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1 Hintergrund und Zielsetzung

Die Stadt Radevormwald beabsichtigt mit der Aufstellung eines integrierten Nahmobilitatskon-
zepts den FuR- und Radverkehr als Rickgrat der aktiven und nachhaltigen Mobilitat zu starken
und die Vernetzung des Umweltverbunds innerhalb des Stadtgebiets zu verbessern. Mithilfe des
Konzeptes soll die Nahmobilitat eine systematische und konsequente Férderung auf Alltagswegen
erfahren und neue Mal3stabe fir die zukinftige verkehrliche Entwicklung setzen.

1.1 Anlass und Zielsetzung

In der Stadt Radevormwald werden 2 von 3 Wegen mit dem Auto zuriickgelegt (vgl. infas, DLR, IVT
und infas360 2018). Die topographisch bewegte und eher landlich gepragte Lage und die zahlrei-
chen Ort- und Hofschaften, die sich Uber das gesamte Stadtgebiet verteilen, stellen hierbei eine
Herausforderung dar. Nichtsdestotrotz besteht allein aus Grinden des Klima- und Umweltschut-
zes und einer damit einhergehenden Verkehrswende die Notwendigkeit, Autofahrten und Emissio-
nen einzusparen, um mehr Wege mit dem Umweltverbund zuriickzulegen.

Als Ruckgrat der Nahmobilitat und Schnittpunkt zum 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
nimmt der FuRR- und Radverkehr eine besondere Stellung zur Erreichung dieser Ziele ein. Eine
wichtige Voraussetzung fir die Forderung des Ful3- und Radverkehrs wurde auf Landesebene
durch das Anfang 2022 in Kraft getretene Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz (FaNaG NRW) ge-
schaffen. So stellt das Gesetz die Nahmobilitat erstmals auf eine Stufe mit dem Kfz-Verkehr und
gibt verbindliche Ziele fur die FuR- und Radverkehrsplanung aus.

Egal ob aus individuellem Nutzen (kostenginstig, gesundheitsférdernd, flexibel) oder aus kollekti-
vem Zweck (umwelt- und sozialvertraglich, lebensqualitatssteigernd), das zu FuRk Gehen und Fahr-
radfahren liefert viele Grinde, weshalb eine Nahmobilitatsforderung erstrebenswert und essentiell
fUr die weitere verkehrliche Entwicklung ist. Diese Vorteile mochte die Stadt Radevormwald nutzen
und durch die Aufstellung des integrierten Nahmobilitatskonzepts notwendige Rahmenbedingun-
gen und eine angebotsorientierte Infrastruktur schaffen. Durch den integrativen Ansatz saollen
FuRverkehr, Radverkehr und der 6ffentliche Nahverkehr besser miteinander verknipft und ge-
meinsam gedacht werden. Insbesondere auf kurzen Wegen schaffen barrierefreie, sichere und at-
traktive Wegeverbindungen im FulRverkehr soziale Teilhabe und starken das Wohnumfeld und die
Innenstadt. Nicht zuletzt durch die Zunahme elektrisch unterstitzter Fahrrader, E-Bikes und Pe-
delecs, die sich auch in Radevormwald immer grof3erer Beliebtheit erfreuen, ergeben sich auf Ian-
geren Distanzen (z. B. in die Ortsteile im AuRenbereich, Nachbarkommunen) Potentiale zur Verla-
gerung von Autofahrten zugunsten des Radverkehrs durch maglichst umwegfreie und schnelle
Radverkehrsverbindungen. Mithilfe einer barrierefreien und guten Erreichbarkeit von Bushaltestel-
len sowie der Berlcksichtigung von sicheren Abschlielfmaéglichkeiten fir das Fahrrad, kann der
Umweltverbund und die Multimodalitat gestarkt werden.

Planersocietat
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Ziel ist es, den FuR- und Radverkehr in Radevormwald in seiner Attraktivitat, im Komfort und der
Verkehrssicherheit zu férdern und so den Anforderungen unter Berlcksichtigung aktueller Trends
an eine zukunftsfitte Mobilitat gerecht zu werden.

Das Konzept analysiert die Wegebeziehungen und Infrastruktur des FuR- und Radverkehrs sowie
die Erreichbarkeit und Barrierefreiheit finf ausgewahlter Bushaltestellen (Busbahnhof, Rathaus,
Lindenbaumschule, Hermannstralke, Herbeck) im Stadtgebiet und zeigt auf Grundlage von Quali-
tatsstandards Malinahmenempfehlungen auf, die fir eine systematische Forderung der Nahmobi-
litat notwendig sind. Dafur werden folgende Handlungsfelder fur eine umfassende Nahmobilitats-
forderung formuliert:

e Selbststandige Mobilitat fir Alle durch barrierefreie Gestaltung,
e komfortable Raume fir FuR- und Radverkehr,

e leichtes, sicheres Fihren und Queren fur FuRR- und Radverkehr,
e Stralde als Lebensraum zurickgewinnen,

e attraktive Rdume zum Aufenthalt schaffen,

e Bewusstsein fur Nahmobilitat durch Marketing schaffen,

e attraktive Verkniipfung zum OPNV gewdhrleisten.

Planersocietat
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1.2 Ablauf und Zeitplanung

Das integrierte Nahmobilitatskonzept der Stadt
Radevormwald ist innerhalb eines Jahres durch
das beauftragte Gutachterbiro und die Verwal-
tung erarbeitet worden. Wahrend des gesamten
Erarbeitungsprozesses hat eine enge Abstim-
mung mit der Verwaltung stattgefunden.

Ein zentraler Baustein der Konzepterstellung
war die Beteiligung der Offentlichkeit (Work-
shops, Planungsradtour und -spaziergange).
Anregungen und Hinweise sind direkt in die
Netz- und Malinahmenentwicklung eingeflos-
sen und finden sich dort wieder.

Erganzend dazu sind eine umfangreiche Befah-
rung des Radverkehrsnetzes und Begehung der
FuRverkehrsrouten erfolgt. Auf Basis der ge-
sammelten Erkenntnisse sind im Abgleich mit
dem Stand der Technik Mangel- und Problem-
stellen sowie Netzlicken identifiziert und in ei-
nem zweiten Schritt umfangreiche MalRnahmen
zur Weiterentwicklung der Ful3- und Radver-
kehrsinfrastruktur erstellt worden. Zusammen
mit einer Priorisierung und einer groben ersten
Kostenschatzung bilden die erarbeiteten und
abgestimmten MalRnahmen die Basis fir den
weiteren Planungsprozess. Die daraus abgelei-
tete Umsetzungsstrategie bietet einen ersten
Einstieg in die Realisierung der Malinahmen
(vgl. Abb. 7).

Abbildung 1: Ablauf des Erstellungsprozesses
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2 Grundlagen

Die Stadt Radevormwald — derzeit etwa 22 000 Einwohnende — ist die ndrdlichste Stadt des
Oberbergischen Kreises und mit 421 Metern Uber NHN eine der hdchstgelegenen Stadte des Re-
gierungsbezirks Kéln. Radevormwald grenzt an sieben Nachbarkommunen. Im Norden gelegen
sind Ennepetal und Breckerfeld (beide Ennepe-Ruhr-Kreis). Im Osten liegt Halver (Méarkischer
Kreis), im Stiden Wipperfirth und Hickeswagen (beide Oberbergischer Kreis) und im Westen gren-
zen die kreisfreien Stadte Remscheid und Wuppertal an das Stadtgebiet. Die Kernstadt von Rade-
vormwald befindet sich im stdlichen Stadtgebiet. Westlich davon liegt der sich daran direkt an-
schlielende Stadtteil Herbeck. Durch die LandesstralRe 81 wird Herbeck mit dem norddstlich gele-
genen Stadtteil Dahlhausen und den Wupperorten verbunden. Neben den im Sidosten gelegenen
etwas groReren Ortsteilen Honsberg und Heide gibt es vor allem im nérdlichen Stadtgebiet viele
kleinere Ort- und Hofschaften. Als Hauptverbindung in Nord-Std-Richtung dient die BundesstraRRe
483 und als Hauptverbindung in Ost-West-Richtung die BundesstralRe 229, welche die Kernstadt
erschlieRt. Erganzt werden diese Verbindungen von Landes- und KreisstraRen auf weiteren wich-
tigen Verbindungen. Auf Nebenverbindungen und zur Erschliefung der Wohn- und Gewerbege-
biete verdichten GemeindestraRen das StralRennetz von Radevormwald.

2.1 Mobilitatsverhalten

Modal Split

Der Modal Split beschreibt den Anteil der Verkehrsmittel an allen zurickgelegten Wegen der
Wohnbevédlkerung. Anhand dessen Iasst sich der Ful3- und Radverkehrsanteil ablesen, der eine
mess- und vergleichbare Grél3e in der Verkehrsentwicklung darstellt. Da fir die Stadt Radevorm-
wald keine konkreten Modal Split-Werte vorliegen, wird auf die Daten der Erhebung Mobilitst in
Deutschland (MiD) 2017 zuriickgegriffen, die auf Grundlage einer regionalstatistischen Schatzung
Mobilitatskennwerte fir den Oberbergischen Kreis und das Bergische Rheinland darlegen. Die dar-
aus abgeleiteten Erkenntnisse kdnnen Rickschlisse auf das Mobilitatsverhalten in Radevormwald
geben.

