. Der Einsatz von Pollern und Umlaufsperren ist zu vermeiden. Im Zweifel sind andere Arten
von Durchfahrtssperren (punktuelle Verengung des Weges) und Aufmerksamkeitsfeldern (far-
bige und reflektierende Ausfihrung, Markierungen) zu verwenden.

. Die aktuellen Anderungen in der StraRenverkehrsordnung sind stets zu beriicksichtigen.

4.3.2 Mangelanalyse des definierten Radverkehrsnetzes
Im Rahmen der Netzplanung wurde folgendes Verfahren zur Definition des Netzes angewandt:

. Erfassung und Analyse von vorhandenen Radverkehrsanlagen (RVA) in einem Plan zu den
Fuhrungsformen (s. Anhang Nr. 05),

o Prifung des abgestimmten Radverkehrsnetzes,

. Analyse der Sicherheits- und Komfortmangel an benutzungspflichtigen und nicht benutzungs-
pflichtigen Radverkehrsanlagen,

o Darstellung der Mangel (It. StVO und ERA).
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Radverkehrsnetz Stadt Ennepetal

Radverkehrsanlage vorhanden?

Erfillung der Vorgaben

StVO und ERA Netzlicke

* Definition der Sicherheits-,
Beschilderungs- und Komfortmangel

» Beurteilung der Benutzungspflicht Definition der

Sicherungsmdglichkeiten

Darstellung im Mangelplan

Prioritatensetzung - MalRnahmenkonzept

Abb. 18: Ablaufschema der Méngelanalyse

Innerhalb der letzten Jahrzehnte haben sich die Rahmenbedingungen und gesetzlichen Grundlagen
zur Forderung des Fahrradverkehrs geéndert, indem z.B.

seit 1985 die Einrichtung von flachendeckenden Tempo 30-Zonen ermdglicht wird,

im September 1997 mit der 24. StVO-Novelle Qualitatskriterien fir Radverkehrsanlagen fest-
gesetzt und u. a. die Elemente Radfahrstreifen und Schutzstreifen legalisiert wurden,

in den ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraflen (RASt) 2006“ Kriterien zur stadtvertragli-
chen Integration aller verkehrlichen/gestalterischen Anspriiche der innerstadtischen StralRen
festgelegt werden®,

in den ,Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008 Qualitatskriterien fir unterschied-
liche Netzelemente definiert werden,

im September 2009 durch die 46. Novelle der Stralenverkehrs-Ordnung bzw. VwV-StvVO
grundlegende Anderungen zur Fiihrung und Sicherung des Radverkehrs definiert wurden, in-
dem u. a. der Radverkehr dem Fahrverkehr zuzuordnen ist, die Anforderungen an die Radwe-
gebenutzungspflicht erhdht wurden und Aspekte der Verkehrssicherheit Vorrang vor der Leis-
tungsfahigkeit von StraBen haben!?,

in den ,Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) 2010 fir Radverkehrsanlagen neue
Breiten und Planungskriterien empfohlen werden®, sowie
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. die Neufassung der StVO vom 01. April 2013 weitere Verbesserungen fir den Radverkehr
beinhaltet.

Besonders relevant ist der Paradigmenwechsel in der StVO. Mit der Novellierung der VwV-StvVO
(Fassung 2009, VwV-StVO zur 46. Novelle der StVO) wird die Verkehrssicherheit als grundlegendes
Planungsprinzip besonders hervorgehoben: Die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer geht vor der
Flissigkeit des Verkehrs (zu 88 39 bis 43, Absatz 5, Satz 2). Verkehrseinrichtungen sind demnach
S0 zu gestalten, dass die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer gewéhrleistet wird und dies ggf. zu
Lasten der Flussigkeit des Verkehrs gehen kannI2,

Dies bedeutet, dass bei der Planung von Verkehrsflachen alle Verkehrsteilnehmer, die den Ver-
kehrsweg benutzen durfen, gleichberechtigt zu sichern sind. Mal3gebend ist die Sicherheit der
schwachsten Verkehrsteilnehmer (FuRganger und Radfahrer).

Ein wesentlicher Bestandteil der Planung des Radverkehrsnetzes ist die Erfassung der Méangel am
Bestand der Radverkehrsanlagen nach der 46. Novelle der StVO, da nicht nur die Quantitat des
Bestandes, sondern auch die Qualitat ein wesentliches Kriterium fur die Integration in das Radver-
kehrsnetz ist. Aus folgenden Grinden ist die Mangelanalyse und -beseitigung von entscheidender
Bedeutung:

. Aufgrund der 46. StVO-Novelle werden Qualitatskriterien fir Radverkehrsanlagen per Verord-
nung festgeschrieben. Der jeweilige Baulasttrager ist verpflichtet, die Radverkehrsanlagen ge-
maf der aktuellen Fassung der StVO auszufiihren.

. Radverkehrsanlagen kénnen nur einen Beitrag zur Férderung des Umweltverbundes, der Wirt-
schaft und des Tourismus leisten, wenn alle Routen auch sicher und komfortabel zu befahren
sind. Schlechte und gefahrliche Wegstrecken wirken sich kontraproduktiv zur Radverkehrsfor-
derung aus und schaden dem Image des Verkehrsmittels Fahrrad.

Die vorliegende Méangelanalyse und abschlieRende Bewertung der jeweiligen Fihrungsform basiert
auf der Befahrung des Netzes durch das SVK im Jahr 2022. Die Strecken wurden seitens des SVK
abgefahren und lineare und punktuelle Mangel aufgenommen.

Die Erforderlichkeit der Benutzungspflicht der Radverkehrsanlagen wurde geprift, sofern sie den
MalRgaben der Regelwerke widersprachen, wie z.B. benutzungspflichtige Radwege in Tempo 30-
Zonen. Dariber hinaus wurden bei der Mangelerfassung nur unzumutbare Komfortmangel, die die
Nutzung der Route fir den Radverkehr negativ beeinflussen, erfasst. Weiterhin wurde die Oberfla-
chenbeschaffenheit der Wege bewertet. Obwohl die StVO an Radverkehrsanlagen hohe qualitative
Mal3gaben stellt, ist es unrealistisch, z.B. jede Unebenheit im Fahrbahnbelag zu erfassen. Demge-
geniber sind Sicherheitsmangel im Detail erfasst, soweit sie die Sicherheit eines durchschnittlich
gelbten Radfahrers gefahrden.

Diese Informationen sind in dem Plan ,,Bestand der Flihrungsformen“ dargestellt (s. Anhang 05)
und um Aussagen zu Art/Bestand der Radverkehrsanlagen ergénzt.
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Die folgenden Ergebnisse der Mangelanalyse basieren auf den Befahrungen aus dem Jahr 2022.

Art der Radverkehrsfithrung und Darstellung der Mangel

Folgende Sicherungsprinzipien wurden im Rahmen der Mangelanalyse festgestellt:

Die Gesamtlange des definierten Radverkehrsnetzes betragt 116 km.

Davon weisen 13 km bauliche Radverkehrsanlagen (VZ 240, gemeinsamer Geh- und Rad-
weg) auf. Der Grof3teil davon verlauft als selbstandiger Weg (Kleinbahntrasse) und nur wenige
km straRenbegleitend an Landes- und Bundesstral3en.

Markierungslésungen sind nur an der Kahlenbecker Stral3e existent (Schutzstreifen, 1 km).

27 km des Radwegenetzes werden Uber niedrige Kfz-Geschwindigkeiten (Tempo 30-Zone,
verkehrsberuhigter Bereich, etc.) gesichert.

Auf 75 km findet keine explizite Sicherung des Radverkehrs auf der Strecke statt. Der Rad-
verkehr findet hier bei Geschwindigkeiten von 50 km/h und mehr als Mischverkehr auf der
Fahrbahn statt. Diese Abschnitte gelten demnach laut Mangelanalyse als ungesichert.

Auf 14 km dieser ungesicherten Streckenabschnitte wurde als Minimalldsung der Radverkehr
ein- und/oder beidseitig auf dem Gehweg zugelassen.

In der nachfolgenden Abbildung sind die im Rahmen der Méangelanalyse erhobenen Sicherungsprin-
zipien innerhalb des Radverkehrsnetzes beispielhaft dargestellt:

Legende

Bestehende Fiihrungsformen

==zz:22 beidseitige Schutzstreifen
ffffffff Durchfahrt Rad nicht méglich/erlaubt

m—eseen  ginseitiger Geh-/Radweg (ZRR)

einseitiger Gehweg Rad frei im
Zweirichtungsradverkehr

einseitiger Gehweg Rad frei im
Einrichtungsradverkehr

=== beidseitiger Gehweg Rad frei
——  Kfz-freier Weg
= Mischverkehr bei v < 30 km/h

= Mischverkehr bei v > 30 km/h

Abb. 19: Fihrungsformen im Radverkehrsnetz (s. Anhang Nr. 05)

Die durchgefihrte Analyse zeigt deutlich die vorhandenen Méangel und Schwachen des Radver-
kehrsnetzes auf:

Viele Streckenabschnitte weisen keine gesicherte Fihrungsform fur den Radverkehr auf.
An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten findet keine gesicherte Radverkehrsfiihrung statt.

Markierungsldsungen als Elemente zur sicheren Fuhrung auf der Fahrbahn finden bislang
kaum Anwendung.
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Nachfolgend werden einige der festgestellten Méangel im Radverkehrsnetz exemplarisch dargestellt:

Ungesicherter Abschnitt / Netzliicke

° Einige wichtige Achsen des Radverkehrs, u.a. zur Verbindung der Stadtteile untereinander,
weisen derzeit bei einer zulassigen Kfz-Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr keine
gesicherte Fuhrung des Radverkehrs auf. Beispiele dafiir sind die Kdlner Stral3e oder Milsper
Stral3e. Auf einigen StraRen wurde abschnittsweise der Gehweg fiir den Radverkehr freigege-
ben, speziell bei den steigungsintensiven Strecken.

Abb. 20: Ungesicherte Radverkehrsfihrung: Kdlner Stral3e (links) und Milsper StralRe (rechts)

Sicherheitsmangel

o Am Anfang und Ende von Zweirichtungsradwegen sind zur sicheren Fihrung des Radverkehrs
bauliche Querungshilfen vorzusehen. Auch an stark befahrenen Straf3en im Radwegenetz soll-
ten an relevanten Stellen Querungshilfen eingerichtet werden.

Abb. 21: Sichere Querung Kolner Straf3e (links); fehlende Sicherung Konigsfeld (B 483, rechts)

Beschilderungsmangel

o Beschilderungsmangel umfassen neben fehlender Beschilderung von RVA auch verschmutzte
bzw. beschadigte Schilder. Fehlende Beschilderung umfasst haufig Umleitungen an Baustel-
len und Zusatzzeichen an Zweirichtungsradwegen fur den Kfz-Verkehr. Daneben ist stets auf
die aktuell gultige Beschilderung zu achten, z.B. bei durchlassigen Sackgassen fir den Ful3-
und Radverkehr.
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Abb. 22: Beschilderungsmangel: fehlende Durchlassigkeit der Sackgasse fur Fu3- und Radverkehr

Komfortmangel

. Weitere Méangel sind Komfortméngel in Form von Schlagléchern, Wurzelaufbriichen, Boden-
wellen, Randbewuchs und Verschmutzung der Radverkehrsanlage. Diese liegen in Ennepetal
auf einigen Abschnitten des Wanderweges der Kleinbahntrasse vor. Im Zuge von Sanierungs-
mafinahmen sind diese Abschnitte instand zu setzen. Ebenso bestehen Hindernisse wie Um-
laufsperren und Poller im Zuge von Radwegen, die entfernt bzw. fahrradfreundlich aufgestellt
und markierungstechnisch gesichert werden sollten.

Abb. 23: Kleinbahntrasse - Mangelhafte Oberflache (links) und Hindernisse auf RVA (rechts)

Zusammenfassung

Im Stadtgebiet existiert nur eine geringe Anzahl an sicheren und komfortablen Radverkehrsanlagen.
Zudem wurden kaum Markierungslosungen auf der Fahrbahn angelegt. Demgegeniber wurde eine
Vielzahl an Streckenabschnitten ohne Sicherung des Radverkehrs identifiziert. Diese sollten zukunf-
tig sukzessive durch entsprechende Malinahmen gesichert und Licken im Radwegenetz geschlos-
sen werden.

Mangel im Bestand beziehen sich zumeist auf Beschilderungs- und Komfortméangel, die moglichst
kurzfristig beseitigt werden sollten. Dies gilt ebenso fur die ungesicherten Querungsstellen, die durch
bauliche Querungshilfen gesichert werden mussen.

Die Ergebnisse der Mangelanalyse bilden die Grundlage fur das MalRhahmenprogramm.
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V. MalBnahmenplanung und Umset-
zungsstrategie
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Der Ausbau des Radverkehrsnetzes und die damit verbundene Umsetzung von Maflinahmen erfor-
dert aufgrund finanzieller, zeitlicher und politischer Rahmenbedingungen entsprechende Bearbei-
tungszeit. FUr das Ennepetaler Radverkehrsnetz wurden nach erfolgter Mangelanalyse Sicherungs-
und Ausbaumaf3nahmen erarbeitet. Erst im Anschluss wurden, aufbauend auf definierten Kriterien,
Prioritaten fur die Planung dieser Mal3nahmen festgelegt. Eine Priorisierung ist hilfreich, um die Viel-
zahl der Arbeiten in einer sinnvollen Reihenfolge zu bewéltigen. Hier sollen insbesondere MalRnah-
men Vorrang haben, die

° unfallauffallige Strecken und Knoten entschéarfen,
o Alltagsrouten (inklusive Schulwege) durch radverkehrsfreundliche Gestaltung sicherer und

° Netzlicken auf Radvorrangrouten schlief3en.

5.1 Definition von infrastrukturellen MaRnahmen

Als eine MalRBhahme werden Streckenabschnitte oder punktuelle Bereiche definiert, welche durch
eine einheitliche Umgestaltung/L6sung fur den Radverkehr gesichert werden kénnen.

Die Einstufung im MaRnahmenkonzept basiert in erster Linie auf der Bedeutung des Abschnittes fur
das Radverkehrsnetz der Stadt Ennepetal. Es ist nicht méglich, die genaue Ausbaureihenfolge der
Wegabschnitte des Radverkehrsnetzes festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch
festgeschrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl anderer Faktoren abhéngt. So ist z.B.
nicht abzuschatzen, welchen Zeitaufwand Grundstiickskaufe, Abstimmung mit Baulasttragern oder
Beantragung von Fordermitteln bedingen. Inhaltlich als langfristig umzusetzende MafRnahmen kén-
nen z.B. vorgezogen werden, wenn diese schnell und kostengtinstig im Rahmen von Instandhal-
tungsarbeiten umzusetzen sind.

Bei der Erarbeitung des MalRBnhahmenkonzeptes wurde fir die Sicherung des Radverkehrs zwischen
den folgenden Kategorien differenziert:

o Neubau,

° Aus- / Umbau,

° Markierung,

o Beschilderung,

. Markierung / Beschilderung sowie
. punktuelle MaRnahmen.