FUr den Oberbergischen Kreis wird der Radverkehrsanteil mit 4 % angegeben. Damit liegt der An-
teil mit dem Fahrrad zurickgelegter Wege gleichauf mit denen im Bergischen Rheinland, jedoch
deutlich unter dem Landesdurchschnitt von 11 %. Der Anteil im FulRverkehr kommt auf Kreisebene
auf 19 %, gut jeder 5. Weg wird zu FulR zurickgelegt. Damit liegt der FuRRverkehrsanteil leicht un-
ter dem Regions- (22 %) und Landesdurchschnitt (23 %). Auffallig, fir eher Iandlich gepragte
Raume jedoch nicht untypisch, ist der relativ hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) mit einer Differenz von mehr als 10 % zwischen Kreis und Land. Der Anteil am OPNV befin-
det sich hingegen auf einem dhnlichen Niveau im Vergleich zu Gesamt-NRW (vgl. Abb. 2; infas,
DLR, IVT und infas360 2018).
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Das Land Nordrhein-Westfalen hat sich mit dem FaNaG NRW das Ziel gesetzt, den FulR- und Rad-
verkehr weiter zu fordern und dafur eine konkrete Zielmarke im Radverkehr ausgegeben: So sollen
perspektivisch 25 % aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.

Dafir sind Anstrengungen auf kommunaler Ebene notwendig, sodass auf Grundlage aktueller
Zahlen (s. 7.2 Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten) fir Radevormwald im Radverkehr eine
Verdopplung des Anteils auf 10 % bis 2030 angestrebt wird.

Abbildung 2: Vergleich des Modal Splits des Oberbergischen Kreises und des Landes NRW

Oberbergischer Kreis Nordrhein-Westfalen

&

m M|V = (OPNV =Fahrrad = zu FuR m M|V = 0PNV =Fahrrad mzu FuR

Quelle: Planersocietat nach infas, DLR, IVT und infas360 2018

Das Potential der kurzen Wege und damit auch der Nahmobilitat ist grof3. So sind durchschnittlich
35 % aller Wege kirzer als 2 km (vgl. infas, DLR, IVT und infas360 2018). In dieser Entfernungs-
klasse kann insbesondere der FuRBverkehr profitieren. Werden die Modal Split-Daten nach weite-
ren Entfernungsklassen herangezogen, zeigt sich das Potential vor allem im Radverkehr. Insbe-
sondere auf einer Distanz bis 5 und 10 km |3sst sich der Radverkehr stérken (z. B. innerhalb der
Kernstadt, Anbindung der Stadt- und Ortsteile an Kernstadt). Aber auch Distanzen zwischen 10
und 15 km sind mit dem Fahrrad bei guter Radverkehrsinfrastruktur im Alltag nicht zuletzt dank
Pedelecs und E-Bikes problemlos zuriickzulegen. Diese Entfernungen entsprechen in der Regel
der Relation von Radevormwald in die Nachbarkommunen.

Aufgrund der fehlenden Aktualitat und Ortsscharfe werden allgemeine Trends und Entwicklungen

wie innovative Mobilitatsangebote, ein verandertes Mobilitatsverhalten wahrend der Corona-Pan-

demie, der Fahrrad- und Pedelec-Boom sowie steigende Kosten fur die Nutzung des Autos im Mo-
dal Split nicht berGcksichtigt.
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Pendler*innenbeziehungen

Da der Arbeitsweg ein wichtiges Ziel im Alltag darstellt und das Konzept auch den Ausbau inter-
kommunaler Radverbindungen zur Starkung des Radverkehrs auf Iangeren Distanzen und die Ver-
kniipfung zum OPNV zum Ziel hat, sind die Relationen der Pendler*innen von Bedeutung.

Die Stadt Radevormwald weist insgesamt ein negatives Pendler*innensaldo auf. So pendeln mehr
Menschen Uber die Stadtgrenzen hinaus als hinein. Den rund 6 000 Auspendelnden stehen rund
5100 Einpendelnde gegenuber. Eine ahnlich groRe Anzahl weisen die Binnenpendler*innenbezie-
hungen auf (rund 5 200). Die gréRten Pendler*innenverpflechtungen hat Radevormwald mit Rem-
scheid, Wuppertal und Huckeswagen. Bei den Auspendelnden sind vor allem die Stadte Remscheid
und Wuppertal zu nennen. Einpendelnde kommen hingegen vor allem aus Remscheid, Hickeswa-
gen und Wuppertal (vgl. Tab. 2; IT NRW). Die weiteren Pendelbeziehungen sind eher zu vernach-
Iassigen, geben aber Aufschluss daruber, dass die Pendelwege vor allem in der direkten Nachbar-
schaft (Distanzen von 10 — 15 km) stattfinden.

2.2 Bestehende Konzepte und Planungen

Das integrierte Nahmobilitatskonzept baut auf der vorhandenen und geplanten Infrastruktur auf.
Bestehende Konzepte und Planungen auf regionaler und kommunaler Ebene flieRen in die Kon-
zeption ein und bilden die Basis fir die weiteren Schritte im Erstellungsprozess.

Regionale Konzepte
REGIONALE 2025 Bergisches RheinLand — Strategiepapier Mobilitat

Das Land Nordrhein-Westfalen unterstitzt mit dem Strukturforderprogramm REGIONALE 2025 die
strukturelle Entwicklung im Bergischen RheinLand. Das Gebiet der REGIONALE 2025 umfasst den
gesamten Oberbergischen und Rheinisch-Bergischen Kreis sowie den dstlichen Teil des Rhein-
Sieg-Kreises. Ziel ist es, den Raum mit konkreten Vorhaben und Konzepten qualitativ zu verbes-
sern und innerhalb der Region KéIn/Bonn zu profilieren.

In dem Strategiepapier Mobilitat, welches im Rahmen der REGIONALE 2025 entstand, legt das
Bergische Rheinland Ziele fest, um die Mobilitat der Region bis zum Jahr 2025 und dartber hinaus
in ein multimodales, postfossiles, digitales und eng verknUpftes Gesamtsystem umzubauen. Durch
angepasste Angebote soll die Multimodalitat im OPNV gestarkt werden. Zur Férderung des Rad-
verkehrs im Alltag wird auf ein Netz aus regionalen Verbindungen und mehr interkommunaler Zu-
sammenarbeit gesetzt. Durch diese Handlungsstrategien sollen der OPNV und der Radverkehr ge-
fordert und regional als gut funktionierende und konkurrenzfahige Alternative zum motorisierten
Verkehr aufgebaut werden, um eine Veranderung der Mobilitatskultur hin zu einer weitgehend
emissionsfreien Mabilitat einzuleiten und umzusetzen.
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Kommunale Konzepte

Integriertes Handlungskonzept Innenstadt Il — Stadt Radevormwald

Im Jahr 2017 wurde ein integriertes Handlungskonzept fir die Innenstadt in Radevormwald aufge-
stellt. Dieses baut auf dem Konzept von 2009 auf. Neben dem historischen Stadtkern werden die
angrenzenden Gebiete im Westen, Norden und Osten betrachtet. Betrachtete Entwicklungsberei-
che sind: Freizeit, Kultur, Tourismus, Einzelhandel und Dienstleistung und Wohnen und Nahversor-
gung unterschieden.

Das Konzept zeigt insbesondere die stadtebaulichen Missstande auf und hat sie in einen Strate-
gieplan fur ein einheitliches, gestarktes Stadtbild Uberfhrt. Fur den Bereich Verkehr wurde im Be-
reich der Innenstadt der motorisierte Verkehr als dominierend beschrieben. Im Fuldverkehr sind die
FulRgangerzone und die oftmals fehlende Barrierefreiheit herausgestellt worden. Im Radverkehr
wird die gemeinsame FUhrung des Radverkehrs im Mischverkehr wird im Innenstadtbereich be-
mangelt.

Fortschreibung des integrierten Klimaschutzkonzepts fir die Stadt Radevormwald

Der Klimaschutz spielt auch in Radevormwald eine groRRe Rolle. Fir eine nachhaltige Entwicklung
hat die Stadt Radevormwald ein integriertes Klimaschutzkonzept erstellt, das fortgeschrieben und
2018 beschlossen wurde. Mithilfe eines MalRnahmenprogramms sollen Klimaschutzaktivitaten in-
tensiviert werden, um Radevormwald klimaneutral zu machen. Zur Minderung der CO,-Emissionen
im Verkehrssektor sind auch fir den Umweltverbund Malinahmen entwickelt worden. Neben einer
erweiterten Offentlichkeitsarbeit wird das Aufstellen eines Radverkehrskonzepts mit Beriicksichti-
gung der Radwegeinfrastruktur und Abstellanlagen vorgeschlagen. Auch werden Empfehlungen
zur Reduzierung der Hol- und Bringverkehre im Schulumfeld und zur Einrichtung von Mabilstatio-
nen gemacht. Damit setzt das Klimaschutzkonzept einen wichtigem Rahmen fir das integrierte
Nahmobilitatskonzept, in dem relevante MalRnahmenvorschlage aufgegriffen und auf detaillierte-
rer Ebene ausgearbeitet worden sind.

Machbarkeitsuntersuchung Rad-Gehweg ,Oberes Tal der Wupper” auf dem Stadtgebiet Rade-
vormwald

Die benachbarten Stadte Wuppertal, Remscheid, Hickeswagen und Radevormwald planen eine re-
gionale Radverkehrsverbindung entlang der Wupper. Zur Prifung der Machbarkeit wurde eine
Studie erstellt, die den Routenverlauf, notwendige MalRnahmen und eine erste Kostenschatzung
aufzeigen. Da der Grol3teil der Trasse Uber das Rader Stadtgebiet durch die Wupperorte fihrt und
einen wesentlichen Pfeiler der interkommunalen Radverkehrsverbindungen im Zielnetz einnimmt,
sind die Ergebnisse direkt in die Netzkonzeption und MalRnahmenentwicklung des Nahmobilitats-
konzepts eingeflossen.
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Umgesetzte und geplante MaRnahmen

Die Stadt Radevormwald fordert seit einigen Jahren bereits vermehrt den Ful3- und Radverkehr.
So wurde die Innenstadt, allen voran der Marktplatz und die Kaiserstralie, zugunsten einer hohen
Aufenthalts- und Verweilqualitat umgestaltet und aufgewertet. Die Innenstadt Iadt seitdem mit
einer attraktiven und barrierefreien Gestaltung ein. Neben Sitz- und Spielgelegenheiten wurden
ebenfalls Radblgel errichtet, so dass die Innenstadt fir den Fuld- und Radverkehr eine Aufwer-
tung erfahren hat. Im Sommer 2022 ist die Nahmobilitatsforderung durch die Stadtterrassen auf
der Kaiserstralie fortgesetzt worden. Dafir wurden verschiedene Stadtmaobel temporar auf Kfz-
Stellplatzen aufgestellt und haben vor den Geschaften ein weiteres Angebot zum Verweilen und
Entspannen geschaffen. Eine Auswertung der Ergebnisse steht noch aus. Zur Forderung des Rad-
verkehrs ist zudem 2020 ein GroRteil der EinbahnstraRRen fir Radfahrende in Gegenrichtung ge-
offnet worden. Am Knoten Kaiserstral3e/Telegrafenstral3e/HohenfuhrstralRe/Grabenstralie wurde
die Ampelanlage erneuert, die nun mit taktilen und akustischen Signalgebern fir den FuRverkehr
ausgestattet ist.