Das Malinahmenkonzept bezieht sich sowohl auf Strecken, welche im Rahmen der Mangelanalyse
als "Netzlicken" definiert wurden als auch auf analysierte oder gemeldete Gefahrenstellen. Unter
,Netzliicken“ werden Routenabschnitte verstanden, die derzeit aufgrund von Sicherheits- oder Kom-
fortmangeln bzw. fehlender RVA nicht fir den Radverkehr geeignet sind. Diese Lickenschlisse sind
sinnvoll, um bereits kurzfristig ein gut vernetztes Wegeangebot zu sichern. Das Netz muss jedoch
in den kommenden Jahren systematisch, durch Beseitigung weiterer Sicherheits- und Komfortméan-
gel am Bestand und den Ausbau weiterer Radverkehrsanlagen, erganzt werden.
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Aufgabe der Stadt Ennepetal ist es daher, kontinuierlich MalRnahmen zu bestimmen, welche in den
kommenden Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen. Die Angaben im MaRnahmenkonzept die-
nen hierfur als Hilfestellung. Im Lageplan sind alle MalRnhahmen verzeichnet (vgl. Abb. 24). Die MalR3-
nahmen sind nummeriert und werden in einer Tabelle vertiefend erlautert.
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Abb. 24: MalRnahmenplan des Radverkehrsnetzes der Stadt Ennepetal (s. Anhang 06)

Die Reihenfolge in dem Ausschnitt der nachfolgenden Tabelle (vgl. Abb. 25), in der die einzelnen
MalRnahmen mit Lésungsmaoglichkeiten aufgefiihrt sind, stellt keine Wertung der vorzunehmenden
MalRnahmen dar.

"'a“[:f")'”“ Strasse vzul (km/h) [ | Lang= | Ortslage Netz vorhandene Fuenrungsform Massnanmenkategorie Massnahmenart Kosten

| - ~ | - -
265 Hoehlenweg 6330 - Kiz-freler Weg Aus-/Umbau Emeuerung der Deckschicht (Asphalt) 104452,82€
256 An der Kehr 50 56.7 innerorts arosser 30 kmih Integration in Tempo 30-Zone 28339€
267 |An der Kehr 50 429 innerorts Mischverkehr grosser 30 kmh Beschilderung Integration in Tempo 20-Zone 219.48¢€
258 An der Kehr 50 1514 | innerorts arosser 30 kmih Integration in Tempo 30-Zone 757.01€
259 An der Kehr 50 58,9 innerorts arosser 30 kmih Integration in Tempo 30-Zone 294.44€
260 An der Keht 50 93.1 innerorts arésser 30 kmh Integration in Tempo 30-Zone 46544€
261 An der Kehr 269 innerorts grsser 30 kmih_ungesichert Integration in Tempo 30-Zone 13485€
214 |Ambrosius-Brand-Gtrasse 10 124 innerorts Radvorrangroute Mischerkehr Kleiner gleich 30 kmh Markierung / Beschilderung Einrichtung einer Fahrradstrasse 111447¢€
328 Ambrosius-Brand-Strasse 50 5441 innerorts arosser 30 kmih Markierung / Einrichtung einer 4896628 €
329 Ambrosius-Brand-Strasse 30 865 innerorts Kleiner gleich 30 km/m Warkierung / Einrichtung einer 7787.43€
329 Ambrosius-Brand-Strasse 30 26.1 innerorts Kleiner gleich 30 km/h Markierung / Einrichtung einer 235188¢€
363 30 210 innerorts Kleiner gleich 30 km/m Warkierung Warkierung von (einseitig, bergauf) 314.28€
253 30 19.7 innerorts Wi Kleiner gleich 20 km/h Harkierung Markierung von (einseilig, bergauf) 20543¢€
354 30 495 innerorts Kleiner gleich 30 km/ Narkierung Markierung von (einseitig, bergaun) 74399€
385 50 657 innerorts R: einseitiger Gehweg, Rad frei im Markierung / B Einrichtung einer Fahrrad 591138¢€
356 50 70.1 innerorts einseitiger Gehweg, Rad freiim Markierung / Einrichtung einer 631179¢€
356 50 2186 innerorts einseitiger Gehweg, Rad frei im Markierung / Einrichtung einer 1967445 €
265 |An der Kehr 50 535 innerorts Mischverkehr grosser 30 kmh Beschilderung Integration in Tempo 20-Zone 267,55¢€
366 An der Kehr 50 194 innerorts arosser 30 kmih Integration in Tempo 30-Zone 9716€
367 An der Kehr 50 1734 | innerorts Mischverkehr gros ser 30 kmih Beschilderung Integration in Tempo 30-Zone 867,04€

Abb. 25: Ausschnitt Mal3nahmentabelle (Strecken) zum Radverkehrsnetz (s. Anhang 08)

Gleichwonhl soll bei der Umsetzung darauf geachtet werden méglichst zeithah zusammenhangende
Streckenzlige umzugestalten, um isolierte Mal3hahmen zu vermeiden. Diese mussen durch jahrliche
Handlungsprogramme erganzt werden, die Bau- und Markierungsmal3nahmen fur diese durchge-

43



N
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

henden linearen Abschnitte aufweisen. Somit ist es moglich, gezielte und auf diese MalRhahmen-
blindel abgestimmte finanzielle Haushaltansatze rechtzeitig zu verabschieden. Ebenso wird eine
uneinheitliche Vorgehensweise vermieden.

5.2 Festlegung von Planungsprioritaten

Die Beseitigung von Mangeln und Sicherheitsdefiziten sowie der Ausbau des entwickelten Netzes
fur den Radverkehr in Ennepetal basiert zunachst auf zahlreichen Einzelmal3nahmen. Zwangslaufig
kénnen nicht alle EinzelmalRhahmen in einem kurzen Zeitraum umgesetzt werden. Daher bedarf es
einer Festlegung von Planungsprioritaten.

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Sofort-
mafRnahmen

Langfristige MalRnahmen

Mittelfristige MalRnahmen

Abb. 26: Einteilung der Mal3hahmen in Planungsprioritaten

Es werden folgende Planungsprioritéten vorgeschlagen:

. SofortmalRnahmen:

Beseitigung von Unfallstrecken / -punkten,
Punktuelle MaRnahmen (Beschilderung, Hindernisse, Bewuchs, etc.),

Mangelbeseitigung mit geringem Finanzaufwand, z.B. Beschilderungs- und Markie-
rungsmaf3nahmen (Fahrradstral3e, Tempo 30-Zone, Geschwindigkeitsreduzierung),

. Kurz- und mittelfristige MaRnahmen:

Schulwegsicherung,

Luckenschluss im Radwegenetz,

Aus- / Umbau bedeutender Radwegeverbindungen (Kleinbahntrasse, Héhlenweg),
Blrgeranregungen,

Bauliche Querungshilfen.

o Langfristige MaRnahmen:

kostenintensivere MalRnahmen (Ausbau und Sanierung / Oberflachengestaltung).
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Die Planungsprioritaten der einzelnen Mal3nahmen sind ebenfalls nummeriert im Prioritatenplan ver-
zeichnet, die farbliche Abstufung stellt die definierten Planungsprioritaten dar.
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Abb. 27: Prioritatenplan zum Radverkehrskonzept (s. Anhang 07)

Fur die Prioritaten Sofort- und kurzfristige MaRnahmen wurden zudem Steckbriefe angefertigt, die
eine detaillierte Beschreibung der jeweiligen MaRnahme vorsehen (vgl. Abb. 39). Die gesamten
Steckbriefe sind in Anhang 10 dargestellt.

ok aln, k) an,
STADF- & VERKEHRSPLANUNGSSURO KAULEN  AACHEN | MINCHEN STADT & VERKEHRSPLANUNGSSIRO KAULEN  AACHEN | MINCHEN
MaSnahme: Barehofsirate MaBnahmenkategorle: Markierung | Beschidenng Bestand
StraBeKlasse: Gemeindestraie Manahmenart: Exvichtung cner Fahmadsirate \ B
Onstage [ Linge fm] Baulast Q @ :
Innerorts. 50 30 ‘Stadt Ennepetal E

Mangel / Problembeschreibung ‘ t
Fihrung des Radverkets im Mischverkehr auf der Falvbahn bes Tempo 50 80| | 6,00 L L170

ige ind Anbind 0s0 050

MaBnahme

Fordermoglichkeit | Sonderprogramm _Stadt und Land” (Bund) / Fordenung der Nahmotifitat (NRW)

Prioritit SofortmaBnahme Kostenansatz 50000€

30 3

Abb. 28: Steckbrief zur Mal3nahme Bahnhofstral3e (s. Anhang 10)
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5.2.1 SofortmalRnahmen

Zu den SofortmalBhahmen zahlen diejenigen MalRnahmen, die mit geringem Aufwand umgehend
geplant und umgesetzt werden kénnen. Dazu zahlen vor allem Beschilderungsmafl3nahmen, sowohl
fur lineare als auch punktuelle Ma3nahmen. In diesem Rahmen liegen Mal3nahmen fur 58 Strecken-
abschnitte vor, bei denen die zulassige Hochstgeschwindigkeit reduziert oder die Integration in eine
Tempo 30-Zone erfolgt.

Zudem liegen 14 punktuelle MaRnahmen vor, bei denen Beschilderungen angepasst, der Bordstein
abgesenkt und eine EinbahnstralRe in Gegenrichtung fur den Radverkehr gedffnet werden muss.
Darlber hinaus sollten MaRnahmen ergriffen werden, die Schienenibergdnge umgehend zu si-
chern. Die Kosten fir diese SofortmalRnahmen belaufen sich auf ca. 65.000 €.

5.2.2 Kurzfristige Mal3nahmen (ab 2024)

Bei den kurzfristigen handelt es sich um diejenigen Ma3nahmen, die zu einem sinnvollen Liicken-
schluss im Radwegenetz beitragen und bedeutende Schulwege sichern. In diesem Zusammenhang
sind insbesondere die Milsper StraRe und die Kdlner Stral3e planerisch anzugehen. Dariiber hinaus
gilt es Neubau- (L 701) und Markierungsmafinahmen (L 699) mit dem Landesbetrieb StralRen.NRW
abzustimmen und fur die Realisierung von Mal3nahmen vorzubereiten.

Die Sanierung des Hohlenweges sowie die Einrichtung einer Fahrradstral3e auf der Bahnhofstrale
sind ebenso von hoher Bedeutung.

Im Bereich der punktuellen MaRnahmen sind bauliche Querungshilfen an der Hagener Stral3e und
der Kolner Stral3e einzurichten.

Die Kosten fur die kurzfristigen Mal3nahmen belaufen sich auf rund 1,8 Mio. €. Aufgrund der unter-
schiedlichen Baulasten und mdéglicher Bauprogramme durch den Landesbetrieb Strallen.NRW ent-
fallen davon rund 500.000 € auf die Stadt Ennepetal. Die Kosten kénnen auch durch etwaige For-
derprogramme gedeckt werden.

5.2.3 Mittelfristige MaRnahmen (ab 2026)

Im Bereich der langfristigen Malinahmen sind Neubaumaflnahmen von gemeinsamen Geh- und
Radwegen, Sanierungen und weitere bauliche Querungshilfen vorgesehen. Diese erganzen die
kurzfristigen MafRnahmen und bilden einen weiteren Luckenschluss im Radwegenetz.

Dazu zahlen beispielsweise die MalRnahmen an der B 483, L 414 oder L 527.

Die Kosten belaufen sich auf rund 5 Mio. € (Stadt Ennepetal ca. 2,5 Mio. €).

5.2.4 Langfristige MaRnahmen (ab 2029)

Unter die langfristigen MalRnahmen fallen alle MaZnahmen, die eine Komfortverbesserung fur den
Radverkehr durch Aus- und Umbau sowie Sanierungen vorsehen.

Die Kosten belaufen sich auf rund 9 Mio. € (Stadt Ennepetal ca. 3,5 Mio. €).
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VI. Prioritare MalRhahmen

47




) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Neben dem vollstandigen Programm fir lineare und punktuelle MaRnahmen wurden im Zuge des
Radverkehrskonzeptes prioritare Malinahmen definiert, die in einer gréReren Detailtiefe behandelt
wurden. Diese MalRnahmen sind nachfolgend dargestellit.

6.1 Prioritare MalRnahme: Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit stellt fir den Radverkehr eines der bedeutendsten Kriterien dar. In diesem
Zusammenhang wurden die Unfalldaten fur die Jahre 2019, 2020 und 2021 ausgewertet und analy-
siert. Die vollstandige Analyse dieser Daten und die damit verbundenen Riickschlisse fur das Kon-
zept sind in Kapitel 3.8 ausfuhrlich dargestellt.

6.2 Prioritdre Malinahme: Anbindung Regionalbahnhof

Routenverlaufe

Die Stadt Ennepetal verfigt mit dem DB-Regionalbahnhof Ennepetal (Gevelsberg) und dem Bus-
bahnhof tiber zwei bedeutende OV-Haltepunkte. Wahrend der Busbahnhof zentral in der Innenstadt
im Bereich NeustralRe angesiedelt ist, befindet sich der Bahnhof ca. 1 km entfernt oberhalb des
Zentrums an der Stadtgrenze zu Gevelsberg. Fir den Busbahnhof laufen planerische Vorbereitun-
gen zur Neugestaltung, neben dem aktuellen Standort ist auch eine Ansiedlung auf der Flache des
Haus Ennepetal denkbar, da der Abriss des Veranstaltungsgebaudes politisch beschlossen ist.

Vom Bahnhof ausgehend werden diese beiden Standorte Giber die Bahnhofstral3e, Friedrichstraf3e /
Voerder StralRe (L 702) und Neustral3e (L 702) miteinander verbunden. Eine Alternative zur Fiihrung
Uber die Neustrafl3e bildet der Routenverlauf Uber die Voerder StralRe, MarkstralRe und Sidstralle.

Eine weitere Routenvariante zur Neustral3e verlauft entlang der HohlenstraRe / Hohlenweg und
schlief3t Gber die Stral3e An der Kehr an die Friedrichstral3e an. Bei dieser Route fehlt jedoch noch
eine geeignete Querungsmaoglichkeit der Ennepe auf Hohe des Busbahnhofes. Dariiber hinaus be-
stehen die visionare Idee, den Hohlenweg Uber ein aufwendiges Briickenbauwerk direkt mit dem
Bahnhof zu verknipfen.

Im Netzplan zum Alltagsradverkehr der Stadt sind die Routen integriert und entsprechend ihrer Funk-
tion als Radvorrangroute bzw. im Basisradnetz eingestuft.
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Abb. 29: Verbindung zwischen Bahnhof und Busbahnhof - Netzplan Radverkehr

Fuhrungsformen

Auf den Teilabschnitten der Verbindung Bahnhof — Busbahnhof liegen verschiedene Radverkehrs-
fuhrungen vor. In der Bahnhofstral3e unmittelbar vor dem Bahnhofsgebdude sowie im anschlie3en-
den Kreisverkehr wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (VZ 274-30) gefiihrt. Auf dem Teilstlick zwischen Kreisverkehr
und Kolner Stral3e gilt eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, auch hier nutzt der Radverkehr die
Fahrbahn gemeinsam mit Kfz-Verkehr. Optional wurde der rechte Gehweg aufgrund der starken
Steigung fur den Radverkehr freigegeben. Die Route verlauft weiter Gber den Knotenpunkt Kélner
Stral3e und Uber die Friedrichstral3e in Richtung Innenstadt Milspe. Die Radverkehrsfihrung erfolgt
auf der Friedrichstral3e ebenfalls im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei 50 km/h. Auch hier wurde
einseitig die Nutzung des Gehweges freigegeben (im Zweirichtungsverkehr auf der dstlichen Seite).
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Abb. 30: Verbindung zwischen Bahnhof und Busbahnhof - Radverkehrsfiihrung

Ausgehend von der Friedrichstraf3e besteht fir Radfahrer die Moglichkeit, Uber die Zufahrtsstra3e
An der Kehr zum Héhlenweg zu gelangen. Dieser ist nur fir FuBganger und Radfahrer zu befahren
und erst ab dem Eingang zur Kluterthohle fir Berechtigte im Kfz-Verkehr freigegeben. Allerdings
besteht hierbei noch keine Querungsmaoglichkeit tber die Ennepe in Richtung Busbahnhof und es
ist ein Umweg Uber die Milsper Stral3e notwendig. Die direkteste Verbindung zum Busbahnhof ver-
lauft ausgehend vom Knotenpunkt Friedrichstral3e / Voerder Straf3e Uber die NeustraRe (L 702).
Auch hier wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn geftihrt (zul. Hochstgeschwindig-
keit 50 km/h).

Die Alternative zur NeustraRe bildet die Strecke Uber die Voerder StralRe, MarktstraRe und
SudstralRe. Ab dem Knotenpunkt FriedrichstraRe / Voerder Stral3e besteht auf dem ersten Teilstlick
der Voerder Strafl3e eine Tempo 30-Zone. Diese geht auf Hohe der Passage am Markt in eine 70 m
lange FuRRgangerzone uber, die fur den Radverkehr freigegeben ist. Im weiteren Verlauf besteht
wieder eine Tempo 30-Zone. Die Marktstral3e ist als Einbahnstral3e fir den Radverkehr in beide
Fahrtrichtungen freigegeben. Die Sudstral3e bildet bereits einen Teil des Busbahnhofes mit ab.

Bei einer gegenuberstellenden Bewertung weist die Fihrung tUber die Voerder Straf3e und
MarktstralRe die gro3ten Potenziale fiir den Radverkehr auf.

Die Fuhrung tber den Hohlenweg scheidet aufgrund der fehlenden Querungsmaoglichkeit und des
Umwegfaktors als Vorzugsvariante aus. Erst durch eine Realisierung der Briickenbauwerke tber die
Ennepe und die Kdlner StraRe konnte diese als gleichwertige ErschlieBung gelten.
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Auf dem Streckenabschnitt der Neustral3e kdnnen keine entscheidenden Verbesserungen fiir den
Radverkehr realisiert werden, da sowohl bauliche als auch Markierungslésungen aufgrund der zur
Verfligung stehenden Flache nicht realisierbar sind. Auch eine Geschwindigkeitsreduzierung ist hin-
sichtlich der Klassifizierung als Landesstral3e mit hohen rechtlichen Hirden verbunden.

Vorzugsvariante

Daher wird folgende Route als Vorzugsvariante fur die Verbindung zwischen Bahnhof und Busbahn-
hof gewahlt: BahnhofstralRe — Friedrichstral’e — Voerder Stral3e — Marktstral3e — Sidstral3e.

Bahnhofstrae

Einrichtung einer Fahrradstrale
(Alternative: Markierung
Schutzstreifen (einseitig, bergauf)

| Friedrichstrae
Markierungslosung auf der
g Fahrbahn (Schutzstreifen)

Voerder StraRRe
Einrichtung einer Fahrradstralle

Quelle: Eigene Darstellung, 2023; Orthophoto: Digitale
Orthophotos (2015) © Geobasis NRW 2018, di-de/by-2-0

Abb. 31: Vorzugsvariante zur Anbindung der Innenstadt an den Bahnhof
Folgende MaRRnahmen sind fur die jeweiligen Streckenabschnitte zu prufen:

Die BahnhofstraRe kann aufgrund ihrer Einstufung als Radvorrangroute in ihrer gesamten Lange als
Fahrradstral3e ausgewiesen werden. Aufgrund der damit verbundenen Verkehrsregelung wird eine
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h erreicht. Alternativ kann auf der Bahnhofstral3e, zwischen
Kreisverkehr und Kolner Stral3e, die Einrichtung eines einseitigen Schutzstreifens bergauf gepruft
werden. Zudem ist es sinnvoll, am Knotenpunkt Kolner Strale einen aufgeweiteten Aufstellbereich
oder eine vorgezogene Haltelinie fir den Radverkehr einzurichten.

Auf der Friedrichstral3e besteht die Moglichkeit durch Flachenumverteilungen eine Markierungslo-
sung auf der Fahrbahn zu realisieren. Zum Knotenpunkt Kélner Stra3e weitet sich die Fahrbahn
aufgrund von Abbiegespuren und Bussonderstreifen auf finf Spuren. Zum Knotenpunkt Neustral3e
sind es noch drei Spuren, mit einem separaten Linksabbieger in Richtung Neustral3e. Die Anlage
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von Schutzstreifen hatte somit Auswirkungen auf die bestehenden Fahrspuren. Auch hier ist die
Einrichtung von vorgezogenen Aufstellflachen fur den Radverkehr empfehlenswert.

v

&
|5m|
|

Abb. 32: Vorgezogene Haltelinie (Quelle: Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen 2010, FGSV)

Die Voerder Straf3e soll in den Abschnitten der Tempo 30-Zone in eine Fahrradstral3e umgewandelt
werden. Die FuRgangerzone bleibt weiterhin bestehen und fiir den Radverkehr geoffnet. Auch im
Bereich der MarktstralRe sollte eine Fahrradstral3e eingerichtet werden. Fir die Einrichtung von Fahr-
radstrafRen missen in der Stadt Ennepetal noch grundlegende Gestaltungsstandards definiert wer-
den. Dazu zahlt auch der Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr, der in den entsprechenden Stra-
Renrdumen besteht.

6.3 Prioritare Mallnahme: IGA 2027

Im Rahmen der Internationalen Gartenausstellung (IGA) im Jahr 2027 sollen in der Stadt Ennepetal
zwei bedeutende Projekte mit Bezug zum Radverkehr umgesetzt werden.

Zum einen handelt es sich um die geotouristische Fahrradroute ,Ozeanroute — vom Kommen und
Gehen eines Meeres*, die rund 30 Geotope im Ennepe-Ruhr-Kreis und in Hagen miteinander ver-
binden soll. Zu den Ankerpunkten z&hlen die bestehenden Informationszentren im LWL-Industrie-
museum Zeche Nachtigall in Witten, im Museum Wasserschloss Werdringen in Hagen und an der
Kluterthdhle in Ennepetal.

Das zweite Projekt bildet die Zukunftslandschaft Hilsenbecker Tal, das aufbauend auf einem Wett-
bewerb im Jahr 2017 eine integrierte Parkentwicklung vorsieht. Der stadtnahe Landschaftspark soll
im Rahmen des Projektes zu einem Erholungs- und Freizeitpark und einer 6kologischen Gewasser-
entwicklung aufgewertet werden.
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Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes soll fiir die Ozeanroute ein geeigneter Routenverlauf auf
Ennepetaler Stadtgebiet definiert und fur das Hulsenbecker Tal eine fahrradfreundliche Anbindung
an die Innenstadt gefunden werden.

Die Ozeanroute soll die Stadt Ennepetal mit den Nachbarstadten Schwelm und Gevelsberg verbin-
den und im Wesentlichen das Informationszentrum an der Kluterthéhle erschlie3en. Dazu sind ver-
schiedene Routenflihrungen mdaglich, die bereits im Radverkehrsnetz der Stadt enthalten sind.

Abb. 33: Routenverlauf der Ozeanroute im Stadtgebiet Ennepetal

Im bestehenden Strafden- und Wegenetz erfolgt die Routenfiihrung ab Schwelmer Stadtgebiet (Ha-
gener Stral3e) Uber Hagelsiepen und Ambrosius-Brand-StraBe. Der Radverkehr wird aktuell im
Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h (Ausnahme Tempo 30 auf
Teilstlick bei Bahniberflihrung) auf der Fahrbahn gefihrt. Im MalRnahmenkonzept ist flr beide Stra-
Ren die Einrichtung einer FahrradstraRe vorgesehen. Uber diese Strecke ist ebenfalls die Anbindung
an den Radweg ,Unter dem Karst“ gewahrleistet, der durch den Schwelmer Tunnel die Stadte Ge-
velsberg und Schwelm miteinander verbindet.

Von der Ambrosius-Brand-Stral3e verlauft die Ozeanroute weiter Uber die Kdlner Straf3e bis zum
Knotenpunkt Friedrichstral3e (s. prioritdire Malinahme Kélner Stral3e). Als Alternative zur Fuhrung
Uber die Ambrosius-Brand-Straf3e und das Teilstick Kolner Stral3e bis zur Bahnunterfiihrung sind
zwei Routen als planerische Vision integriert. Diese fuhren entweder entlang der Schienenstrecke
(Neubau) oder aber tber einen Waldweg (Ausbau). Beide Strecken sind zwar mit Vorteilen fir die
Radverkehrsfihrung verbunden, es bestehen jedoch auch Hindernisse und Restriktionen hinsicht-
lich der Umsetzung.
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Ab dem Knotenpunkt Kélner Stral3e, der vor allem fir den abbiegenden Radverkehr zu optimieren
ist, verlauft die Ozeanroute weiter Uber die Strale An der Kehr und entlang des Hohlenweges. Der
Hohlenweg ist auf seiner gesamten Lange bis zum Parkplatz zu sanieren.

In Richtung Gevelsberg ist die Fuhrung ebenfalls Uber die Kblner Stral3e vorgesehen. Um die fur
den Radverkehr unkomfortable Fiihrung Gber den Knotenpunkt FriedrichstralRe / Kdlner Stral3e zu
umgehen, kann die Route auch geradlinig in Verlangerung der Straf3e An der Kehr parallel zu den
Gleisen der Talbahn zur Kélner StraRe gefiihrt werden. Dazu ist ein Neubau (inklusive Uberfiihrung
der Ennepe) sowie etwaiger Flachenerwerb im Bereich der jeweiligen Firmengelande notwendig.

Zur Anbindung Zukunftslandschaft Hllsenbecker Tal ist ebenfalls der Hilsenweg sowie in Ver-
langerung die Milsper StralRe und die MittelstraRe vorgesehen. Fir das Teilstlick Milsper Stral3e ist
die Einrichtung von Schutzstreifen vorzunehmen.

Die Mittelstral3e, zwischen Milsper Stral3e und Loher Strale, ist gegenwartig als Tempo 30-Zone
ausgewiesen. Im Zuge des MalRBhahmenprogramms ist auf diesem Teilstiick eine Fahrradstral3e ein-
zurichten. Ab der Loher Stral3e ist die MittelstraRe als LandesstraBe L 699 klassifiziert. Das erste
rund 250 m lange Teilstlick befindet sich innerorts und der Radverkehr wird bei Tempo 50 auf der
Fahrbahn gefiihrt. Im weiteren Verlauf ist die Geschwindigkeit trotz der Lage auf3erorts weiterhin auf
50 km/h reduziert. Der sudliche Gehweg ist im gesamten Verlauf bis zum Klutertbad fur den Rad-
verkehr in beide Richtungen freigegeben.

Die Fahrbahnbreite lasst im Bestand keine MaRnahmen zur Verbesserung des Radverkehrs zu.
Bauliche Veranderungen sind nur auf der nérdlichen StraRenseite unter erheblichem Aufwand und
mit Eingriffen in die vorhandene Landschaft mdglich.

Somit verbleibt fur diesen Streckenabschnitt die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit, die aul3erorts bereits auf 50 km/h herabgesetzt ist. Die Einrichtung einer Fahrradstra3e zur
Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h (innerorts / aul3erorts) ist dabei eine Mdglichkeit.
Demgegentiber steht jedoch die Klassifizierung der Stral3e als Landesstral3e. Allerdings weist die L
699 nur eine sehr geringe Kfz-Belastung auf. Die Daten von Stral3en.NRW weisen fur 2019 nur im
ersten Abschnitt mit gewerblicher Nutzung einen DTV von 2.597 Kfz/d aus, mit einem Schwerver-
kehrsanteil von 59 Kfz/d. Im weiteren Verlauf Richtung Klutertbad reduziert sich der Verkehr auf 547
Kfz/d (14 Kfz SV/d). Die Mdglichkeit zur Einrichtung einer Fahrradstralie ist daher zu prifen.

6.4 Prioritare Mallnahme: Kdlner Stralie

Verkehrliche Funktion

Die Kolner Stral3e verlauft als Landesstral3e L 700 / 706 (ehemals Bundesstral3e 7) im nordlichen
Stadtgebiet von Ennepetal in ost-westlicher Richtung. Uber diesen rund 3,6 km langen Streckenab-
schnitt, der teils lange und starke Steigungen / Gefélle aufweist, erfolgt sowohl die Haupterschlie-
Bung des zentralen Stadtgebietes als auch die regionale Anbindung der umliegenden Kommunen.
Im (Nord-)Osten geht die Landesstral3e am Kruiner Tunnel in das Gebiet der Stadt Gevelsberg tiber
und erreicht im weiteren Verlauf die Stadt Hagen, mit Anschluss an das Autobahnkreuz Hagen. Im
westlichen Verlauf verbindet die Stral3e Ennepetal mit der Nachbarstadt Schwelm, der Autobahn Al
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sowie der Stadt Wuppertal. Die Kdlner StraRe Ubernimmt im Verkehrswegenetz somit die Funktion
zur Verbindung und auch ErschlieBung (Anbindung).

Die hochsten Werte bei den durchschnittlichen taglichen Verkehrsmengen (DTV) lagen laut Ver-
kehrsdaten von Stral3en.NRW bei rund 21.000 Kfz / Tag, mit einem Schwerverkehrsanteil von 1.300
Fahrzeugen (6 %).

Im Stadtgebiet Ennepetal handelt es sich bei der Kélner StralRe um eine angebaute innerortliche
Hauptverkehrsstral3e, die eine durchgangige, groltenteils beidseitige, lockere Bebauung aufweist.
Ab dem Knotenpunkt Venloer Straf3e in Richtung Gevelsberg sind einseitig Gewerbeflachen ange-
siedelt. Abschnittsweise befinden sich auch angrenzend Freiflachen. Die Verbindung mit dem wei-
teren VerkehrsstraBennetz wird durch plangleiche Knotenpunkte realisiert. Die Verknipfung mit
Stral3en der gleichen Kategoriengruppe erfolgt durch plangleiche Knotenpunkte mit Lichtsignalanla-
gen und einem Kreisverkehr. Zum Schienenverkehr bestehen zwei planfrei gestaltete Knotenpunkte.

Die Kolner Stral3e tbernimmt ebenfalls eine wichtige Netzfunktion im 6ffentlichen Personennahver-
kehr und wird von mehreren Linienbussen sowie Schnellbussen befahren. Zudem erfolgt hieriiber
(und Uber die Bahnhofstraf3e) die zentrale ErschlieBung des Bahnhofes Ennepetal (Gevelsberg).