In Planung befinden sich der Neubau strallenbegleitender Rad- und Gehwege auf der L 412 nach
Heide und der L 81 nach Hondsberg mit Anschluss an die L 412. Hierfur liegt bereits eine Verwal-
tungsvereinbarung mit StralRen.NRW als Baulasttrager vor. Planungsbestrebungen gibt es auch
vom Kreis auf der K 9 aulRerorts zwischen Kernstadt und Wellingrade. Fir Radabstellanlagen an
OPNV-Schnittstellen liegt ein Férderbescheid fiir die Errichtung von Fahrradboxen an der Bushal-
testelle Rathaus vor.

ADFC-Fahrradklima-Test

Der Fahrradklima-Test des ADFC ist ein Zufriedenheits-Index von Radfahrenden in Deutschland
und wird alle zwei Jahre durchgefihrt. Radfahrende haben dort die Maglichkeit, ihre Radverkehrs-
infrastruktur vor Ort anhand von verschiedenen Kriterien wie der Breite der Radwege, Abstellmdg-
lichkeiten und der Verkehrssicherheit nach Schulnoten zu bewerten. Anhand von OrtsgroRenklas-
sen lassen sich die Ergebnisse nicht nur zwischen den Jahren, sondern auch mit ahnlich grof3en
Stadten und Gemeinden vergleichen und geben Aufschluss Uber Starken und Schwachen der Rad-
infrastruktur.

Die Stadt Radevormwald hat 2020 zum 5. Mal am ADFC-Fahrradklima-Test teilgenommen. In der
Gesamtbewertung schneidet sie mit einer Benotung von 4,0 ab und bleibt gegeniber den Vorjah-
ren auf einem ahnlichen Niveau. Verglichen mit Kommunen aus der gleichen OrtsgréRenklasse
(20.000 - 50 000 Einwohnende) landet Radevormwald im Mittelfeld (228 von 415 Kommunen).
Besonders positiv schneiden in Radevormwald die Bereiche Fahrraddiebstahl, Erreichbarkeit Stadt-
zentrum und gedffnete Einbahnstralsen in Gegenrichtung ab. Bemangelt werden hingegen insbe-
sondere die Kategorien Breite der (Rad)wege, Winterdienst auf Radwegen und OFfentliche Fahrra-
der. Besonders wichtig sind den Radfahrenden in Radevormwald die Themen Sicherheitsgefihl,
Hindernisse auf Radwegen, Konflikte mit Kfz. (vgl. ADFC 2020). Auch fir 2022 findet wieder eine
Bewertung der Situation fur Radfahrende statt. Die Umfrage lauft zwischen September und Ende
November 2022 und wird von der Stadt Radevormwald aktiv beworben.
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2.3 Unfallanalyse

Verkehrsunfalle spiegeln als Schadensereignis in der Regel das Fehlverhalten Einzelner oder Meh-
rerer bzw. ggf. auch Fehler oder Undeutlichkeiten im Verkehrsraum wider. Zur Bestandssituation
des Ful3- und Radverkehrs in Radevormwald sind die vorliegenden Daten der polizeilichen Unfall-
statistik mit Radfahrenden zwischen den Jahren 2016 und 2021 ausgewertet worden. Die Ver-
kehrsunfallstatistik gibt nur die polizeilich aufgenommenen Verkehrsunfalle wieder. Gerade bei
schadigenden Ereignissen mit alleinbeteiligten Radfahrenden ist die Dunkelziffer der nicht ange-
zeigten Verkehrsunfalle mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht unerheblich.

Unfalle im FuRverkehr

In den letzten 6 Jahren haben sich 40 Unfalle unter Beteiligung von FuRBverkehr in Radevormwald
ereignet. 88 % der Unfalle waren Unfalle mit Personenschaden. Ein Verkehrsunfall mit FulRverkehr
fGhrt somit in einem sehr hohen Prozentsatz zu Verletzungen. Die Anzahl der Unfalle mit Perso-
nenschaden unter Beteiligung von FuRverkehr ist in dem betrachteten Zeitraum gering. Pro Jahr
sind maximal zehn Personen verunglickt und davon maximal finf Personen schwer verletzt wor-
den. Eine zu FuRk gehende Person wurde 2019 bei einem Unfall getétet (vgl. Tab. 1).

7 von 10 der Unfalle fanden zwischen Oktober und Marz statt, wobei mehr als jeder zweite Unfall
bis Ende Januar geschah. 2 von 5 Unféllen passierten nach 16 Uhr (Abenddémmerung im Winter)
und 1von 5 der Unfalle vor 8 Uhr (Morgendammerung im Winter), also bei Démmerung oder Dun-
kelheit. Unter der Woche passierten dabei 9 von 10 der Unfalle.

Tabelle 1: Anzahl der Unfélle mit zu FuR Gehenden und Personenschaden in Radevormwald (2016 - 2021)

Unfalle mit zu FuR Gehenden Stadt Radevormwald
2016 2017

Unfalle mit Personenschaden 3 6 8 6 3 9
Zahl der Verunglickten 3 6 8 6 3 10
davon getatet 0 0 0 1 0 0
davon schwer verletzt 0 1 3 1 2 5
davon leicht verletzt 3 5 5 4 1 5

Quelle: Planersocietat nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald

Die meisten Unfalle sind im Umfeld der B 229 und der KaiserstralRe geschehen. Diese befinden
sich zumeist in direkter Nahe zum Stadtzentrum. Unfalle werden in sogenannten Unfallkategorien
zusammengefasst. Hierdurch lassen sich Probleme der Infrastruktur (z. B. fehlende Sichtbeziehun-
gen) im Nachgang schnell identifizieren. Nachfolgend werden die einzelnen Unfallkategorien be-
zliglich der Haufigkeit aufgefiihrt. Die haufigste Ursache von Unfallen war hierbei das Uberschrei-
ten der Fahrbahn, gefolgt von sonstigen Unfallen zu je 30 % der Unfalle. 1 von 5 Unfallen geschah
beim Abbiegen. Hierbei wird der FuRRverkehr oftmals Ubersehen. Weitere Unfallursachen sind als
Einzelfalle zu betrachten und stellen keine Haufung dar.
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Diesen Kategorien konnen Unfalltypen zugeordnet werden, welche den Unfallhergang genau be-

schreiben. Die haufigsten 5 Unfalltypen in Radevormwald im Zusammenhang mit Fuldverkehr sind
nachfolgend dargestellt. Dabei fallt auf, dass die am haufigsten aufgetretenen Unfalle im Langs-

verkehr und beim Kreuzen passieren.

Tabelle 2: Die funf haufigsten Unfalltypen mit FuRBverkehrsbeteiligung

421 799

L. Ubrige

: Un-
auf Falle
Parkplatz
Anzahl: 5 Anzahl: 3 Anzahl: 3 Anzahl: 3

Quelle: Planersocietat nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald

Die Unfallursachen geben den menschlichen Einfluss der Verkehrsunfalle wider. Hierbei kann aus
verkehrsplanerischer Sicht kein oder kaum Einfluss genommen werden. Die haufigsten Ursachen
in Radevormwald sind neben dem falschen Verhalten gegeniiber Fullgangern ein falsches Verhal-
ten des Fahrzeugfiihrers (z. B. beim Riickwartsfahren oder ein falsches Verhalten der FuRganger
(vgl. Tab. 3).

Tabelle 3: Unfallursachen im FulRverkehr

Unfallursache Anzahl

Falsches Verhalten gegenlber FuRgangern an anderen Stellen 15
Fehler beim Wenden oder Rickwartsfahren

Falsches Verhalten gegentber FuRgangern beim Abbiegen

Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer

Andere Fehler der FulRganger

Uberschreiten der Fahrbahn (Sichthindernisse)

Uberschreiten der Fahrbahn (Unachtsamkeit)

Nicht angepasste Geschwindigkeit

Falsches Verhalten gegentber FuRgangern an Fuligangertiberwegen
Falsches Verhalten gegentber FuRgangern an Fufigangerfurten
Falsches Verhalten gegentber FuRgangern an Haltestellen
Mangelnde Sicherung haltender Fahrzeuge

Uberschreiten der Fahrbahn (Sonstiges)

Regen

Sonstige Hindernisse auf der Fahrbahn

Quelle: Planersocietdt nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald
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An FuRverkehrsunfallen sind neben den zu FulR Gehenden vor allem Personenkraftwagen beteiligt.
Eine untergeordnete Rolle spiele Kraftrader, Fahrrader und Pedelecs.