Im Ennepetaler Radverkehrsnetz wird die Kélner Stral3e in die Hierarchie einer Radvorrangroute
(RIN: IR 111 / AR 1ll) eingestuft. Damit besitzt sie eine zentrale Bedeutung die Quell-Ziel-Potenziale
des Alltagsradverkehrs durch einen hohen, ein zligiges Radfahren ermdglichenden Standard fiir den
Radverkehr zu erschlieRen. RVR gehen in ihrer Qualitat tber den Basisstandard der ERA (Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen 2010, FGSV) hinaus. Sie sollen vorrangig dem Alltagsverkehr die-
nen, besondere Anforderungen hinsichtlich der Querschnittsausbildung, der Knotenpunktgestaltung
erfillen, zligig befahrbar sein und maoglichst direkt, umwegfrei und stetig geflihrt werden.

Uber die Kélner StraRe verlaufen zudem das Radverkehrsnetz NRW, das Knotenpunktsystem des
radrevier.ruhr, das regionale Radwegenetz des Regionalverbandes Ruhr sowie der Radweg ENepe-
Runde. Dariber hinaus soll fir den Ennepe-Ruhr-Kreis eine Machbarkeitsstudie fur eine Rad-
schnellverbindung erstellt werden. In diesem Zusammenhang kann die Kdlner Stral3e einen zentra-
len Baustein der Planungen einnehmen.

Die Analyse der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung hat fur die Kélner Straf3e zwar mehrere Unfélle im
betrachteten Zeitraum 2019 bis 2021 registriert, dabei jedoch keinen Unfallschwerpunkt / -haufungs-
stelle identifiziert. Auch konnten aufgrund des Unfalltyps keine Rickschliisse auf infrastrukturelle
Probleme gezogen werden. In Riicksprache mit der stadtischen Feuerwehr und dem Rettungsdienst
wurde in den letzten Jahren ein Schwerpunkt an der Schienenkreuzung in Hohe der Hausnummer
44 (Fa. Dorken Ol) benannt.

Radverkehrsfiihrung (Bestand / Planung)

Die Kdlner StralRe lasst sich aufgrund ihrer StraRenquerschnitte im Bestand in funf Teilabschnitte
gliedern:
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Abb. 34: Gliederung der Kdlner StralRe in Teilabschnitte (Quelle: Openstreetmap)

Der erste Teilabschnitt erstreckt sich von der Stadtgrenze Schwelm bis zur Kdlner Stral3e 288
(Hohe Bushaltestelle Polizeistation). Auf diesem Teilstlick liegen zwei bedeutende LSA-gesteuerte
Knotenpunkte (Zufahrt Einzelhandel und Sporthalle / Wuppermannshof). Entsprechend der Ver-
kehrsstrome sind hierbei separate Linksabbiegestreifen sowie am Knotenpunkt Wuppermannshof
auch freie Rechtsabbiegespuren integriert. Im Bereich Wuppermannstrale ist aufgrund der Bushal-
testelle eine bauliche Querungshilfe angelegt.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt aufgrund der Lage innerhalb der geschlossenen Ort-
schaft 50 km/h. Der Radverkehr wird grundsatzlich im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, se-
parate Radverkehrsanlagen existieren nicht. Auf der ndrdlichen StraRenseite ist der Gehweg flir den
Radverkehr (im Einrichtungsverkehr) freigegeben.

Der Querschnitt der Straf3e variiert aufgrund der Knotenpunktgestaltungen zwischen 15,00 m und
18,00 m. Die Nebenanlagen (Gehwege) weisen eine Breite von 1,60 m bis 2,00 m auf, die Fahrbahn
entsprechend zwischen 10,00 m und 14,00 m.

Die Einrichtung von baulichen Radverkehrsanlagen im Seitenraum ist im Bestand nicht realisierbar
und erfordert eine Ausweitung der Nebenanlagen und ist abhéngig von der zur Verfiigung stehenden
Flache.

Eine Markierungslosung mittels Schutzstreifen ist aufgrund des vorhandenen Fahrbahnquerschnit-
tes maglich, allerdings zulasten der bestehenden Kfz-Fahrstreifen und Abbiegespuren.

Der zweite Teilabschnitt der Kdlner Stral3e erstreckt sich von der Bushaltestelle Polizeistation
(H6he Hausnr. 288) bis zum Kreisverkehr an der Hembecker TalstraRe. An den Einmindungen Ei-
chenstralRe, Buchenstralle und Ambrosius-Brand-StralRe wird die Kdlner Stral3e mittels Verkehrs-
zeichen 306 als Vorfahrtstral3e gefihrt.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt weiterhin 50 km/h. Auch der Radverkehr wird weiterhin
im Mischverkehr auf der Fahrbahn (auch im Kreisverkehr) geftihrt. Der nérdliche Gehweg ist fiir den
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Radverkehr (im Einrichtungsverkehr) freigegeben, um Radfahrenden aufgrund der starken Steigung
und den damit verbundenen Geschwindigkeitsunterschieden zum Kfz-Verkehr eine Flihrung abseits
der Fahrbahn zu ermdglichen.

Auf einigen Teilstiicken sind auf der nérdlichen Fahrbahnseite Parkflachen vorgehalten (Parkbuch-
ten, auf dem Gehweg und am Fahrbahnrand).

Der Fahrbahnquerschnitt weist eine gleichbleibende Breite von 10,00 m auf, mit Gberbreiten einstrei-
figen Richtungsfahrbahnen von 5,00 m. Diese sollen u.a. an den einmindenden Straf3en das Links-
abbiegen erleichtern. Die Gehwege variieren zwischen 1,60 m und 3,20 m. Auf H6he der Haltestelle
Ennepetal Aufsicht und dem Haus Rahlenbecke sind jeweils bauliche Querungshilfen angelegt.

Zur Sicherung des Radverkehrs kénnen im Bestand Schutzstreifen mit einer Mindestbreite von 1,50
m auf der Fahrbahn markiert werden. In den Bereichen mit ruhendem Kfz-Verkehr wird darUber
hinaus ein Sicherheitstrennstreifen von 0,75 m zu den Parkstanden angelegt. Aufgrund des starken
Geféalles der Kolner Stral3e ist alternativ die Markierung eines einseitigen Radfahrstreifens empfeh-
lenswert, um speziell die bergauf fahrenden Radfahrer gezielt zu schiitzen. Bergab ist aufgrund der
erhdhten Fahrgeschwindigkeit eine FUhrung im Mischverkehr problemfreier méglich.

Bestand

1,60 5,00

1,60 10,00 3,20
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Abb. 35: Kélner StraRe (Hohe BuchenstraRe) — Bestand und Planung

Auf Hohe der Ambrosius-Brand-Stral3e ist zur Sicherung der punktuellen Querung von Fu3gangern
und Radfahrern eine Mittelinsel zu errichten. Die Ambrosius-Brand-Straf3e dient als ausgeschilderte
regionale Radwegeverbindung in Richtung Schwelm und das Industriegebiet Oelkinghausen.

Der dritte Teilabschnitt verlauft zwischen Kreisverkehr Hembecker Talstral3e und dem Knoten-
punkt Heilenbecker StralRe / Kirchstral3e, der lichtsignalgeregelt ist. Gegenuber den einmiindenden
Stral3en ist die Kdlner Stral3e weiterhin vorfahrtberechtigt (VZ 306).

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt weiterhin 50 km/h. Auch der Radverkehr wird weiterhin
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt. Der sudliche / ¢stliche Gehweg ist fir den Radverkehr
(im Zweirichtungsverkehr) freigegeben.

Auf einem kurzen Teilstlick zwischen Schwarzer Weg und Heilenbecker Stral3e ist das Parken auf
dem Gehweg erlaubt.

Grundsatzlich weist die Fahrbahn auf dem gesamten Abschnitt einen Querschnitt auf, der die Mar-
kierung von Schutzstreifen ermoglicht (8,00 m — 11,00 m). Lediglich auf einem kurzen Teilsttick im
Bereich der Bahnunterfiihrung verengt sich die Fahrbahn auf ca. 7,20 m. Stadteinwarts weitet sich
die Fahrbahn und wird im Bestand zweistreifig ausgefihrt.

Demnach ist auch hier die Realisierung von Schutzstreifen im Bestandsquerschnitt moglich. Ergan-
zend kann im Bereich der Bahnunterfiihrung die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ab-
gesenkt werden.
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Der vierte Teilabschnitt zwischen dem Knotenpunkt Heilenbecker Stral3e / Kirchstraf3e und dem
Knotenpunkt Friedrichstral3e bildet das komplexeste Stilick der Kdlner Stral3e. Ausgehend von der
Heilenbecker Stral3e befinden sich vier lichtsignalgeregelte Knotenpunkte auf diesem Abschnitt, ver-

Abb. 36: KdIner StraRe (Hohe Heilenbecker Stral’e) — Bestand und Planung

bunden mit separaten Abbiegespuren und einer wechselnden Fahrbahnaufteilung.

59




) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

Die zulassige HOochstgeschwindigkeit betragt weiterhin 50 km/h. Auch der Radverkehr wird weiterhin
im Mischverkehr auf der Fahrbahn geflihrt. Der stdliche / dstliche Gehweg ist fir den Radverkehr
(im Zweirichtungsverkehr) freigegeben.

Aufgrund der Komplexitéat des Abschnittes ist eine Neuaufteilung der zur Verfiigung stehenden Fla-
chen notwendig. Grundsatzlich ist aufgrund des breiten Fahrbahnquerschnittes die Realisierung ei-
ner Markierungslésung denkbar, jedoch steht diese dem Bedarf nach separaten Abbiegespuren an
den Knotenpunkten gegentiber.

Der funfte Teilabschnitt erstreckt sich vom Knotenpunkt Friedrichstral3e bis zum Kruiner Tunnel an
der Stadtgrenze Gevelsberg. Dieses Teilstiick weist durchgehend einstreifige Richtungsfahrbahnen
und keine einmiindenden StralRen auf. Im Verlauf der Strecke besteht ein plangleicher Knotenpunkt
mit der Schienenstrecke der Talbahn. Diese verlauft auf westlicher Seite parallel der Kélner Stral3e
bis zum Kruiner Tunnel.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt weiterhin 50 km/h. Auch der Radverkehr wird weiterhin
im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Der 6stliche Gehweg ist flr den Radverkehr (im Zwei-
richtungsverkehr) freigegeben. Auf den letzten 130 m vor dem Kruiner Tunnel wird aus dem freige-
gebenen Gehweg ein gemeinsamer Geh- und Radweg (VZ 240) im Zweirichtungsverkehr, verbun-
den mit einer Benutzungspflicht fir Radfahrer.

Die Fahrbahn weist einen Querschnitt von 7,80 m und die Nebenanlagen von 2,20 m bis 2,60 m auf.
Die Breite der Fahrbahn ermdglicht ebenfalls die Markierung von Schutzstreifen.

Die Uberfahrbarkeit der Schienenanlage ist in diesem Abschnitt durch bauliche MaRnahmen fiir
Radfahrer zu optimieren.

Wesentliches Augenmerk ist auf die Fiihrung im Knotenpunkt Kdlner Straf3e / Friedrichstral3e / Bahn-
hofstral3e zurichten. Hierfir sind detaillierte Planungen auszuarbeiten. Eine sinnvolle Ergdnzung im
Rahmen des Netzes besteht auf der Verbindung Kdlner StralRe — An der Kehr. Parallel zu den Bahn-
schienen der Industriebahn kann eine direkte Verbindung (inklusive Neubau eines Briickenbauwer-
kes) geschaffen werden, die den hoch belasteten Knotenpunkt Kdlner Stral3e / Friedrichstral3e um-
geht und abseits vom motorisierten Individualverkehr verlauft.

Aufgrund der vorliegenden StralRenquerschnitte sowie den angrenzenden Nutzungen wird fir die
Kdlner Stral3e die Prifung fur eine durchgehende Markierung von Schutzstreifen auf der Fahrbahn
empfohlen. Die Einrichtung von baulichen Radverkehrsanlagen erscheint aus den genannten Grin-
den nicht realisierbar. Die Radverkehrsfiihrung in den Knotenpunktbereichen miissen in entspre-
chenden Detailplanungen ausgearbeitet werden. Der Kruiner Tunnel stellt eine zentrale Engstelle
dar, die im Bestand nur bedingt Verbesserungspotenzial aufweist. Potenzielle Alternativen bieten
sich durch die Instandsetzung des parallel verlaufenden Tunnels, der derzeit vom Ruhrverband ge-
nutzt wird.
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Abb. 37: Kélner StralRe (H6he Schienenlibergang Talbahn) - Bestand und Planung
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6.5 Prioritdre Mal3nahme: Verbindung Ortsteile Voerde und Altenvoerde

Verkehrliche Funktion

Die Milsper Stral3e besitzt eine wichtige Verbindungsfunktion zwischen den Ortsteilen Milspe, Alten-
voerde und Voerde. Mit rund 20.000 Einwohnern stellen diese drei zusammenh&ngenden Ortsteile
das zentrale Siedlungsgebiet der Stadt mit weiteren Funktionen wie Nahversorgung, Gewerbe, Bil-
dung und Freizeit dar. Die Milsper Stral3e Ubernimmt dabei die HaupterschlieBung der Siedlungsge-
biete und verlauft parallel zur Loher StralRe (Landesstrafl3e 702), die zur Anbindung der Region und
als Ubergeordnetes StralRennetz dient.

Erwahnenswert ist die Topografie entlang dieser Route. Auf den rund 2,6 km sind ausgehend vom
Knotenpunkt Milsper Stral3e / Neustrafl3e / Voerder Straf3e in Milspe (182 m . NHN) bis zum Kno-
tenpunkt Milsper Stral3e / Lindenstral3e / Wiemerhofstral3e in Voerde (286 m G NHN) tber 100 Ho-
henmeter zuriickzulegen.

Im Radverkehrsnetz der Stadt Ennepetal ist die Milsper Stral3e in die Hierarchie des Basisradnetzes
eingestuft. Zudem ist sie als zentrale Route in den Schulwegeplanen der Grundschulen Voerde und
Altenvoerde enthalten. Die Radvorrangroute zur regionalen ErschlieBung verlauft Gber die Loher
Strale. Sinnvolle Alternativrouten zur Milsper Stral3e existieren im Straf3en- und Wegenetz nicht,
lediglich Teilabschnitte kbnnen Uber ErschlieBungsstrafen und durch Grinflachen befahren werden.

Sowohl das Radverkehrsnetz NRW als auch der Radweg ENepe-Runde verlaufen Uber ein kurzes
Teilstlick der Milsper Stral3e zwischen Neustrafl3e und Mittelstral3e.

Abb. 38: Milsper Stral3e — Verlauf und Integration im Radverkehrsnetz Ennepetal

Die Milsper Stral3e Ubernimmt ebenfalls eine wichtige Netzfunktion im 6ffentlichen Personennahver-
kehr und wird von mehreren Buslinien befahren. Bei der Unfallanalyse weist die Milsper Stral3e keine
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Unfallhdufungen auf. In Ricksprache mit der stadtischen Feuerwehr und dem Rettungsdienst wurde
jedoch der Schieneniibergang als unfallaufféllig benannt.