Tabelle 4: Verkehrsbeteiligte bei Fuldverkehrsunfallen

Mobilitatsart Anzahl

Personenkraftwagen 35
FuRganger 33
Kraftrad 2
Fahrrad 1
Pedelec 1
FuRganger mit Sport- oder Spielgerat 1

Quelle: Planersocietdt nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald

Unfalle im Radverkehr

Im Radverkehr haben sich in den letzten 6 Jahren 60 Unfalle unter Beteiligung von Radfahrenden
in Radevormwald ereignet. 78 % der Unfalle waren Unfalle mit Personenschaden. Ein Verkehrsun-
fall mit Radfahrenden fihrt somit in einem hohen Prozentsatz zu Verletzungen. Vielfach wird hier-
bei kein Fahrradhelm getragen. Insgesamt ist jeder zweite Radfahrunfall im dritten Quartal erfasst
worden, etwa 30 % im 2. Quartal und je 10 % im 1. und letzten Quartal.

Die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden unter Beteiligung von Radfahrenden ist in dem be-
trachteten Zeitraum gering. Pro Jahr sind maximal elf Personen verunglickt und davon maximal
vier Personen schwer verletzt worden. Erfreulicherweise ist in den letzten 6 Jahren kein Radfah-

render ums Leben gekommen.

Tabelle 5: Anzahl der Unfalle mit Radfahrenden und Personenschaden in Radevormwald (2016 - 2021)

Unfalle mit Radfahrenden Stadt Radevormwald

2016 2017 2018 2019 \ 2020 2021

Unfalle mit Personenschaden 7 6 1 1 5 7

Zahl der Verunglickten 7 6 N N

davon schwer verletzt 4 1 3 0

davon leicht verletzt 3 5 8 1
Quelle: Planersocietat nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald

~|=|u;
Sl

Unfalle werden in sogenannten Unfallkategorien zusammengefasst. Hierdurch lassen sich Prob-
leme der Infrastruktur (z. B. fehlende Sichtbeziehungen) im Nachgang schnell identifizieren. Nach-
folgend werden die einzelnen Unfallkategorien bezuglich der Haufigkeit aufgefihrt. Insgesamt 19
Unfalle fanden im Zusammenhang mit Einbiegen und Kreuzen statt. Unfalle mit Schwerverletzten
finden vor allem im direkten Umfeld der B 229 und der L 414 sowie auf der KaiserstraRe statt.
Leichtverletzt wurden Radfahrende vor allem in den Wohngebieten, sowie dem 6stlichen Teil der
B 229 (Herbeck) beim Einbiegen und Kreuzen. 14 Fahrunfalle fanden im betrachteten Zeitraum mit
Radfahrenden statt. Hierbei wurden Radfahrende von hinten angefahren oder fuhren in andere
Verkehrsteilnehmende. Besonders auffallig sind drei Unfalle unter Einfluss von Alkohol oder Dro-
gen. Neun sonstige Unfalle sind in den vergangenen 6 Jahren erfasst worden.
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Unter den sonstigen Unfallen sind auch mehrere Alleinunfalle aufgefihrt. Die tatsachliche Menge
der Alleinunfalle dirfte deutlich hoher liegen (siehe auch den Exkurs). Unfélle mit dem ruhenden
Verkehr fihrten hochstens zu leichten Verletzungen. Oftmals entstand lediglich ein Sachschaden.
Auffallig ist hier, dass die Radfahrenden jeweils bei Unfallen mit schwerem Sachschaden unter
Einfluss von Alkohol oder Drogen standen. Dazu kommen 3 Unfalle beim Abbiegen, 2 Unfalle im
Langsverkehr (Uberholen) und ein Uberschreiten-Unfall.

Diesen Kategorien kdnnen Unfalltypen zugeordnet werden, welche den Unfallhergang genau be-
schreiben. Die haufigsten 5 Unfalltypen in Radevormwald im Zusammenhang mit Radverkehr sind
nachfolgend dargestellt. Dabei fallt auf, dass die am haufigsten aufgetretenden Unfalle im Langs-
verkehr und beim Kreuzen passieren.

Tabelle 6: Die finf haufigsten Unfalltypen mit Radverkehrsbeteiligung

799 153
Ubrige
Unfalle
Lot
Anzahl: 8 Anzahl: 6 Anzahl: 5 Anzahl: 5 Anzahl: 4

Quelle: Planersocietat nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald

Die Unfallursachen geben den menschlichen Einfluss der Verkehrsunfalle wider. Hierbei kann aus
verkehrsplanerischer Sicht kein oder kaum Einfluss genommen werden. Die haufigsten Ursachen
in Radevormwald sind neben anderen Fehlern des Fahrzeugfihrers der Alkoholeinfluss, das Nicht-
beachten von Vorfahrtsregeln und -zeichen, eine nicht angepasste Geschwindigkeit und Fehler
beim Einfahren in den flieSenden Verkehr.

Tabelle 7: Unfallursachen im Radverkehr

Unfallursache Anzahl

Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 22
Alkoholeinfluss

Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen
Nicht angepasste Geschwindigkeit

Fehler beim Einfahren in den flieienden Verkehr
Ungendgender Sicherheitsabstand

Nichtbeachten der Regel "rechts vor links"

Sonstige Vorfahrtsmissachtung

Benutzung der falschen Fahrbahn

VerstoR gegen das Rechtsfahrgebot

Fehler beim Wenden oder Rickwartsfahren

Einfluss anderer berauschender Mittel
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Uberholen trotz Gegenverkehr

Uberholen trotz unklarer Verkehrslage

Sonstiger Fehler beim Uberholen

Fehler beim Abbiegen

verkehrswidriges Verhalten beim Ein- oder Aussteigen, Be- oder Enthalten
Unzureichend gesicherte Ladung

Technische Mangel der Bremsen

Uberschreiten der Fahrbahn (Sonstiges)
Verunreinigung durch ausgeflossenes Ol

Anderer Zustand der Stral3e

Sonstige Ursachen

Quelle: Planersocietat nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald

N — 4

Unfalle mit dem Radverkehr betreffen vor allem klassische Fahrrader. Der Anteil an Verkehrsbetei-
ligungen von Pedelecs ist mit 14 Fahrzeugen bereits bei gut einem Drittel als eher hoch einzustu-
fen, da der Pedelec-Besitz in Deutschland bei rund 9 % liegt — in Radevormwald ist aufgrund der
topographischen Bewegtheit mit einem hoheren Anteil zu rechnen). Die weiteren Beteiligten sind
vor allem Personenkraftwagen. Zu Full Gehende und Kraftomnibusse sind nur in Einzelfallen be-
teiligt.

Tabelle 8: Verkehrsbeteiligte bei Radverkehrsunfallen

Mobilitatsart Anzahl
Fahrrad 47
Personenkraftwagen 39
Pedelec 14
FuRRganger 2
Kraftomnibus 1
Sonstige oder unbekannte Fahrzeuge 1

Quelle: Planersocietat nach Zahlen der Polizeidienststelle Radevormwald

Exkurs Dunkelziffer Alleinunfalle

Die palizeiliche Unfallstatistik beinhaltet nur jene Unfalle, die polizeilich aufgenommen worden
sind. Ein Grof3teil der Unfalle im Radverkehr wird aber nicht polizeilich erfasst. Selbst bei schweren
Verletzungen gehen laut einer Studie aus Minster von 2012 nur ca. 30 % der Fahrradunfalle in die
Statistik ein (siehe Difu: Forschung Radverkehr — Analysen A-6/2012). Sehr haufig sind darunter
Alleinunfalle von Radfahrenden ohne Beteiligung Dritter. Dabei spielen schlechte Radverkehrsinf-
rastruktur und Oberflachenbeschaffenheit und Hindernisse eine Rolle. Das relativ geringe Unfall-
aufkommen im Radverkehr ist also mit groRer Vorsicht zu betrachten. Unabhangig davon ist eine
hohe Qualitat der Radinfrastruktur anzustreben.
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3 Offentlichkeitsbeteiligung

Einen wichtigen Baustein im Erstellungsprozess des integrierten Nahmobilitatskonzepts hat die
Beteiligung der Offentlichkeit eingenommen. Als lokale Expert*innen zu FuR oder auf dem Fahrrad
kennen die Blrger*innen die FuR- und Radverkehrsinfrastruktur vor Ort am besten und kénnen so
wertvolle Hinweise liefern. Im Rahmen der Konzepterstellung haben unterschiedliche Beteili-
gungsformate, von analytisch-partizipativ bis planerisch, stattgefunden. Alle erhaltenen Anmer-
kungen, Hinweise und Ideen sind geprift und mit in die Netz- und MalRnahmenentwicklung ein-
geflossen. Im Folgenden werden die einzelnen Beteiligungsformate und wichtigsten Ergebnisse
kurz zusammengefasst.

Workshop Radverkehr

Der erste Workshop zum Radverkehr fand am 17. Mai 2022 im Burgerhaus der Stadt Radevorm-
wald statt. Zusammen mit den 26 Interessierten stand die Diskussion um den Status Quo und die
zukUnftige Entwicklung des Radverkehrs in Radevormwald im Fokus. An insgesamt drei Thementi-
schen konnten sich die Teilnehmenden zu jeweils unterschiedlichen Themen einbringen: Netz und
Ziele im Alltagsradverkehr, Qualitdtsstandards sowie Querungen und Knoten.

Besonders wichtig war den Teilnehmenden ein durchgangiges Radverkehrsnetz zur Anbindung
der Ortsteile (z. B. nach Heide und Hondsberg) und der Nachbarkommunen. Fehlende Radver-
kehrsanlagen in der Kernstadt und Konflikte bei der Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr bei
fehlender Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus waren ebenfalls Thema (z. B. KaiserstraRe),
ebenso die intuitive Fihrung des Radverkehrs beim Wechsel der FGhrungsform. Um Nutzungskon-
flikte zu reduzieren und den Fahrkomfort zu erhdhen, sollten die Radwege ausreichend dimensio-
niert und Oberflachenschaden beseitigt werden. An den Kreisverkehren wurde sich eine einheitli-
che Fihrung und Bevorrechtigung gewinscht. Fehlende Querungsanlagen wie am Knoten
B229/Rader StraRe sind ebenfalls Diskussionsgegenstand gewesen.