Angaben zu aktuellen Verkehrsmengen und einem entsprechenden Schwerverkehrsanteil liegen
nicht vor.

Radverkehrsfihrung (Bestand / Planung)

Grundsatzlich wird der Radverkehr auf der Milsper StraRe im Mischverkehr auf der Fahrbahn ge-
fuhrt. In Richtung Voerde wurde bergauf der rechte Gehweg durchgehend zur Nutzung fir den Rad-
verkehr freigegeben. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt durchgehend 50 km/h, lediglich
im unmittelbaren Umfeld der Bahngleise (Hohe Wehrstral3e) ist die Geschwindigkeit auf 30 km/h
reduziert.

Die Milsper Stral3e weist Uiber die gesamte Lange einen fast gleichbleibenden Querschnitt auf. Das
erste Teilstlick zwischen NeustraRe und Héhlenstral3e stellt aufgrund des Knotenpunktes und den
Zufahrten zu den Einzelh&ndlern eine Ausnahme dar.

Die Fahrbahn betragt auf allen Abschnitten eine Mindestbreite von 7,50 m. Nennenswerte Verande-
rungen des StralRenquerschnittes bestehen in den Bereichen mit Bushaltestellen, mit gesonderten
Linksabbiegestreifen oder Gberbreiten Richtungsfahrbahnen sowie mit Parkflachen. Das Parken ist
entlang der Milsper Stral3e abschnittsweise am Fahrbahnrand, auf Gehwegen und in Parkbuchten
erlaubt. An allen anderen Abschnitten wird das Halten und Parken durch entsprechende Verkehrs-
zeichen (VZ 283 / 286) unterbunden.

Verbreiterungen des StralRenquerschnittes durch zusatzlichen Flachenerwerb sind aufgrund der
durchgehenden Bebauung nicht mdglich.

Zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung sind somit nur eine Geschwindigkeitsreduzierung und /
oder eine Markierungslosung (im Bestand) méglich.

Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h sollte grundsétzlich gepruft werden. Die Grund-
lage dessen kdnnen Larmschutz, Luftreinhaltung, sensible Einrichtungen (Schule, Altenheim, Kin-
dergarten, etc.) oder eine oOrtliche Gefahrenlage bilden.

Bei einer Markierungslésung kommt die Einrichtung von Schutzstreifen in Betracht. Die vorhande-
nen Fahrbahnbreiten ermdglichen eine durchgehende Markierung von Schutzstreifen und somit die
Sicherung des Radverkehrs. Dies ist jedoch mit Auswirkungen auf den ruhenden Kfz-Verkehr ver-
bunden, der an entsprechenden Abschnitten entfallt oder durch einen Sicherheitstrennstreifen vom
Schutzstreifen getrennt werden muss.

An einigen Abschnitten ist unter Beibehaltung der Parkflachen eine Integration von Schutzstreifen
und Sicherheitstrennstreifen nur mit Mindestmaf3en mdglich. Auf diesen Abschnitten ist auch die
einseitige Markierung von Schutzstreifen bergauf eine denkbare Option, da bergab ohnehin bei ho-
hen Fahrgeschwindigkeiten der Radfahrenden eine gemeinsame Fiihrung im Mischverkehr mit Pkw
maglich ist.

Im Folgenden sind drei Querschnitte fur die Markierung von Schutzstreifen auf der Milsper StralRe
dargestellt:
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Milsper StraRe (Hohe Hausnr. 168) - Markierung von beidseitigen Schutzstreifen

\ Schutzstreifen

o P

Schutzstreifen

2,50 1,45 2,00 1,50

050 459

2,50
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Schutzstreifen
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Milsper StraRe (Hohe Hausnr. 44) - Markierung von beidseitigen Schutzstreifen

Schutzstreifen /

B

Schutzstreifen

m i

: 1l

1L i

i

1,00, 1,70 4,50 1,70 2,10
1 1

1,00 7,90 2,10

11,00

Abb. 39: Markierungslésungen fiir die Strecke Milsper Stral3e

Auf der gesamten Strecke liegt nur ein vollstandig signalisierter Knotenpunkt vor. Die Integration von
Schutzstreifen und Aufstellbereichen (aufgeweitet / vorgezogen) muss im Bereich NeustralRe /
Milsper StralRe planerisch Gberprift werden.

Im weiteren Verlauf der Milsper Stral3e bestehen an einigen Stellen zur Sicherung der Querung
FuRRgangersignalanlagen. Im Zuge der Einrichtung von Schutzstreifen ist gleichzeitig die Integration
von vorgezogenen Aufstellflachen fir den Radverkehr zu planen. Dies verbessert die Sichtbarkeit
gegenlber dem Kfz-Verkehr und ermdglicht auch die Verbesserung von Abbiegevorgéangen der
Radfahrenden. Da es sich bei der Milsper StralRe um eine Vorfahrtstrae (VZ 301) handelt, sind die
Schutzstreifen an allen Kreuzungen und Einmindungen fortzusetzen.

Der Schienenlibergang im Bereich Ennepe ist aufgrund der Unfallgefahr fir Radfahrende kiinftig
baulich zu sichern.

65




s
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

VII. Erganzende Ausstattung (Ser-
vice) und Radabstellanlagen
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Der Baustein ,Service” beinhaltet alle Komponenten fir ein komfortables und attraktives Radfahren
in der Stadt Ennepetal. Daher zéhlen zum Service- und Dienstleistungsangebot z.B.

Angebot an Fahrradabstellanlagen fir den ruhenden Radverkehr, denn sichere und einfach
zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsférderung bei. Fahrrader mis-
sen etwa an Bahnhdfen oder an zentralen Orten auch Uber l&angere Zeitraume und abends
sicher abgestellt werden kénnen.

einfache Fahrradnutzung, indem das Fahrrad schnell und einfach zur Verfigung steht. Ein
Erfolgsgarant hierzu ist ein Leihfahrradsystem. Zusatzlich muss es sowohl an den Quell- als
auch an den Zielpunkten unmittelbar und direkt nutzbar sein. Eine ebenerdige und zugangs-
nahe Anordnung von Fahrradabstellmdglichkeiten an den Gebauden ist wiinschenswert.

Bevorrechtigungen gegeniiber dem Kfz-Verkehr durch Serviceelemente, wie z. B. ,Grune
Welle®, Vorlaufzeiten in der Signaltechnik, Installation des Marler Haltegriffs, vorgezogene
Fahrradanmeldemasten an Bedarfsampeln.

Solche Angebote machen das Radfahren attraktiv und unterstitzen die Fahrradnutzung.

7.1 Bestandsanalyse

Fir die Bestandsanalyse wurden alle vorhandenen Serviceelemente in Ennepetal aufgenommen
und in der folgenden Tabelle aufgefiihrt. Grundsatzlich lassen sich einige Ansatze identifizieren,
neben der Infrastruktur das Radfahren in der Stadt Uber weitere Angebote zu férdern. Diese reichen
jedoch nicht aus, das Fahrrad als tagliches Verkehrsmittel im StralRenbild prasent zu halten.

Bestand: Serviceelemente in der Stadt Ennepetal

Fahrradabstellanlagen Abstellanlagen an relevanten Standorten im Stadtgebiet

Boxen (DeinRadschloss) am Bahnhof Ennepetal
Radboxen
Kapazitat: 14 Fahrrader

Rad-Servicestation Servicestationen an drei Standorten im Stadtgebiet

Wegweisende Beschilderung FGSV-Wegweisung und Knotenpunktsystem (Radnetz NRW)

7.2 Projekt Dein Radschloss

DeinRadschloss bietet Nutzern die Mdglichkeit, inr Fahrrad sicher zu parken. Wenn diese auf der
Internetseite einen Stellplatz fur einen bestimmten Zeitraum gemietet haben, erhalten sie personli-
che Zugangsdaten, mit denen sie die Anlage nutzen kénnen.

Im Mietzeitraum erhalten die Nutzer ihre eigene Box oder einen Stellplatz in einer Sammelabstell-
anlage. Das Fahrrad ist an einem sauberen und trockenen Standort untergebracht. In der Anlage ist
das Fahrrad vor Vandalismus und Diebstahl besser geschutzt, als an einem frei zuganglichen Park-
platz.
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Am Bahnhof Ennepetal befinden sich bereits 14 dieser Boxen, die wahlweise fir einen Tag, eine
Woche, einen Monat oder ein ganzes Jahr gebucht werden kénnen. Alle Boxen verfligen Uber eine
Steckdose zum Laden von E-Bikes und Pedelecs.

Abb. 40: Radboxen am Bahnhof Ennepetal (Quelle: DeinRadschloss)

Zukunftig soll das Angebot am Ennepetaler Bahnhof um weitere 14 Radboxen erweitert werden.

7.3 Ladestationen E-Mobilitat und Servicestationen

Stromtankstellen fur Elektrofahrréder sollen bevorzugt in Kooperation mit dem ortlichen Energiever-
sorger sowie den Gastronomiebetrieben und Arbeitgebern eingerichtet werden. Aufgrund der Akku-
ladedauer bieten sich solche Standorte besonders an, da die Abstelldauer entsprechend lang ist.
Zudem sollen langfristig alle Abstellanlagen fir Langzeitparker (Bahnhof, SammelschlieBanlagen)
mit Lademaoglichkeiten ausgestattet werden.

Eine geeignete Anzahl an 6ffentlichen Reparaturservicebetrieben und Servicestationen zur Selbst-
bedienung (Luft, Fahrradschlauchautomat etc.) soll zudem zur Verfligung stehen, v.a. an zentralen
Abstellanlagen sind Einrichtungen zu empfehlen. Bislang wurden in der Stadt Ennepetal an drei
Standorten im Stadtteil Voerde Servicestationen eingerichtet.

Abb. 41: Service-Station in Ennepetal (links) und E-Bike-Ladestation in Drensteinfurt (rechts)

Weitere Service-Stationen sollen an den folgenden Standorten realisiert werden:

o Hasperbach (ggu. Hagener StralRe 203),

68



) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

. Heilenbecker Talsperre,

° Wanderparkplatz Kénigsfeld.

7.4 Fahrradverleihstation

Fir eine weitere Forderung der Fahrradfreundlichkeit der Stadt Ennepetal ist es moglich, ein offent-
liches Fahrradverleihsystem aufzubauen. Dies kann sowohl Uber ein Privatunternehmen als auch
Uber die Kommune realisiert werden. Zur Erweiterung der Mobilitatsangebote im Stadtgebiet sollte
die Leihe von Pedelecs und eventuell auch Lastenr&dern moglich sein.

Speziell im Hinblick auf die Internationale Gartenausstellung 2027 ist dies eine gute Moglichkeit, die
letzte Meile flr Besucher die mit der Bahn anreisen zwischen Bahnhof und Kluterthéhle zu schlie-
Ben. Weitere potenzielle Standorte kdnnen am Busbahnhof, der Kluterthdhle oder dem Hulsenbe-
cker Tal errichtet werden. Somit besteht die Mdglichkeit, die Leihréader auch nur fir eine Wegestre-
cke zu nutzen und an mehreren Standorte Entleihe und Rickgabe zu realisieren.

Prinzipiell besteht dabei die Auswahl zwischen einem stationsgebundenem und einem stationslo-
sem System.

7.5 Anforderung an Service zur IGA 2027

Die Internationale Gartenausstellung 2027 stellt ein kommunales GroRRereignis fur die Stadt Enne-
petal dar. In diesem Zusammenhang ist mit einem erhdhten Besucheraufkommen zu rechnen, die
mit verschiedenen Verkehrsmitteln anreisen. |dealerweise wird ein Grof3teil dieser Wege mit dem
OPNV und dem Fahrrad zuriickgelegt, so dass dafirr ideale Bedingungen geschaffen werden sollten.

Fir die Anreise mit Bus und Bahn missen daher die beiden Hauptverknipfungspunkte, der Bahnhof
Ennepetal sowie der Busbahnhof, mit entsprechenden Serviceelementen ausgestattet sein. Neben
den genannten Abstellanlagen, Lade- und Servicestationen gehéren ebenso Leihrader zu diesem
Angebot. Dariiber hinaus missen die IGA-Standorte auch mit hochwertigen Elementen ausgestattet
sein, um fir eine Mobilitat ohne Kfz attraktiv zu sein.

7.6 Empfehlung und Planung ergénzender Fahrradhalter und Abstellan-
lagen im Stadtgebiet

Radfahren beginnt und endet mit einem Parkvorgang. Neben den Anlagen fir den flieBenden Rad-
verkehr gehdren daher auch die Anlagen des ruhenden Radverkehrs zu einem intakten Radver-
kehrsnetz. Nur wenn es gesicherte und komfortable Abstellméglichkeiten an den Quell- und Ziel-
punkten gibt, findet das Fahrrad als Verkehrsmittel eine hohe Akzeptanz. Grundsatzlich sollen an
allen potentiellen Quell- und Zielpunkten Fahrradabstellanlagen installiert werden, zudem sind fla-
chendeckend Abstellméglichkeiten im offentlichen Raum zu schaffen.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurde daher eine vertiefende Analyse der Abstellanlagen
an ausgewahlten Standorten durchgefihrt und analog zur Infrastruktur entsprechende MalRBhahmen
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zum Ausbau und zur Verbesserung der Anlagen formuliert. Die Analyse der Abstellanlagen um-
fasst 52 Standorte. Davon wurden 23 Standorte durch das SVK befahren und analysiert, 29 Stand-
orte wurden durch die Stadtverwaltung Ennepetal zusatzlich erhoben.

Insgesamt weisen die analysierten Abstellanlagen im o6ffentlichen Raum in Ennepetal einen ge-
mischten Standard auf. Neben einzelnen hochwertigen und qualitativ guten Abstellanlagen existie-
ren immer noch viele Abstellanlagen in Form von Vorderradhaltern, welche nicht mehr zeitgemar
sind, oder auch fehlende Anlagen. Daher wird der Stadt Ennepetal empfohlen, diese Anlagen konti-
nuierlich zu erneuern und auf den neuesten Stand der Technik zu bringen. Darliber hinaus gilt es,
flachendeckend neue Abstellanlagen zu integrieren.

Die vollstéandigen Ergebnisse der Analyse sowie die daraus abgeleiteten MaRnahmen sind der ent-
sprechenden Liste sowie den standortbezogenen Steckbriefen (vgl. Abb. 42) zu entnehmen.

. oy
(p Radverkehrskonzept 20.04.2023 SQK‘ Radverkehrskonzept Stadt Ennepetal
£ Fahrradabstellanlagen

xxxxxxxx

Lol ]

SNK

Abb. 42: Liste und beispielhafter Steckbrief der untersuchten Fahrradabstellanlagen (s. Anhang 12 u. 13)

Analyse der Fahrradabstellanlagen

Fur die Bewertung der Abstellanlagen werden deren Lage und Ausstattung erfasst. Die Ausstat-
tungsmerkmale beinhalten u.a.:

. Art der Fahrradhalterung (Felgenhalter, Rahmenhalter...),

. Baulicher und technischer Zustand der Anlage,

o Diebstahlschutz,

. Komfort (Bedienung, Zugang der Anlage, Abstand der Stander...).
. Witterungsschutz,

. Beleuchtung (eigene Beleuchtung oder Stral3enlaternen) und

. Auslastung (punktuelle Aufnahme).
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Maflnahmenkonzept Fahrradabstellanlagen

Das MalRBnhahmenkonzept leitet sich unmittelbar aus der Analyse der Fahrradabstellanlagen ab. Je-
dem Standort wird ein Ausbaustandard zugeordnet und ergéanzend eine empfohlene Verbesse-
rungsmalfinahme genannt. Die MaRnahmen sind in MaRnahmenblatter fir jeden Standort dargestellt

(s. Anhang 12).