Die vollstandige Dokumentation mit allen Anregungen und Ideen der Teilnehmenden ist im An-
hang nachzulesen.
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Abbildung 3: Diskussion an den Thementischen zum Radverkehr

Quelle: Planersocietat

Workshop FuRRverkehr

Am Folgetag, den 18. Mai 2022, fand ein zweiter Workshop zum FulRverkehr statt. Wie schon beim
Workshop zum Radverkehr waren Interessierte eingeladen an unterschiedlichen Thementischen
(Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat, Querungen, Verkehrssicherheit und Schulwegeplanung)
die Ist-Situation im FuRverkehr in Radevormwald zu diskutieren.

Die Barrierefreiheit stellte eines der dominierenden Handlungsfelder dar. Die Absenkung von
Bordsteinen im Querungsbereich und der barrierefreie Umbau von Querungsanlagen und Bushal-
testellen war den Teilnehmenden besonders wichtig. Auch Uber zusatzliche barrierefreie Sitzgele-
genheiten auf FuRverkehrsachsen wurde diskutiert. Bei den Querungen sind vor allem die Grin-
und Rotzeiten fir zu Ful? Gehende an den Lichtsignalanlagen bemangelt worden. Die Kaiserstralie
war in Hinblick auf die Nutzungskonflikte mit dem Radverkehr Gegenstand der Diskussion. Ein
weiterer Handlungsbedarf wurde im Schulumfeld (z. B. HermannstraRe) aufgrund des Hol- und
Bringverkehrs zu den Schulzeiten identifiziert. Zudem ist der Wunsch nach mehr Begriinung von
den Teilnehmenden geduRert worden.

Die vollstandige Dokumentation mit allen Anregungen und Ideen der Teilnehmenden ist im An-
hang nachzulesen.

Planersocietat



Seite 24 von 189 Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht

Abbildung 4: Diskussion am Thementisch zu Querungen im FulRverkehr
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Quelle: Planersocietat

Planungsspaziergang

Erganzend und aufbauend auf den Ergebnissen aus dem Workshop ist ein Planungsspaziergang
mit Interessierten durchgefthrt worden. Der erste der insgesamt drei Planungsspaziergange fand
am 24.Maij 2022 statt. Mit den 12 Teilnehmenden fihrte die Route auf rund 1,7 km durch die Kern-
stadt. Vor Ort wurden konkrete Problem- und Mangelstellen sowie erste Lésungsansatze disku-
tiert.

Wie schon beim Workshop ist die Barrierefreiheit ein wichtiges Thema gewesen. Neben dem Auf-
stellen von barrierefreien Sitzgelegenheiten und dem barrierefreien Umbau von Bushaltestellen
und Querungen sind vor allem schmale Gehwege (z. B. KaiserstraRe) angemerkt worden. Wo mag-
lich, sollte der Radverkehr unabhangig vom FuRverkehr gefihrt werden, um Nutzungskonflikte zu
reduzieren. Zur Vermeidung von Missverstandnissen wurden intuitive Markierungen und Wegwei-
sungen fur den FuR- und Radverkehr benannt. Auch die Reduzierung von Stellplatzen ist in Bezug
auf die Aufenthaltsqualitat und Nutzungskonflikte gedufiert worden. Fur die Lichtsignalanlage an
der Kaiserstralie/GrabenstralRe wurde sich eine Anpassung der Ampelschaltung gewidnscht.

Die vollstandige Dokumentation mit allen Anregungen und Ideen der Teilnehmenden ist im An-
hang nachzulesen.

Abbildung 5: Teilnehmende diskutieren Uber den FuRverkehr an der OststraRe

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 6: Routenverlauf des Planungsspaziergangs in der Kernstadt
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Planungsradtour

Erganzend und aufbauend auf den Ergebnissen aus dem Workshop ist eine Planungsradtour mit
Interessierten durchgefUhrt worden, die am 25. Mai 2022 stattgefunden hat. Die Route fihrte die
Teilnehmenden Uber die rund 8 km lange Route. Gestartet wurde am Marktplatz. Von dort ging es
Uber die Karl-Goerdeler-Stral3e und die Bergerhofer Bahntrasse in den Osten der Kernstadt. Vor
Ort wurden konkrete Problem- und Mangelstellen sowie erste Losungsansatze diskutiert.

Thematische Schwerpunkte waren die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn und der Einsatz
von sogenannten Pop-up-Radwegen auf der Kaiser- und Hohenfuhrstralie. Zur besseren Erkenn-
barkeit und Starkung der Verkehrssicherheit wurde der Wunsch nach farbigen Markierungen von
Radverkehrsanlagen sowie eine intuitive Fihrung der Radfahrenden geauRert. Gefahrliche Que-
rungen sollten entscharft und die Fihrung des Radverkehrs an Knoten sicherer werden. Neben der
Einrichtung von FahrradstraRen im NebenstraRennetz (z. B. BahnstraRe) wurde die Bevorrechti-
gung des Radverkehrs auf der Bergerhofer Bahntrasse diskutiert.

Die vollstandige Dokumentation mit allen Anregungen und Ideen der Teilnehmenden ist im An-
hang nachzulesen.

Planersocietat



Seite 26 von 189 Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht

Abbildung 8: Routenverlauf der Planungsradtour
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Quelle: Planersocietat

Abbildung 7: Teilnehmende diskutieren die Einrichtung von Fahrradstralen im Strallennebennetz

Quelle: Planersocietat
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Planungsspaziergang Gemeinschaftsgrundschule Stadt

Ein zweiter Planungsspaziergang wurde zielgruppenorientiert mit Schiler*innen der Gemein-
schaftsgrundschule Stadt (GGS) am 13. Juni 2022 durchgefihrt. Die spielerische Erkundung mit 17
Kindern der 4. Klasse ist im direkten Schulumfeld durchgefihrt worden.

Eine Abfrage zeigte, dass viele Kinder zu FuR zur Schule kommen. Besonders wichtig war den
Schuler*innen der Wunsch nach sicheren Schulwegen durch breitere Gehwege im Schulumfeld, si-
chere Querungsstellen mit freien Sichtachsen, reduzierte Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs und
die Mdglichkeit, mit dem Fahrrad zur Schule zu kommen.

Die vollstandige Dokumentation mit allen Anregungen und Ideen der Teilnehmenden ist im An-
hang nachzulesen.

Abbildung 9: Routenverlauf der Begehung mit Schiler*innen der GGS
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Quelle: Planersocietat

Abbildung 10: Schiler*innen vermessen den Gehweg an der Carl-Diem-Stralie

Quelle: Planersocietat
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Planungsspaziergang Theodor-Heuss-Gymnasium

Ein weiterer Planungsspaziergang wurde mit 8 Schiler*innen der Schiler*innenvertretung und 2
Lehrkraften des Theodor-Heuss-Gymnasiums (THG) in Radevormwald am 13. Juni 2022 durchge-
fGhrt. Der raumliche Fokus der gemeinsamen Vor-Ort-Begehung und Diskussion lag auf der Her-
mannstrale.

Wahrend des Planungsspaziergangs wurde deutlich, dass sich die Jugendlichen eine Reduktion
der Elternverkehre vor der Schule winschen, um Nutzungskonflikte mit zu FuR Gehenden und
Radfahrenden zu reduzieren. Die Einrichtung von Elternhaltestellen und weiteren Alternativen war
Diskussionsgegenstand. Auch die Einhaltung der Regeln und Gebote sowie bauliche Anpassungen
auf der HermannstraRe (z. B. Parkverbot, Freihaltung von Sichtachsen, Beachtung des FuRganger-
Uberwegs) sind Thema gewesen. Fir radfahrende Schiler*innen wurde der Wunsch nach einem
verbesserten Angebot an Radabstellanlagen gedulRRert. Die Schiler*innen bemangelten die Situa-
tion an der Bushaltestelle am Schulzentrum im Hinblick auf die Gestaltung und Aufenthaltsquali-
tat.

Die vollstandige Dokumentation mit allen Anregungen und Ideen der Teilnehmenden ist im An-
hang nachzulesen.

Abbildung 11: Routenverlauf der Begehung mit Schiler*innen des THG
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Quelle: Planersocietat
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Abbildung 12: Diskussion der Situation vor der Schule

Quelle: Planersocietat

MaRnahmen-/Abschluss-Workshop

Der letzte Beteiligungsbaustein fand als Abschluss-Workshop am 07. November 2022 statt. Nach
einer Vorstellung ausgewahlter MalRnahmenempfehlungen im FulR- und Radverkehr durch das
Planungsbro, diskutierten die 23 Teilnehmenden im Anschluss Uber die Vorschlage und eine Pri-
oritatensetzung.

Im FuRverkehr ist die Verbesserung der verkehrlichen Situation an der Hermannstralie besonders
intensiv diskutiert worden. Auch die weitere Reduktion von Stellplatzen in der Innenstadt zuguns-
ten der Aufenthaltsqualitat war Thema.

Im Radverkehr wurde die Bedeutung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes zur Anbindung der
Ortsteile im AulRenbereich an die Kernstadt als besonders wichtig gesehen. Bei der Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn sollte die Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert und die Fihrung
durch Markierungen kenntlich gemacht werden. Von einigen Teilnehmenden ist in diesem Zuge
der Wunsch nach einem Uberholverbot auf der KaiserstraRe geduRert worden.
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Abbildung 13: Anmerkungen und Hinweise zu den MaRRnahmen im Ful3- und Radverkehr
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4 FuRverkehr

Der FuRverkehr bildet den ersten Grundpfeiler der Nahmobilitat. Eine funktionierende Fuldver-
kehrsforderung ist die Voraussetzung fur lebendige und urbane Orte, an denen kurze Wege bevor-
zugt, aber auch langere Strecken gerne zu FuR zuriickgelegt werden. Im Vordergrund steht dabei
neben einer verkehrssicheren und attraktiven StraRenraumgestaltung die Sicherstellung der Teil-
habe aller Gruppen (v. a. von Kindern, dlteren Menschen und Personen mit Behinderungen) am
gesellschaftlichen Leben. Insbesondere sind unter Einhaltung der Standards fir den FulRverkehr
nach dem aktuellen Stand der Forschung und der Planungspraxis Belange der Barrierefreiheit, des
Querens, der Aufenthaltsqualitat und der Verkehrssicherheit zu bertcksichtigen. In dem integrier-
ten Nahmobilitatskonzept wird eine Verknipfung mit dem Radverkehr und ausgewahlten Bushal-
testellen im OPNV hergestellt.

Im Folgenden werden die Routenkonzeption, Bestandsanalyse und MalRnahmenentwicklung sowie
Qualitatsstandards im FuRverkehr methodisch und inhaltlich ausgefUhrt.

41 Routenkonzeption im FuRverkehr

Eine wesentliche Aufgabe der Erarbeitung des FulRwegeverkehrskonzeptes umfasst die Definition
und Ausarbeitung von Routen. Diese ausgewahlten Fuliwegeverbindungen bilden das Rickgrat
des Konzeptes, auf deren Grundlage die Bestandsaufnahme und -analyse sowie MalRnahmenent-
wicklung durchgefihrt worden sind. Im Gegensatz zum Radverkehr, bei dem das gesamte Stadt-
gebiet betrachtet werden konnte, ist im FuRverkehr aufgrund des Umfangs ein raumlicher Fokus
gewahlt worden. Die entwickelten MaRnahmenempfehlungen betonen daher die Ubertragbarkeit
auf andere Stadt-/Ortsteile und Quartiere.

Herleitung der Routen

Zur Herleitung der Routen wurden zunachst wichtige Quellen und Ziele des Fuldverkehrs in der
Kernstadt von Radevormwald verortet und kartografisch zusammengestellt. Als wichtige Quellen
sind vor allem die Wohnquartiere anzusehen. Die Ziele sind hingegen vielfaltiger und richten sich
nach dem Zweck des Weges. Haufig wird diesbezuglich zwischen den Wegezwecken Arbeit, Aus-
bildung, Einkauf, Freizeit, Begleitung und Erledigungen unterschieden. Je nach Betrachtung (Hin-
oder Rickweg) sowie Ablauf der Wegeketten sind dies Quellen oder Ziele des FuRverkehrs.

Erster Schritt — wichtige Quellen und Ziele im FuRverkehr: Die fir den FuRBverkehr relevanten
Quellen und Ziele in der Kernstadt wurden gesammelt und auf einer Kartengrundlage verortet.
Folgende Quell- und Zielorte sind dabei bertcksichtigt worden:

e Bildungseinrichtungen (Grundschulen, weiterfihrende Schulen)
e Kultur- & Veranstaltungseinrichtungen

e Einrichtungen fir Familie & Soziales (z. B. Kindergarten)

e Behdrden (Rathaus)

e Gesundheitseinrichtungen
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e Sport- & Spielplatze
e Versorgungseinrichtungen (Nahversorgung, Markt)
e Mobilitatsrelevante Orte (Bushaltestellen)

Zweiter Schritt — Definition von Routen: Auf den Quellen und Zielen basierend, hat sich ein gro-
bes Liniennetz ergeben. AnschlieRend wurde in Abstimmung mit der Stadtverwaltung die detail-

lierte Festlegung der FuRRverkehrsrouten erarbeitet. Als Grundlage dessen diente das vorhandene
Wege- und StraRennetz sowie bereits wichtige bestehende infrastrukturelle Gegebenheiten fur

den Fuldverkehr, auf denen aufgebaut werden kann.

Die Eingrenzung der Routenanzahl soll die Analyse und anschlieBende MalRnahmenentwicklung
erleichtern. Durch eine detaillierte Betrachtung weniger, dafur aber nach verschiedenen Nutzun-
gen definierter Verbindungen, wird eine differenzierte Analyse, die anschlielend auf dhnliche Situ-
ationen Ubertragbar ist, moglich. Ziel ist es gewesen, Routen mdglichst unterschiedlicher Umfeld-
nutzung und Anspriche zu entwickeln, um die darauf aufbauend entwickelten MalRnahmen zu

diversifizieren und die Ubertragbarkeit auf andere R&ume zu erhéhen.

Dass diese Routen nicht der Wegwahl jeder zu FuRR gehenden Person entsprechen ist selbstver-
standlich, da diese in hochstem Malie individuell ist und durch verschiedene Faktoren beeinflusst
wird. Hierbei sind vor allem subjektive Kriterien, wie schlechte oder gute Erfahrungen und gefes-
tigte Gewohnheiten zu nennen. Aber auch personliche Einschrankungen nehmen Einfluss auf die
individuelle Wegwahl. Dennoch ist die Festlegung von Hauptverbindungen bedeutend, um diese

primar zu starken und auszubauen.

Verlauf der FuRverkehrsrouten

Durch die Verbindung wichtiger Ziele und Quellen sind insgesamt 11 Routen definiert worden, die
in der Kernstadt zu finden sind (vgl. Abb. 3). Die Wege sind vor allem straRenbegleitend gefihrt,
teilweise auch unabhangig des Kfz-Verkehrs (FuRgangerbriicke WeststraRe).

Abbildung 14: Ausgewahlte FuRverkehrsrouten in Radevormwald
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Die Auswahl der zu analysierenden Routen wird nachfolgend im Detail erldutert.

Die Hermannstralle dient als direkte Verbindung zum Theodor-Heuss-Gymnasium sowie
zur Sporthalle und dem angrenzenden FuRRballplatz, die auch auRerhalb der Schulzeiten

besucht werden. Die ab der Friedrichstralie ausgewiesene Sackgasse wird entsprechend

vom Kfz-Verkehr, Radverkehr und Fuldverkehr genutzt.

Die FriedrichstraRe dient fur einige Schiler*innen ebenfalls als Verbindung zum Gymna-
sium und wurde daher ebenfalls in die Analyse mitaufgenommen.

Ein weiterer Schulstandort befindet sich auf der LessingstralRe. Die Grundschule Berger-
hof kann Uber die Lessingstral3e, Goethestrafle und Kélner StralRe erschlossen werden.
Besonders Schulwege von Grundschulkindern sollten ein hohes Maf? an Sicherheit bieten,
da die Kinder die eigenverantwortliche Teilnahme im StraRenverkehr noch erlernen.

Die Elberfelder StraRe (B229) wird als Hauptverbindung aus Richtung Westen und von
den sUdlich der B 229 gelegenen Wohngebieten in den Ortskern ausgemacht. Neben ei-
nem hohen Kfz-Aufkommen wird auch der gemeinsame Geh- und Radweg haufig genutzt.
Im vorliegenden Nahmobilitatskonzept wird die Elberfelder StraRRe von der Kélner Strale
bis zum Knotenpunkt Kaiserstral3e bertcksichtigt.

Anschlieftend fihrt die KaiserstraRe weiter in Richtung Stadtmitte, den Marktplatz einge-
schlossen, durch den Kernbereich Radevormwaldes. Die Analyse der Kaiserstralie mit be-
sonderem Fokus auf die FuRgangerzone und den Bereichen der Nahversorgung schlief3t
die Dietrich-Bonhoeffer Stral3e von der Karl-Goerdeler-Stralie mit ein und endet an der
Uelfe-Wupper-StralRe. Die KaiserstralRe wird als besonders wichtige Achse fir den FulRver-
kehr beschrieben.

Weitere Radiale, die wichtige und beispielhafte Fullwegeverbindungen darstellen, sind die
TelegrafenstraRe, die BlumenstraBe und die Weststral3e in Verlangerung zum Hohweg.
Sie fUhren aus den umliegenden Wohngebieten ins Zentrum von Radevormwald und stel-
len somit Verbindungen dar, die fuRlaufig erreichbar sind.

Die Carl-Diem-StralRe und HohenfuhrstraRe umschlieRen einen weiteren Schulstandort.
Die Grundschule Stadt ist aus den ndrdlichen Wohngebieten Gber die Carl-Diem-Stralie
erreichbar, aus sudlicher Richtung ist die Grundschule Uber die Hohenfuhrtralie ange-
schlossen.

Die HohenfuhrstralRe dient ebenso als direkte Anbindung zum Rathaus und einer grofRen
Parkplatzflache, Uber die der Ortskern fuRRlaufig erreichbar ist.

Die PoststraRRe fihrt entlang des zentralen Busbahnhofs, der als Hauptverknipfungspunkt
mit dem OPNV definiert ist. Verschiedene Buslinien fiihren aus den einzelnen Ortsteilen
und auch Nachbarkommunen zum Busbahnhof. Der Birgerbus hat dort ebenfalls einen
Haltepunkt.
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4.2 Bestandsaufnahme und -analyse der FuRverkehrsrouten

Auf Grundlage der Routenkonzeption und zur Bewertung der FuRRverkehrsinfrastruktur sind um-
fangreiche Begehungen der Routen in Radevormwald durchgefUhrt worden. Mittels einer Kamera
konnte so die Infrastruktur erfasst und eine Bewertung im Nachgang vorgenommen werden.

Um den Bestand der FulRverkehrsinfrastruktur in Radevormwald analysieren und bewerten zu
konnen, wurde der raumliche Untersuchungsschwerpunkt auf die Kernstadt gelegt. Mit der Fest-
setzung von fur den FuRverkehr relevanten Verbindungen wird die Analyse und anschlieRende
Malinahmenentwicklung ortsgebunden durchgefthrt, soll aber Ubergreifend auf das ganze Stadt-
gebiet Ubertragen werden konnen.

Bestandserhebung und -analyse

Bei der Begehung wird die FulRverkehrsinfrastruktur im Langs- und Querverkehr erhoben und im
Anschluss anhand der fotografischen Dokumentation analysiert. Beurteilt wird bspw. die Breite
und der Zustand der Oberflache der Gehwege, ob Bordsteine im Querungsbereich abgesenkt und
Querungsanlagen barrierefrei ausgestattet sind. Zudem ergibt sich durch die Befahrung ein erster
Eindruck der ortlichen Gegebenheiten. Fur die einzelnen Kategorien werden folgende Erhebungs-
parameter angefuhrt.