Ausbaustandard: Definition von geeigneten Fahrradabstellanlagen

Analog zu den Ausbaustandards der infrastrukturellen Malinahmen wurden auch fur Fahrradabstel-
lanlagen entsprechende Ausbaukategorien entwickelt. Die Typen/Kategorien werden als optimales
Ausbauziel jedem erfassten Standort zugeordnet.

Fahrradgarage,
Fahrradbox

Fahrradparkhaus, Fahrradabstellanlage

Markierung

Einzelanlagen

leichte Bedienung

leichte Bedienung

sehr leichte Bedienung

sehr leichte Bedienung

Bahnhdfe, Schulen, Firmen, | Bahnhdfe, Schulen, Firmen, Geschéfte, éffentliche Flachen mit sehr hoher Geschéfte, zentrale
Veranstaltungsorte, Hotels Veranstaltungsorte Gebéaude, Bushaltestellen Nachfrage Standorte
; Tagesparker, Kurzzeitparker Kurzzeitparker i
Langzeitparker, Tagesparker : . : Kurzzeitparker
= (niedrige und mittlere (mittlere und niedrige Kurzzeitparker
(niedrige Wechselfrequenz) Wechselfrequenz) Wechselfrequenz) (hohe Wechselfrequenz)
Garagen: alle Formen
ST . keine Fahrradparker, Kleingruppen,
mfigluch héhenversetzt, GroRgruppen | Gruppen (GroRe variabel) markierte Flache Einzelanordnung
Boxen: Gruppen
Minimalabsténde, Minimalabsténde, GroRe Absténde, GroRe Absténde,

sehr leichte Bedienung

ja

ja

ja

nein

nein

Zugangskontrolle

Uber Halterung, ggf. Video

Uber Halterung

Uber soziale Kontrolle

Uber Halterung

Boxen: mittel

immer
< (Videotberwachung méglich) i LIE S L
G;’:f:: hg:cnhng hoch hoch keine Anforderung hoch
Optional ‘L::’:)s‘m"' Luft | optional (Ladestation) Optional (Ladestation) keine keine
Garagen: Fassade 3 A ; i.d.R. sehr hoch, da im
Boxen: je nach Standort je nach Standort je nach Standort keine ShZRanrar
Semgen 1o hoch mittel, klein hoch Klein

Abb. 43: Abstellanlagenformen
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Typ 1: Radstationen und Fahrradparkhauser

Radstationen und Fahrradparkhauser richten sich an Langzeitparker (niedrige Wechselfrequenz).
Als Standorte eignen sich daher insbesondere Bahnhofe, aber auch gréf3ere Arbeitsplatzschwer-
punkte und Schulen. Radstationen und Fahrradparkh&user befinden sich in abgeschlossenen Ge-
bauden und bieten daher optimalen Witterungsschutz. Zudem wird die Zugénglichkeit iber Personal
oder elektronische Sperren Giberwacht. So wird eine hohe Sicherheit gewahrleistet, die Zuganglich-
keit (Offnungszeiten) richtet sich jedoch nach dem Personaleinsatz bzw. dem Vorhandensein elekt-
ronischer Zugangskontrollen.

Die Kapazitat von Radstationen und Fahrradparkhdusern ist sehr hoch bei gleichzeitig optimaler
Flachennutzung. Die Anforderungen an die Radparker sind bei von Personal bedienten Stationen
entsprechend niedrig. Genutzt werden kénnen vorhandene Gebaude oder Neubauten, welche an
das Stadtbild angepasst werden kdnnen. Vollautomatische Abstellsysteme wie der Biketower in Of-
fenburg werden zudem in einer modularen Bauweise angeboten und kénnen somit individuell an die
Ortlichkeiten angepasst werden.

Abb. 44: Radstation in Minster (links) und Dortmund (rechts)

In Radstationen und Parkhausern kénnen neben dem sicheren und komfortablen Abstellen von
Fahrradern zudem weitere Serviceleistungen angeboten werden:

. Fahrradverleih,
o Reparatur- und Wartungsservice und
° Kombination mit Fahrradverkauf.

Fir die Stadt Ennepetal ist langfristig die Anlage einer modernen Radstation am Bahnhof sinnvoll.
Hier beginnen und enden eine Vielzahl von Fahrten und es bedarf einer hohen Kapazitat auf einer
maoglichst geringen Flache. Gleichzeitig ermdglicht diese Form der Abstellanlagen die bestmdgliche
Sichtbarkeit fur die Fahrradfreundlichkeit der Stadt und kann bei entsprechender Gestaltung weit
Uber die Region hinaus als Positiv-Beispiel wahrgenommen werden.
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Typ 2: SammelschlieRanlage, Fahrradgarage, Fahrradbox

Auch Fahrradboxen bzw. Fahrradgaragen sind auf Langzeitparker ausgerichtet. Als Standorte sind
Bahnhofe, OPNV-Verknupfungspunkte und Arbeitgeber denkbar. Fahrrader konnen witterungsge-
schitzt abgestellt werden.

o Zugangsgesicherte SammelschlieBanlagen stellen eine gute Mdoglichkeit dar, stark
frequentierte Standorte mit qualitativ hochwertigen Abstellanlagen auszustatten. Die
Integration von Doppelstockparksystemen erhéht zudem die Kapazitat dieser Anlagen. Bei
mehreren Anlagen dieses Typs sollte ein einheitliches Zugangssystem errichtet werden.

. Fahrradboxen sind Minigaragen fur jeweils ein Fahrrad. Fur Anwohner und Firmen gibt es auch
Ausfuhrungen, in denen mehrere Fahrrader abgestellt werden kénnen (Fahrradhauschen).
Fahrradboxen sind grundsatzlich abschliebar und nur vom Schlisselinhaber nutzbar. Im
offentlichen Raum werden sie flr einen Zeitraum von mehreren Monaten vermietet.
Fahrradboxen sind modular aufgebaut und in beliebig grof3en Gruppen anzuordnen.

. Fur Fahrradgaragen werden vorhandene R&umlichkeiten genutzt. Sie sollen Uber eine
Zugangskontrolle verfiigen oder videouberwacht sein. Die Zuganglichkeit ist 24 Stunden
gegeben. Fahrradgaragen kénnen mit Fahrradparkern ausgestattet werden. Diese sind so
auszufiihren, dass Sie einfach, selbsterklarend und schnell zu bedienen sind. Anforderungen
hinsichtlich des Vandalismusschutzes sind aufgrund der Zugangskontrollen niedrig. Optional
kénnen Serviceleistungen als Selbstbedienung (z.B. Luft) angeboten werden. Die Kapazitét
bei Fahrradgaragen ist von der Gro3e des Raumes abhangig.

ZR2 S A S

Abb. 45: v.l.n.r. Sammelschlieanlage Sennestadt (links), Fahrradboxen (Mitte), Fahrradgarage (rechts)

Als Standorte fur Sammelschlie3anlagen und vor allem fur Fahrradboxen sind zunachst alle groR3e-
ren Haltepunkte des offentlichen Verkehrs zu nennen. In der Stadt Ennepetal sind dies der Bahnhof
und Busbahnhof. Diese spielen gerade bei der multimodalen Verknupfung der Verkehrsmittel eine
bedeutende Rolle.

Typ 3A und 3B: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat

Fur diesen Fahrradabstellanlagentyp werden gewdhnliche Fahrradparker oder Doppelstockparker
in groReren Gruppen angeordnet, die Kapazitat ist daher sehr variabel zu gestalten. Die Zielgruppe
sind neben Langzeitparkern auch Kurzzeitparker. Als Standorte kommen daher alle punktuellen Ziel-
punkte fur den Radverkehr mit hohem Aufkommen in Fragen, wie Schulen, Veranstaltungsorte, gro-
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Rere Geschafte oder auch zentrale Bushaltestellen. Die Diebstahlsicherung erfolgt tiber den Fahr-
radhalter selbst. Ein Witterungsschutz wird iber eine Uberdachung gewéhrleistet. Die Gestaltung
muss hochwertig sein, damit sich die Abstellanlage in das stadtebauliche Gesamtbild integriert.

Abb. 46: links und Mitte: Fahrradabstellanlage mit hoher Kapazitat (Typ 3); rechtes Foto: Fahrradabstellan-
lage mit niedriger Kapazitat (Typ 4).

Daruber hinaus sind Quell- und Zielpunkte in Ennepetal mit einer sehr hohen Nachfrage an Abstell-
platzen zu nennen, z.B. die Innenstadt oder das Gymnasium. Somit sind in direkter Lage zu den
Eingédngen neben den bereits vorhandenen Abstellanlagen weitere hochwertige Radabstellanlagen
zu schaffen, z.B. durch die Ausweitung der Anlehnblgel und Errichtung eines Witterungsschutzes.

Typ 3C: Besondere Fahrradabstellanlagen und markierte Flachen

Viele Abstellanlagen entsprechen mit ausreichender Standsicherheit, Diebstahlschutz und Anwen-
derfreundlichkeit den Nutzungsanforderungen fur klassische Fahrrader, fur Lasten- oder Sonder-
fahrrader (Liegerader, Dreirader) sind sie jedoch nicht geeignet.

Aufgrund der steigenden Anzahl verkaufter und genutzter Lastenfahrrader sollten auch die vorhan-
denen Abstellanlagen den Anforderungen an Abstellanlagen fiir Lastenfahrradern erfillen. Dies
kann durch explizit ausgewiesene Flachen (Markierung, VZ 1010-69) erfolgen.

Abb. 47: Abstellanlagen fiir Lasten- und Sonderfahrrader

Typ 4: Fahrradabstellanlage mit niedriger Kapazitét

Fur diesen Abstellanlagentyp werden einzelne Parkmdglichkeiten flachendeckend in der gesamten
Stadt angebracht. Zielgruppe sind insbesondere Kurzzeitparkende, aber auch Anwohner, die selber
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keine Abstellmdglichkeiten auf ihrem Privatgrund besitzen. Letzteres ist besonders in dicht bebauten
Wohngebieten und der Innenstadt der der Fall. Die Diebstahlsicherung erfolgt tber den Fahrradhal-
ter selbst. Diese missen entsprechend zu bedienen sein, die Abstande so gewahlt werden, dass
ein AbschlieRen des Fahrrades moglich ist. Die Gestaltung muss hochwertig sein, damit sich die
Abstellanlage in das stddtebauliche Gesamtbild integriert. Fir Abstellanlagen des Typs 4 kommt
auch die Umwidmung von einzelnen Pkw-Stellplatzen in Frage. Fir Anwohner kénnen auch Sam-
melboxen auf Kfz-Stellplatzen aufgebaut werden.

Darlber hinaus ist es relevant, etwaige GrofRveranstaltungen im Stadtgebiet mit ausreichenden
Radabstellplatzen zu versehen. Aufgrund des nur temporaren Bedarfes sind dazu mobile Radab-
stellanlagen einzusetzen. Diese werden bereits in einer Vielzahl an weiteren Kommunen erfolgreich
eingesetzt. Das System soll mdglichst leicht zu bedienen und einfach zu transportieren sein. Seitens
des Kreises oder der Kommunen ist eine Anzahl von rund 500 mobilen Fahrradstandern anzuschaf-
fen, die jederzeit fiir Veranstaltungen zur Verfligung stehen.

Abb. 48: Mobile Radabstellanlagen fir Veranstaltungen

7.7 Multimodale Verkntipfung des Radverkehrs

Ziel der Stadt Ennepetal ist es, dass die Vorteile des Ful3- und Fahrradverkehrs sowie des offentli-
chen Verkehrs (OV) genutzt und kombiniert werden, so dass ein selbsterklarendes multimodales
Mobilitatssystem geschaffen wird.

Damit wird auch dem Ziel Rechnung getragen, eine Radverkehrsférderung bei gleichzeitiger Forde-
rung des OV umzusetzen. Besonders aufgrund der teils landlichen Lage muss eine Férderung des
Radverkehrs immer in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln gedacht werden. Durch Mobilitats-
stationen kann ein Wandel weg vom MIV-Pendler hin zum Rad-SPNV-Pendler initiiert werden.

Eine Mobilitatswende im Sinne eines multimodalen Verkehrssystems kann nur geschaffen werden,
wenn
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o die jeweiligen Verkehrssysteme des Umweltverbunds in der gleichen Qualitat ausgebaut
werden,

° zur Vernetzung der individuellen Systemvorteile der jeweiligen Verkehrsmittel die
Schnittstellen optimal gestaltet werden,

° ein Informationssystem geschaffen wird, das fir den Nutzer jederzeit verfligbar und leicht
verstandlich ist und

. erganzend ein Angebot an (individuell nutzbaren) offentlichen Verkehrsmitteln an diesen
Schnittstellen bereitgestellt wird.

Daher gilt es die Einzelelemente nachhaltig und strategisch zu férdern, um daraus die Grundlage fir
ein multimodales und sicheres Verkehrssystem zu schaffen.

Mobilstationen bilden einen Bestandteil zur Verknlpfung der Verkehrstrager untereinander, indem
verschiedene Mobilitatsangebote raumlich zusammengefasst werden. So wird der Ubergang zwi-
schen den Verkehrssystemen vereinfacht. Die Angebote werden durch Mobilstationen besser sicht-
bar (Werbewirkung).

Fir eine erfolgreiche Umsetzungsstrategie ist es notwendig neben den baulichen Infrastrukturele-
menten (Mobilstationen) einen mehrteiligen Handlungsansatz zu verfolgen, indem auch Maf3nah-
men aus den Bereichen Information und Kommunikation berticksichtigt werden.

Zum systematischen Ansatz gehort es, die Mobilstationen einheitlich, strukturiert und mit einem ho-
hen Wiedererkennungswert zu gestalten. Die Nutzung und Bedingung muss selbsterklarend moglich
sein.

7.7.1 Ausstattungsmerkmale

Die Ausstattung der Mobilpunkte beruht je nach raumlicher Lage auf einigen Carsharing-Fahrzeu-
gen, ggf. einer Ladestation flr E-Fahrzeuge, Bikesharing-Stationen und Fahrradabstellanlagen so-
wie einer Auswahl an Serviceeinrichtungen. Die Lage der Mobilpunkte ermdglicht es, ein geblindel-
tes Mobilitatsangebot zu schaffen

Auch in der Stadt Ennepetal soll dies die Grundlage der Mobilstationen sein. Dennoch mussen die
Ausstattungsmerkmale auf die Bedirfnisse des landlichen Gebietes angepasst und individuell ab-
gestimmt werden. In einem ersten Schritt wurden daher Ausstattungsmerkmale fir Mobilstationen
sowie die Ausbauvarianten fur verschiedene Standorte abgestimmt.