Langsverkehr Querverkehr

o Wegeart e (Querungsanlagentyp
o Wegebreite e Barrierefreiheit
e Oberflachenbeschaffenheit und -qua- e Sichtachsen

litat

e (Geschwindigkeitsniveau
e Beleuchtung

e Bordsteinabsenkungen und Quernei-
gungen

e Sitz- und Spielgelegenheiten

e Konflikte

Auswertung und Analyseergebnisse

Die Bestandsauswertung beinhaltet neben den Ergebnissen der Begehung ebenfalls die Anmer-
kungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie zugrunde liegende Daten vonseiten der Kom-
mune. Mithilfe eines Abgleichs des Ist- und angestrebten Soll-Zustands (Standards) der FuRver-
kehrsinfrastruktur konnen Handlungserfordernisse fir den Langs- und Querverkehr abgeleitet
werden. Als Referenz dienen dabei die definierten Qualitatsstandards. Nachfolgend sind die Star-
ken und Schwachen in einer Tabelle zusammengefasst.
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Starken & Chancen Schwachen & Herausforderungen

+ Hohe Aufenthaltsqualitat des Markt- — Schmaler getrennter Geh- und Rad-
platzes mit vielen Sitz- und Spielmog- weg auf z. B. Kaiserstralie
lichkeiten

— Oberflachenschaden auf Gehwegen
+ Geschwindigkeitsreduktion im Neben-

— Absperrschranken und Poller bei ge-
netz (v. a. Tempo-30-Zonen)

meinsamen Geh- und Radwegen (tlw.

+ Fahrbahnmarkierungen (,30 km/h"; auch durch Ketten getrennt)
Sperrflachen) & Verkehrsschilder
(,LAchtung Kinder”)

— Fehlende Barrierefreiheit (Mittelin-
seln; Bordsteinkanten; Lichtsignalan-

+ Vorhandene Querungsanlagen lagen,...)

+ Breiter Gehweg im Schulbereich (Her- — Allgemein Konflikte mit Radfahrenden
mannstralRe) mit dffentlichen Abfall- an Einmindungen (fehlende klare
behaltern Fihrung des Radverkehrs)

+ Fahrbahnverengungen und Aufpflas- —  Tlw. starkes Quergefalle auf Gehwe-
terungen zur Verkehrsberuhigung gen

+  Tlw. barrierefrei ausgebaute Querun- — Miulltonnen versperren Gehwege an
gen (differenzierte Bordhche) Millabholtagen

+ (eingeschrankte) Halteverbote fir — Parkende Kfz versperren Sichtachsen

verbesserte Sichtachsen

+ Wegweisung durch rote Tafeln mit
Entfernungsangaben

Das Ortszentrum von Radevormwald verfigt durch seine kompakte Gemeindestruktur Gber gute
Voraussetzungen, um zu FuR zu gehen. Der Marktplatz bildet das Zentrum, von dem aus gemes-
sen samtliche Ziele innerhalb des Gemeindezentrums mit einer Distanz von hochstens 3 km er-
schlossen werden." Auch die ortsteilbezogenen Wege der umliegenden Ddorfer kénnen zu Ful} zu-
ruckgelegt werden, fungieren aber selten als Zielverbindungen aufgrund weniger Quell- und Ziel-
orte. Die einzelnen Ortsteile und Dorfer werden durch das Strallennetz erschlossen und dienen
aufgrund groRer Distanzen (mehr als 3 km) dem FuRverkehr eher selten als Alltagswegeverbin-
dung. Neben der Zielerreichung mittels privaten Fahrzeugs spielt daher der offentliche Nahverkehr
ebenfalls eine Rolle in Radevormwald. Die Nachbarkommunen Lennep, Hickeswagen und Halver
sind Uber das Busliniennetz mit Radevormwald verbunden.

Der Ortskern Radevormwald wird durch die Bundesstral3e B229 in einen ndrdlichen und einen
sudlichen Part getrennt. Zum einen wird der FuRBverkehr durch strafenunabhangige Briicken ge-
meinsam mit dem Radverkehr Uber die Hauptverkehrsstralie gefihrt. An anderen Stellen finden
Lichtsignalanlagen, Kreisverkehrsanlagen oder Querungshilfen Anwendung, um den FuRverkehr
Uber die hochfrequentierte Strale zu leiten.

"Vgl. OpenStreetMap contributors
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Soziale Funktionen des Strallenraums, wie etwa der Aufenthalt, die Kommunikation und auch Kin-
derfreundlichkeit sowie Barrierefreiheit hangen eng mit den Bedingungen im FulRverkehr zusam-
men. Mit der Umgestaltung des Marktplatzes sowie der Ful3gangerzone in Radevormwald wurden
bereits wesentliche Merkmale einer hohen Aufenthaltsqualitat bericksichtigt. Sitzmdglichkeiten,
Spielgerate, Wasserspiele und Pflanzenbeete tragen zu einem attraktiven Gemeindegebiet beij, in
dem man sich gerne aufhalt und zu FuR fortbewegt.

Besonders ausreichender Platz im Seitenraum sowie barrierefreie Querungsmaglichkeiten tragen
im Wesentlichen dazu bei, dass sich Menschen mit einem sicheren Gefihl im StralRenraum fortbe-
wegen. Das Fehlen sicherer Querungsmaglichkeiten von Strafen und Gefahrdungen oder Beein-
trachtigungen durch andere Verkehrsteilnehmende sowie unzureichende Gehwegbreiten, die zu-
satzlich durch bestimmte Sondernutzungen (Parken, Auslagen, Baustellen) belegt werden, lassen
das ZufulRgehen dagegen stellenweise unattraktiv erscheinen.

Impressionen aus der Begehung

Die nachfolgenden Fotos geben einen Uberblick iber die FuRverkehrsinfrastruktur im Stadtgebiet.
Es werden Impressionen aus der Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitat, Verkehrssicherheit und zum
Thema Querungen im FuRverkehr in Radevormwald dargestellt.

Abbildung 15: Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat im FuRverkehr in Radevormwald

Doppelquerung und vorgezogener Seitenraum auf

Breiter einseitiger Gehweg auf der HermannstraRe
der UelfestraRe

Sitzmoglichkeiten und Pflanzenkiibel auf dem
Marktplatz

Quelle aller Fotos: Planersocietat
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(RHGA)

Schmaler getrennter Geh- und Radweg auf der
Kaiserstralle

Quelle aller Fotos: Planersocietat

Einengung des Gehwegs durch Milltonnen

Abbildung 16: Querungen und Verkehrssicherheit im FuRverkehr in Radevormwald

FqueIkeh'rs—Llcbhtsignalanlage ayf der Kdlner
StraRe

Fahrbahnmarkierung in einer Tempo 30-Zone

Quelle aller Fotos: Planersocietat

,::;" =

FuBgangeriberweg am Theodor-Heuss-Gymna-

sium

Verkehrsberuhigung durch Aufpflasterung des
Kreuzungsbereichs

—
%
Querung am Kreisverkehr auf der Elberfem >
StraRe
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Handlungsbedarf

FUr die Aufnahme des Bestandes inklusive Mangelstellen entlang der ausgewahlten Routen wurde
in einem ersten Schritt eine Vor-Ort-Begehung durchgefihrt. Die einzelnen Abschnitte wurden
anhand verschiedener Kriterien mittels Fragebogen untersucht und fotografisch erfasst. Neben
der Erhebung der FiGhrungsform wurden die Wegebreiten, die Oberflachenbeschaffenheit, die Be-
schilderung sowie fir den Fuldverkehr relevante Bereiche dokumentiert. Auch die spezifischen Be-
dingungen vor dem Hintergrund der Barrierefreiheit sowie der Aufenthaltsqualitat wurden im
Rahmen der Bestandsanalyse aufgenommen.

Die Bestands- und Mangelanalyse der abgestimmten Routen in Radevormwald wurde kartogra-
fisch aufbereitet (vgl. Anhang Kartenwerke). Um die Ubersicht zu gewahrleisten, werden die Kar-
tenwerke getrennt nach den Kriterien des Bestands und der Mangel sowie bezogen auf die einzel-
nen Verbindungen dargestellt. Die Bestandskarten zeigen den Zustand der Fullwege und deren
Ausstattung wahrend der Analysebegehungen. Die Infrastruktur wird farbig, zum Beispiel ein ei-
genstandig gefihrter Gehweg in Gelb, sowie durch Symbole, zum Beispiel Lichtsignalanlagen
durch ein Ampelsymbol, dargestellt (vgl. Abb. 17). Da die Bestandskarten durch ihre Darstellung
bereits eine ausreichende Aussagekraft besitzen, werden sie an dieser Stelle nicht naher erlautert.

Auf Grundlage der Vor-0rt-Begehungen wurden die festgestellten Mangel kartiert und ahnlich wie
bei der Bestandsdarstellung mit Symbolen oder Linien fir Iangere Streckenabschnitte abgebildet.
Die Bandbreite reicht dabei von fehlender Barrierefreiheit Gber mangelhafte Querungsanlagen bis
hin zu Unebenheiten in der Oberflachenbeschaffenheit. Diese werden anhand von Symbolen in der
Mangelkarte dargestellt und nummeriert. Anhand der Nummerierungen lassen sich in der Mal3-
nahmentabelle (vgl. Anhang MaRnahmenkataster) Vorschlage fir die Verbesserung der bestehen-
den Mangel sowie deren naheren Erlduterung finden.