Individualverkehr

Hierzu z&hlen alle Verkehrsmittel, die im Besitz des Nutzers sind. Klassische Anwendungsfelder
sind Park & Ride und Bike & Ride Anlagen. Aber auch eine attraktive und sichere Anbindung an das
FuRwegenetz darf nicht unterschatzt werden.
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Offentlicher Individualverkehr

Hierzu zahlen insbesondere Leih- und Sharing-Angebote, also Verkehrsmittel die keinen individuel-
len Besitzer haben, aber trotzdem die nahezu selbe individuelle Nutzung zu lassen wie private Fahr-
zeuge. Die bekannten Anwendungsfelder sind das Car- und Bikesharing. Ein Wachstumsmarkt bil-
den aktuell die E-Scooter. Ausbauféhig ist das Angebot eines Lastenradverleihs.

Der Taxiverkehr und Rufbussysteme gehdren ebenso in diesen Bereich.

Offentlicher Personen(nah)verkehr

Die Angebote des offentlichen Personenverkehrs sind das Riickgrat jeder Mobilstation. Je groR3er
und bedeutender eine Haltestelle/Bahnhof ist, desto zentraler ist deren Funktion in einem nachhal-
tigen Mobilitatssystem.

Serviceelemente

Neben dem rein verkehrlichen Angebot stellt die Ergdnzung mit Service-Elementen ein wichtiges
Quialitatskriterium dar. Die mdglichen Angebote in diesem Bereich sind sehr vielfaltig und reichen
von SB-Angeboten (Luft- und Reparaturstelen fur den Radverkehr, Lademdoglichkeiten, Ticket- und
Informationsautomaten) bis zur individuellen persénlichen Beratung (z.B. Mobilitatszentrale). Es
konnen auch verkehrsfremde Angebote, wie z.B. Paketservice-/Packstationen oder Angebote zur
Steigerung der Aufenthaltsqualitat (Shop, WC, WLAN) integriert werden.

* Leihrad
« Carsharing

» Ladestation
s Luft

* Wasser

» Fahrkarten
+ WC

* Unterstand
* Schliel3fach

» Packstation
* Beratung
» Reisebedarf

Individualverkehr
Serviceelemente

Offentlicher Personennahverkehr

Abb. 49: Mdgliche Systemkomponenten einer Mobilstation
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7.7.2 Hierarchieebenen

Allein aus wirtschaftlicher Sicht ist es nicht sinnvoll ein flichendeckendes Netz mit vollausgestatteten
Mobilstationen zu errichten. Vielmehr ist es notwendig ein hierarchisch aufgebautes Netz von Mo-
bilstationen zu entwickeln.

Vor diesem Hintergrund werden drei Ausbaustufen entwickelt, die unterschiedliche Ausstattungs-
merkmale aufweisen. Dabei wird zunéchst eine Basisvariante als Grundausstattung (Ebene S) fest-
gelegt, die ein minimales Ausbauziel definiert:

° Verknipfung zweier Verkehrstrager miteinander. Dariiber hinaus besteht kein weiteres Ange-
bot am Standort. (Beispiel: Bushaltestelle mit Radabstellanlage)

Der Basisversion stehen Mobilstationen gegeniber, die einen maximalen Ausbaustandard definie-
ren (Ebene L):

. Verknipfung mehrerer oOffentlicher Verkehrstrager und des Individualverkehr miteinander.
Daruber hinaus steht ein vielfaltiges Serviceangebot =zur Verfigung. (Beispiel:
Mobilitatsstation)

Wahrend die Basisstationen flachendeckend im gesamten Stadtgebiet etabliert werden sollten,
kommt eine Vollausstattung nur an zentralen Punkten in Frage, die bereits heute eine bedeutende
Rolle im offentlichen Verkehr spielen (z.B. Bahnhofe, Bahnhaltepunkte, hochfrequentierte Umstei-
gepunkte oder ZOB).

Die dazwischen liegende Ausstattungsebene M orientiert sich an den ortlicheren Gegebenheiten.

7.7.3 Ausbauempfehlungen

Ebene S

Die Ebene S wird in zwei Teilebenen aufgeteilt, um spezifische Angebote fir Standorte mit und ohne
OV-Anschluss anbieten zu kénnen.

Die Ebene S1 stellt reine Pendlerparkplatze in Ortsrandlage dar. Eine Verkniipfung mit dem OPNV
ist winschenswert, aber nicht zwingend notwendig. Wenn ein Anschluss an eine RVA besteht, ist
die Integration von diebstahlgesicherten Fahrradabstellanlagen sinnvoll. Die AnkniUpfung an das
Radverkehrsnetz sollte der Standard sein. Auch die Anbindung flr den FulRverkehr sollte beriick-
sichtigt werden.

Im Rahmen eines betrieblichen Mobilititsmanagements ist es denkbar solche Punkte zum Umstieg
zwischen Individual- und Werksverkehr zu nutzen.

Die Ebene S2 ist die "klassische" Verbindung zwischen Radverkehr und Busverkehr. In jedem Stadt-
teil sollte mindestens ein solcher Punkt entstehen. Im anzustrebenden Idealfall, sind alle Bushalte-
stellen entsprechend auszurtisten. Eine Fahrradabstellanlage kann direkt in den Witterungsschutz
der Haltestelle integriert werden. Diebstahlgesicherte Fahrradabstellanlagen (z.B. Fahrradboxen)
kénnen optional angeboten werden.
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Ebene M

Die Ebene M wird als Sharingstation ausgebaut. Die Basis der Ebene M ist ein Haltepunkt des
SPNV, an dem auch ein direkter Umstieg in den Bus mdglich ist. Angegliedert werden weitere Ele-
mente des 6ffentlichen Individualverkehrs, wie z.B. Carsharing oder Bikesharing. (Leih-) Lastenrader
konnen in den groReren Kommunen ebenfalls angeboten werden. Ein Kiss und Ride (K+R) Stellplatz
sollte separat angeboten werden. Handelt es sich um einen Haltepunkt, der von einem Anrufsam-
meltaxi bedient wird sollte eine entsprechende Haltestelle eingerichtet werden.

Im Servicebereich sollten neben einem Witterungsschutz/Wartebereich SB-Angebote, Schliel3fa-
cher, Ladepunkte fir Fahrrader (auch abschliel3bar) sowie diebstahlsichere Abstellanlagen einge-
richtet werden. Fir ein Angebot an Service- und Informationsangeboten kann eine Kooperation mit
einem Kiosk oder Geschaft angestrebt werden.

Ebene L

Es wird ein Vollangebot geschaffen. Potentieller Standorte sind der Bahnhof und Busbahnhof, wel-
che Ennepetal mit dem Umland verbinden. Neben der Verknipfung von Bus und Bahn sollen die
Mobilpunkte der Ebene L mit Carsharing, Bikesharing und Leihlastenradern ausgestattet sein. Fur
das Angebot des Car- oder Bikesharing sollte die Option, bereits bestehende Sharing-Angebote im
Ennepe-Ruhr-Kreis zu integrieren, geprift werden. Alternativ kénnen an den Mobilstationen auch
Leihrader kommunaler Fahrradhandler (durch die Mobilstation offensichtlicher) angeboten werden.
Dann missen die Fahrrader aber zur gleichen Mobilstation zurlickgebracht werden.

Optional und vor allem im stadtischen Bereich sinnvoll, kann auch der Verleih von E-Scootern an-
geboten werden. Witterungsgeschitzte und auch diebstahlsichere Fahrradabstellanlagen gehoéren
ebenfalls zum Angebot. Neben K+R-Parkplatzen sollten ein Taxistand sowie eine Haltestelle fir das
Anrufsammeltaxi vorhanden sein.

Auch der Servicebereich der Mobilpunkte der Ebene L enthalt ein umfassendes Angebot: Neben
Ladepunkten, SB-Servicestationen, SchlieRfachern fir Akkus oder Gepack und allen Ausstattungs-
merkmalen von Haltestellen kann auch ein kleines Geschéft (z.B. Backerei / Café) angesiedelt wer-
den.

Eine Ubersicht der Verkehrsmittelangebote je Hierarchiestufe sowie der Ausstattungsmerkmale der
Serviceleistungen sind in den folgenden Abbildungen dargestellt:
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Privater Individualverkehr Bffentlicher Individualverkehr {Offentlicher Nahverkehr
P P P Y TAXI 5 % = P ;h >
I ) T S Gom Eem L. &
Kiss & Ride Parkplatz Fahrradparker  FuBanbindung Taxistand Biirgerbus i ih ih  (e-}Carsharing E-Scoater Busverkehr Bahnverkehr
Kombiniarbar Farkenverbotan  Ehrenamtliche  Befdrderungzu i mit ion mit ination mit i mit
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und Haltestelle Haltavarbot mit Landkreis & Quar Quar a
Freigabe fir Taxen
Ebene 51 ja ja nach Lage nach Lage nein nach Lage nein nein nein nein nein nach Lage nein
Mitfahrer- Bei Pendler- EBeirsinen wennin
parkplitze parkplitzenin  Pendierparkpliitz Umgebung
Randlage enverzichtbar worhanden
verzichtbar
Ebene 52 nach Lage nach Lage ja ja nein nach Lage nein nein nein nein nein ja nach Lage
OV Verkniipfung ~ Kombinationmit  Nurwann zusstalich Fische keine
Haltestellzje  vorhanden fur Werknipfung
Taktfraquenz, Wartebersich zum Busverkehr
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Sharingstation Nur wenn Innenstadr, Innenstadt,
varhanden Einzelhandler, Einzelhandler,
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Separar,d.h Nur wenn Innenstadt,
keine vorhanden Einzzihandler,
Kombination mit Quartiersebane
Taxistand

Abb. 50: Verkehrsmittelangebote an Mobilstationen

Ebene S1 Ebene S2 Ebene M Ebene L

Mitfahrer- OVv- Sharing- Mobil-
parkplatze Verknupfung station station

Witterungsschutz & Wartebereich
SB-Service Fahrrad

AbschlieRbare Stellplatze, Schliel3facher
Fahrkartenautomat

Ladepunkt fir private Kfz

Ladepunkt fir private Fahrrader

wC

Beratung, Shop

Reparaturservice
WLAN

Abb. 51: Serviceelemente von Mobilstationen

Mobilstationen sind noch ein sehr junges Element innerhalb der systematischen Verkehrsplanung.
Der Fortschritt und die Weiterentwicklung im Verkehrssektor (E-Mobilitat, Citylogistik, etc.) erfordern
eine frihzeitige Berucksichtigung dieser zukinftigen Elemente.

7.7.4 MalRnahmen

Im Rahmen des Radverkehrsnetzes der Stadt Ennepetal wurden sinnvolle Verknipfungspunkte mit
dem offentlichen Verkehr und dem Radverkehrsnetz im gesamten Stadtgebiet ermittelt und auf die
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vorhandenen und zukinftig erforderlichen Mobilitatsangebote hin untersucht. Insgesamt wurden in
der Stadt Ennepetal 15 multimodale Verknipfungspunkte ermittelt:

. 2 Mobilstationen (Stufe L, dunkelblau),
° 1 Sharingstation (Stufe M, hellblau),

. 12 OV-Verknupfungspunkte (Stufe S2, gelb).

Abb. 52: Lage und Hierarchie der multimodalen Verknipfungspunkte in Ennepetal

Die Einteilung der multimodalen Verknupfungspunkte in die Hierarchiestufen erfolgte aufgrund der
bereits bestehenden Ausstattungselemente (z.B. ob bereits eine Verknipfung zwischen schienen-
und straRengebundenem OV besteht) und dem Potenzial, welches bei einem Ausbau zu erwarten
ist.

Im Jahr 2022 wurden die 15 multimodalen Verknipfungspunkte durch Mitarbeitende des SVK erho-
ben und die Bestandssituation dargestellt. Darauf aufbauend wurden die MaRnahmen, die notwen-
dig sind, um die Verknupfungspunkte gemafR der zuvor festgelegten Hierarchieebene auszustatten,
definiert. Die Malinahmen sind in Form von Steckbriefen fir jeden multimodalen Verknipfungspunkt
dargestellt.
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Abb. 53: Steckbrief multimodale Verknupfungspunkte, Auszug (s. Anhang 14)
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VIlIl. Kommunikation und Offentlich-
keitsarbeit
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Unter ,Kommunikation“ wird die ,,aktive“ Vermittlung von Inhalten verstanden, das heif3t Inhalte wer-
den in Gesprachen, Aktionstagen, Seminaren, Fortbildungen, durch persoénliches Erleben und Er-
fahren transportiert. Durch Kommunikation kann auf Bedenken, die der Gespréachspartner hat, un-
mittelbar und individuell eingegangen werden. Im Vergleich zur passiven Vermittlung von Informati-
onen ist diese Strategie zumeist finanziell und personell aufwandiger.

Jedoch ist die Anzahl von Menschen, die durch Information erreicht werden kdnnen, i.d.R. grofl3er
als durch Kommunikation. Dies trifft oftmals auch auf den Aspekt der Nachhaltigkeit der transpor-
tierten Botschaft zu.

8.1 Kommunikationsstrategie und Mobilitdtsmanagement

Die Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation zwischen unterschiedlichen Akteursgruppen wie Poli-
tik, Verwaltung und Bevolkerung sind wesentliche Schlisselfaktoren der Radverkehrsférderung.
Durch aufklarende und motivierende Offentlichkeitsarbeit, die die Vorziige des Radfahrens in den
Vordergrund stellt, kann das Mobilitdtsverhalten der Birgerinnen und Burger beeinflusst und ein
Verhaltenswandel erreicht werden.

Die zentrale Botschaft der Offentlichkeitsarbeit muss lauten:

Radfahren macht Spal3, ist gesund, schont die Umwelt und steigert die Lebensqualitéat fur die
ganze Kommune!

Fur die Offentlichkeitsarbeit kénnen unterschiedlichste Kommunikationsformen wie die lokale
Presse, der kommunale Internetauftritt oder auch soziale Medien genutzt werden. Moderne Radver-
kehrskommunikation steht dabei im Wettbewerb mit der Informationsgesellschaft. Die Offentlich-
keitsarbeit muss deshalb strategisch gut geplant und ansprechend umgesetzt werden.

Die Beeinflussung des Verkehrsgeschehens durch Managementsysteme soll dazu beitragen die ne-
gativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs zu reduzieren. Diesbeziiglich unterscheidet man grundsatz-
lich zwischen zwei Managementsystemen. Verkehrsmanagementsysteme konzentrieren sich darauf
die Abwicklung des Verkehrsgeschehens zu beeinflussen (z.B. durch Verkehrsleittechnik). Im Ge-
gensatz dazu setzt das Mobilititsmanagement bereits dort an, wo der Verkehr entsteht.

Der Baustein Mobilitatsmanagement umfasst weiche MalRnahmen aus den Bereichen Offentlich-
keitsarbeit und Kommunikation. Hierbei stehen insbesondere die Sensibilisierung der Nutzerinnen
und Nutzer sowie die Wissensvermittlung an spezifische Zielgruppen im Vordergrund. Ein wesentli-
cher Vorteil dieser Malinahmen besteht in seiner groRen Wirkung bei relativ geringem finanziellem
Aufwand.

Beim Mobilitatsmanagement tibernehmen Akteure Verantwortung fir den von ihrem Standort aus-
gehenden Verkehr und kooperieren miteinander. Eine wichtige und zentrale Rolle im Mobilitdtsma-
nagement spielen Akteure wie private und o6ffentliche Betriebe, Kliniken, Wohnungsunternehmen
oder Schulen, die durch geeignete Angebote, Aktionen und Regelungen Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten ihrer jeweiligen Zielgruppen wie der Beschaftigten, Mieter, Kunden, Schiler oder Eltern
nehmen konnen. Diese Akteure kdnnen sich daran beteiligen die Voraussetzungen fir eine nach-
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haltige Mobilitdt in Ennepetal zu schaffen. Auch Angebote anderer Akteure wie Verkehrsunterneh-
men oder anderer Mobilitdtsdienstleister sowie von Verbanden oder Krankenkassen schaffen Opti-
onen zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens.

Die Stadt ist dabei in besonderem Mal3e geeignet, die Rolle des Initiators und Motivators zu tber-
nehmen. Sie kann bzw. sollte auf gesamtstadtischer Ebene verkehrsmittelunabhéngige Mobilitéts-
beratungen anbieten.

Mobilitatsmanagement ist ein flexibler Ansatz, der dynamisch verlaufenden Entwicklungen unterliegt
und in verschiedenen Situationen zum Einsatz kommen kann. Dies bedeutet auch, dass es nicht
den ,einen richtigen Ansatz/ Weg" gibt, sondern immer die Situation vor Ort analysiert werden muss
und die Empfehlungen zielgruppen- und ortsspezifisch zugeschnitten werden mussen.

8.2 Ennepetal auf Rollen und Radern

Eine bedeutende Veranstaltung im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit bildet der jahrliche Aktionstag
»-Ennepetal auf Rollen und Radern®. An diesem Tag wird die Landesstralle 699 ab dem Freizeitbad
in Richtung Siden fur den motorisierten Verkehr gesperrt und an alle nichtmotorisierten Verkehrs-
teilnehmer Gbergeben.

Diese Veranstaltung bildete im Jahr 2022 den Startschuss fiir das vorliegende Radverkehrskonzept.

Ziel der Veranstaltung ist es, allen Birgerinnen und Biirgern die Fortbewegung auf Radern unab-
hangig vom Kfz ndherzubringen und zum Mitmachen einzuladen.

Abb. 54: Aktionstag "Ennepetal auf Rollen und Radern" (Quelle: Stadt Ennepetal)

Die Veranstaltung findet jahrlich statt und wird durch begleitende Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt.
Der regelmalfiige Turnus dieses Aktionstages sollte beibehalten und Neuerungen zum Thema Rad-
verkehr zielgerichtet kommuniziert werden.

8.3 STADTRADELN

STADTRADELN ist ein Wettbewerb, bei dem es darum geht, 21 Tage lang méglichst viele Alltags-
wege klimafreundlich mit dem Fahrrad zurtickzulegen. Dabei ist es egal, ob Teilnehmer bereits jeden
Tag fahren oder bisher eher selten mit dem Rad unterwegs sind. Jeder Kilometer zahlt — erst recht
wenn dieser sonst mit dem Auto zuriickgelegt worden wére.
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Die Ergebnisse des Wettbewerbs zeigen, wie viele Menschen bereits mit dem Fahrrad unterwegs
sind und dadurch einen Beitrag zum Klimaschutz leisten. Damit hoch mehr Menschen dauerhaft
vom Auto aufs Rad umsteigen, braucht es eine Radinfrastruktur, auf der sie schnell und sicher ans
Ziel kommen.

Um auf die Bedurfnisse der Radfahrenden aufmerksam zu machen, richtet sich das STADTRADELN
auch an die Kommunalpolitiker. Sie sind die Entscheidungstrager, wenn es um die Radinfrastruktur
und damit praktischen Klimaschutz vor Ort geht. Wahrend der Aktion nehmen sie selbst die Lenker-
perspektive ein und erfahren, wo die Kommune schon fahrradfreundlich ist und wo noch nachge-
bessert werden muss.

Damit die Kommunalverwaltung es leichter hat, die Radinfrastruktur gezielt zu verbessern, kann sie
Uber die Burgerbeteiligungsplattform RADar! direkt auf das Wissen ihrer Birger als Radexperten
des Alltags zurtuickgreifen. Die Radelnden melden ihrer Verwaltung Schlaglocher, plétzlich endende
Radwege oder eine untbersichtliche Verkehrsfihrung direkt in einem digitalen Stadtplan und die
Verwaltung nimmt sich der Sache an.

@ Retiss s b gtas i Mitmachen  Ubersicht & Ergebnisse  Uber STADTRADELN A Login

Ennepetal im Ennepe-Ruhr-Kreis

STADTRADELN vom 01.05. bis 21.05.2023

111 4/35 10

aktive Radelnde Parlamentarier*innen gefahrene Kilometer t CO,-Vermeidung

Abb. 55: Ergebnisse des Wettbewerbs STADTRADELN 2023 in Ennepetal

Die Stadt Ennepetal nimmt jahrlich an dem Wettbewerb STADTRADELN teil und ermdglicht ebenso
eine direkte Burgerbeteiligung Uber die Plattform RADar!. Auch diese Aktion muss als wesentlicher
Baustein der Ennepetaler Offentlichkeitsarbeit turnusmaRig durchgefiihrt werden.

8.4 Schulisches Mobilitatsmanagement

Viele Eltern stellen sich die Frage, wie ihr Kind am besten zur Schule kommt. Bei dieser Uberlegung
spielen mehrere Faktoren eine wichtige Rolle. Die Zeitknappheit der Eltern, die Sorge um die ver-
meintliche Sicherheit des Kindes und nicht zuletzt die Bequemlichkeit haben in den vergangenen
Jahren das ,Elterntaxi“ aufleben lassen.
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Vor den Toren vieler Schulen im ganzen Land stauen sich die sogenannten ,Elterntaxis®. Verkehrs-
teilnehmer/innen im Schulumfeld behindern sich gegenseitig, und vor allem die Schilerinnen und
Schiler, auf gefahrliche Weise. Dabei fahren viele Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schule, damit
diese ihren Schulweg sicher zuriicklegen. Dass sie dadurch alle anderen Schilerinnen und Schiler
gefahrden, die ihren Schulweg (selbstandig) zu Ful3, mit dem Fahrrad oder 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zurlicklegen, ist wohl nur den wenigsten Eltern bewusst. Sie tragen somit auch selbst dazu
bei, dass der Verkehr fur Kinder schwieriger zu beherrschen und unsicherer wird, wie die nachfol-
gende Abbildung der Regelkreise verdeutlicht.

Diesem Trend kann durch schulisches Mobilititsmanagement entgegengewirkt werden, indem
Schulen einen Beitrag leisten, Kinder und Jugendliche auf eine intelligente und verantwortliche Ver-
kehrsmittelwahl vorzubereiten und den ,hausgemachten“ Pkw-Verkehr von Eltern und Lehrer/innen
zur Schule einzudammen. Die Lehrerinnen und Lehrer spielen dabei eine nicht zu unterschatzende
Rolle, da diesen - ebenso wie den Eltern - eine wichtige Vorbildunktion zukommt. Zudem ist ein
Hand-in-Hand-Arbeiten mit den Kommunen unerlasslich um erfolgreich eine Gegenwirkung zu er-
zielen. Die wichtigsten Gruppen von Akteuren sind die Kommunen und Kreise, die Schulen und
Schulbehdrden, die Polizei sowie Verbénde und Institutionen.

Der Grundgedanke von schulischem Mobilititsmanagement ist eine moglichst fur alle Schulnutzer
vertragliche Abwicklung des Verkehrs, der durch den Standort Schule hervorgerufen wird, zu errei-
chen. Mit schulischem Mobilititsmanagement soll erreicht werden, dass

. Schulwege wieder vorwiegend eigenstédndig und mit umweltfreundlichen Mobilitatsarten
zurlckgelegt werden;

. das Schulumfeld verkehrsberuhigt und somit sicherer fiir die Kinder wird, die mobil zur Schule
kommen;

. Kinder und Jugendliche vermehrt selbststandig mobil unterwegs sind, um ihre
Mobilitatskompetenzen zu erhdéhen und zu starken;

. bewusstseinsbildende Aktionen fir alle Schulnutzer/innen durchgefiihrt werden, um eine
dauerhafte Verkehrsverlagerung und -beruhigung zu erzielen.

Das schulische Mobilitatsmanagement ist - ebenso wie die anderen Handlungsfelder des Mobilitats-
managements - als ein System zu verstehen, das mit einer Vielfalt unterschiedlicher Aktivitaten ge-
fullt ist. Eine ganz zentrale und wichtige Rolle in diesem System spielen die zuvor genannten Ak-
teure, die das Mobilitdtsmanagement unter Beriicksichtigung ihrer Méglichkeiten und Zustandigkei-
ten vorantreiben.

Die konkreten Aktivitaten/ Malinahmen, die die Mobilitat von Kindern und Jugendlichen auf dem
Schulweg beeinflussen sollen, lassen sich in drei Handlungsfelder einordnen.

1. Infrastruktur und Verkehrsregelung
2. Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung

3. Organisation und Information
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Fur die Einfuhrung und Etablierung von Maflinahmen des schulischen Mobilitdtsmanagement bieten
sich aktuelle Anlasse und Probleme (z.B. Hinweise von Eltern zur Schulwegsicherheit,
Verkehrsunfalle, Probleme mit dem Busfahrplan und Umgestaltung des Schulgeléandes) sehr gut an.
Ein aktueller Anlass, insbesondere Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Kindern und Jugendlichen,
scharft die Sensibilitat fur das Thema und erh6ht die Bereitschaft der mafigebenden Akteure, sich
zu engagieren. Wichtig im Sinne eines wirksamen Mobilitittsmanagements ist es, das
anlassgebende Problem nicht isoliert zu betrachten, sondern in einem breiteren Ansatz zu l6sen.

Dabei sollte zunachst eine Systematik entwickelt werden, um eine Struktur in die Vorgehensweise
zu bekommen. Diese bietet den Akteuren eine Orientierung und ist effizienter als ein ausschlief3lich
an der Lésung akuter Probleme ausgerichtetes Vorgehen.

8.5 Burgerdialog und Interessengruppen

Jeder Birger entscheidet bei jedem einzelnen Weg tber die jeweilige Verkehrsmittelwahl neu. Da-
her wurde mit der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes auch ein Prozess eingeleitet, der jeden
einzelnen Burger der Stadtgesellschaft der Stadt Ennepetal

. Uber die Vorteile des Radfahrens informiert,
. die sichere und direkte Routenfiihrung in der Stadt erlautert und
. Birgerinnen und Birgern mit Freude zum Radfahren in Ennepetal und der Region motiviert.

Weiteres Ziel der Stadt ist es daher, die Birgerinnen und Birger in den weiteren Planungs- und
Bearbeitungsprozess zur Forderung des Radverkehrs sowie der multimodalen Mobilitat in der Stadt
einzubinden, so dass eine Aufbruchsstimmung in der gesamten Stadtgesellschaft erzeugt wird.

Daher sind in regelméaRigen Abstanden entsprechende Blrgerdialoge durchzufiihren, um die neu-
esten Entwicklungen im Radverkehrsnetz zu kommunizieren und etwaige Probleme und Rickmel-
dungen aus der Burgerschaft entgegenzunehmen. Die begleitende Burgerveranstaltung zum Rad-
verkehrskonzept in Ennepetal bildete den Auftakt fur einen regelmafigen Dialog.
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IX. Zusammenfassung und Fazit
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Die Stadt Ennepetal ist aufgrund der schwierigen topografischen Verhaltnisse keine klassische Fahr-
radstadt. Dennoch hat sich die Kommune dazu entschieden, ein umfassendes Radverkehrskonzept
zu erarbeiten und das Fahrrad als alltdgliches Verkehrsmittel gezielt zu férdern. Besonders dazu
beigetragen haben die Entwicklungen der vergangenen Jahre im Bereich der Elektromobilitat, die
durch Pedelecs und E-Bikes auch starke H6henunterschiede in der Stadt fiir alle Bevélkerungsgrup-
pen leicht Uberwindbar gestalten.

Die Analyse des Bestandes zeigt drei wesentliche Komponenten:

. Auf den meisten der HauptverkehrsstraRen wird der Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahr-
bahn gefuhrt. Eine gesicherte Radverkehrsfiihrung Uber bauliche Radwege oder mittels Mar-
kierungslésungen findet nicht statt.

. Im weiteren ErschlieBungsstralennetz sorgen das niedrige Geschwindigkeitsniveau und/oder
geringe Verkehrsmengen fir eine gute Ausgangsbasis fir den Radverkehr.

° StralBenunabhangige Fuhrungen, allen voran der Wanderweg auf der ehemaligen Klein-
bahntrasse, bilden ein gutes Wegenetz auch fir den Freizeitradverkehr.

In den zuriickliegenden Jahren hat die Stadt sich bereits bemiiht, durch die gezielte Freigabe von
Gehwegen an stark befahrenen Stral3en das Radfahren fir mdglichst viele Zielgruppen attraktiver
zu machen. Durch das nun vorliegende umfassende MalRhahmenprogramm besteht nun ein Hand-
lungsrahmen, wie dieser Weg systematisch fortgesetzt werden kann. Dazu ist eine kommunale Stra-
tegie mit ausreichenden finanziellen und personellen Ressourcen ebenso entscheidend wie die Ab-
stimmung mit Ubergeordneten Baulasttragern. Hoher Handlungsbedarf besteht hierbei auf den vie-
len Streckenabschnitten der Landes- und Bundesstralen, die durch den Landesbetrieb Stra-
Ben.NRW unterhalten werden. Durch gezielte Bauprogramme kdnnen nicht nur unmittelbare Rad-
verkehrsfihrungen an den Stral3en realisiert werden, sondern sinnvolle Parallelrouten auch im kom-
munalen StralRen- und Wegenetz (Beispiel: Hohlenweg) gebaut werden.

Neben dem Alltagsradverkehr stellt die Internationale Gartenausstellung 2027 ein wesentliches
Handlungsfeld fur die Stadt Ennepetal zur Radverkehrsférderung dar. In diesem Zusammenhang
sind in den kommenden Jahren viele Projekte aus den Bereichen Infrastruktur und Service zu reali-
sieren. Daneben sollte auch weiterhin die Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radverkehr intensiviert
werden.

Ziel muss es sein, aufbauend auf der bisherigen Initiative der Stadt und allen weiteren beteiligten
Akteuren, die vielféaltigen Malinahmen des Radverkehrskonzeptes in Ennepetal umzusetzen. Neben
der reinen Forderung des Radverkehrs muss hier auch der Ausbau der multimodalen Verknupfungs-
punkte fokussiert werden, um auch auf Strecken, die Giber den Aktionsradius des Fahrrads hinaus-
gehen, Verlagerungseffekte vom MIV zu erzielen.

Betrachtet man die Ergebnisse vor Ort, so sind bei konsequenter Umsetzung der MalRnahmen wei-
tere Erfolge in Bezug auf einen hochwertigen Radverkehr und eine benutzerfreundliche Optimierung
der Multimodalitat bei gleichzeitiger Reduzierung der Kfz-bedingten Stérungen in der Stadt in den
kommenden Jahren zu erwarten.
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