Abbildung 17: Exemplarische Darstellung der Bestandsaufnahme und -analyse im Fuldverkehr am Beispiel der KéIner
Stralie
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Quelle: Planersocietat
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Fazit aus der Bestands- und Mangelanalyse

Mit der Bestands- und Mangelanalyse wurde herausgestellt, dass der FuRverkehr generell Berick-
sichtigung in Radevormwald findet. Auf den untersuchten Abschnitten sind meistens beidseitige,
mindestens aber einseitige Gehweganlagen vorhanden, die eine fortlaufende und lickenlose Fort-
bewegung sicherstellen. Es bestehen zudem mehrere Anlagen, die ein sicheres Queren der Stra-
Ren ermdglichen. Zum einen finden sich Querungsanlagen, die den FuRverkehr bevarrechtigen,
dazu zdhlen die FuRgangeriiberwege (FGU) auf der HermannstraRe sowie Lichtsignalanlagen
(LSA) an Knotenpunkten und auch auf freier Strecke, die explizit fir den FuR- und Radverkehr ein-
gerichtet wurden. Hier 13sst sich beispielsweise die FulRverkehrsampel auf der Kélner Straflie nen-
nen, die den Schulkindern auf Anforderung ein sicheres Queren ermdglicht. Zum anderen erleich-
tern Querungshilfen in Form von Mittelinseln den Weg Gber die Straf3en. Diese werden zum Bei-
spiel auf der HohenfuhrstralRe zum Erreichen des Zentrums eingesetzt.

Zum Teil konnten aber auch, insbesondere durch die Beteiligungsbausteine, Stellen herausgestellt
werden, an denen Anlagen zum Queren fehlen. Ein besonderer Handlungsbedarf besteht in der
Ausfihrungsform der vorhandenen Anlagen, besonders in Hinblick auf die Barrierefreiheit.
Teilweise sind die Querungsanlagen so veraltet, dass die Markierungen bei FGU bereits sehr abge-
nutzt und diese auch nicht ausreichend beleuchtend und beschildert sind. Zudem stellen hohe
Borde oder auch Oberflachenschaden in der Gehfurt vorhandener Querungsanlagen haufig eine
Barriere fir Personen dar, die beispielsweise mit einem Rollator oder Kinderwagen unterwegs
sind. Auch fur Personen mit einer Seheinschrankung fehlen an den meisten Querungsanlagen tak-
tile Leitsysteme und eine kontrastreiche Gestaltung. Wenige Querungsstellen, beispielsweise die
Mittelinsel vor dem Rathaus, weisen bereits taktile Elemente mit differenzierter Bordhdhe (Nullab-
senkung fur geheingeschrankte Personen, 6 cm Bord als Tastkante fir seheingeschrankte Perso-
nen) auf, was an anderen Stellen in Radevormwald Gbernommen werden sollte. Beziglich der
Barrierefreiheit in Radevormwald besteht erheblicher Verbesserungsbedarf, um die Teilhabe ein-
geschrankter und alterer Personen zu sichern. Neben den bereits erwahnten Querungsanlagen
sind auch Zugange zu wichtigen Zielen, wie zum Beispiel dem Rathaus, Haltestellen des OPNV
oder zu Toilettenanlagen barrierefrei zu gestalten. Auch die Oberflachenbeschaffenheit ist von
mafigebender Bedeutung fur das Vorankommen fur eingeschrankte Personen. Der Marktplatz und
Teile der Kaiserstral3e wurden bereits durch ein barrierearmes Pflaster erneuert. Viele Abschnitte,
zum Beispiel die Weststralie, weisen allerdings grobes Pflaster mit Stolperkanten auf. Bei den
Burgerbeteiligungen wurde auflRerdem deutlich, dass es an barrierefreien Sitzmdglichkeiten ent-
lang von Alltagswegeverbindungen fehlt, die fur altere Menschen haufig von grofier Bedeutung
sind.

Die gemeinsam mit dem Radverkehr gefihrten FuRgangerbricken Gber die B229 bieten eine stra-
Renunabhangige und direkte FGhrung fir den Fuldverkehr. Weitere abseits des StralRennetzes ge-
fuhrte Wege schaffen im FuRverkehr attraktive Verbindungen in Radevormwald. Mangel in Form
von Oberflachenschaden, Treppenanlagen oder steile Rampen erschweren allerdings den barriere-
freien Zugang. Vorhandene Gehwege weisen zum Teil eine zu geringe Breite auf (RegelmaR:

2,50 m) und werden getrennt (z. B. KaiserstraRe) oder gemeinsam (z. B. Elberfelder StraRe) mit
dem Radverkehr gefiihrt, was besonders an Bushaltestellen und Ubergangen zu Konflikten mit
wartenden Personen fihren kann.
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Teilweise werden die Gehwege zusatzlich durch Poller, Laternen, StraBenschilder oder Treppenan-
lagen eingeengt. Auch Stellplatze fir den MIV verringern an einigen Stellen die Gehwegbreiten.

Besonders an sensiblen Punkten (z. B. Kindergarten, Schulen) konnte zudem herausgestellt wer-
den, dass die Sichtachsen haufig durch parkende Autos im Halteverbot und auch durch Hauservor-
springe und Bepflanzungen eingeschrankt werden. Fur Schulkinder sind sichere Wege und Que-
rungsanlagen an unibersichtlichen Querungsbereichen unabdingbar. Das Sehen und Gesehen
werden ist bei den zumeist kleinen Kindern, die schnell hinter einem Auto verschwinden, von gro-
Rer Bedeutung. In dem Umfeld von Schulen und Seniorenunterkinften wird in Radevormwald be-
reits das Gefahrenzeichen Kinder (VZ 136) eingesetzt, um den Kfz-Verkehr auf den FuRverkehr
aufmerksam zu machen. Haufig koammt es dennoch zu Konflikten der beiden Verkehrsgruppen.
FUr mehr Sicherheit im Straenraum wurden bereits mehrere Tempo 30-Zonen eingerichtet, die
besonders in WohnstralRen und den Schulbereichen wiederzufinden sind. Kenntlich gemacht wer-
den sie durch eine Fahrbahnmarkierung der Geschwindigkeitsanzeige. Erganzend finden auch
Fahrbahnverengungen oder Aufpflasterungen in Radevormwald Anwendung, die zur Verkehrsbe-
ruhigung beitragen.

Mit der Umgestaltung des Marktplatzes wurden viele Elemente integriert, die zur Aufenthaltsqua-
litat beitragen. Sitzmdglichkeiten, Wasserspiele und Pflanzenbeete laden zum Verweilen ein. Auch
der Parc de Chateaubriant bietet einen attraktiven grinen Aufenthaltsraum mit Spielgeraten und
Sitzflachen. In der Innenstadt leiten unterschiedliche Elemente der Wegweisung und Beschilde-
rung ortsfremde den Weg.

4.3 Qualitatsstandards im FulRverkehr

Elementar fur eine systematische FuRverkehrsférderung sind Planungsleitlinien und einheitliche
Qualitatsstandards, die zusammen mit der Stadt Radevormwald aufgestellt worden sind und sich
an den Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen (EFA) zu orientieren. Anhand dieser lassen sich die
Anforderungen an den Langs- und Querverkehr bestimmen. Die Standards sind dabei den Hand-
lungsfeldern Barrierefreiheit, Querungen, Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat zugeordnet
worden.

4.3.1 Barrierefreiheit

Die UN-Behindertenrechtskonvention, die von der Bundesrepublik Deutschland 2008 ratifiziert
wurde und damit im Range eines Bundesgesetzes steht, formuliert den gleichberechtigten Zugang
fir Menschen mit Behinderung unter anderem zur physischen Umwelt. Fir Menschen mit Behin-
derungen ist eine barrierefreie Mobilitat entscheidend, um am gesellschaftlichen Leben teilhaben
zu kdnnen. Insbesondere eine barrierefreie Ausgestaltung von Haltestellen und Uberquerungsstel-
len ist daher erstrebenswert (siehe dazu auch § 8 (3) PBefG). Diese erleichtert es Blinden und se-
heingeschrankten Personen, kognitiv und kdrperlich behinderten Personen ebenso wie Rollstuhl
und Rollator nutzenden Menschen, mobil zu sein. Von Barrierefreiheit profitieren also alle Men-
schen.
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Im Sinne einer Inklusion stehen auch Trager offentlicher Belange in der Verantwortung, Barrieren
im offentlichen Raum abzubauen und bei Neuplanungen eine barrierefreie Nutzung sicherzustel-
len (vgl. Landesbetrieb StraRenbau NRW 2012: 7).

Langsverkehr

Von groRer Bedeutung im Langsverkehr sind die tatsachlich nutzbaren Gehwegbreiten. Haufig
werden ohnehin gering dimensionierte Gehwege von illegal (aber auch legal) parkenden Kfz oder
anderen Hindernissen, beispielsweise Aufstellern, Verkehrsschildern, Stral3enlaternen sowie Fahr-
radern und zunehmend von Milltonnen zusatzlich eingeengt. Es sollte immer ein unbehinderter
Verkehr von zu FuRR Gehenden, auch mit einem Kinderwagen, Rollstuhl oder Rollator maglich sein.
Dies gilt auch fir den Begegnungsfall. Ist eine bauliche Aufweitung von Gehwegen nicht mdglich,
ist die Nutzbarkeit der vorhandenen Gehwegbreite sicherzustellen. Dies muss ggf. auch durch ord-
nungsrechtliche MaRnahmen geschehen. Im Rahmen der personellen Mdglichkeiten sind Schwer-
punktkontrollen an ohnehin sehr beengten Gehwegen oder im sensiblen Umfeld von Kindergarten,
Schulen, Senioreneinrichtungen und sonstigen sozialen Einrichtungen zweckdienlich.

Abbildung 4 gibt einen Uberblick iiber die Regelbreiten von Gehwegen nach unterschiedlichen An-
forderungen. So sollen sich zwei zu Ful? Gehende begegnen kénnen und ein Sicherheitsabstand
zur Hauswand oder Einfriedung und zur Fahrbahn eingehalten werden, woraus eine Seitenraum-
breite von 2,50 m resultiert. Eine nutzbare Mindestbreite als Bewegungsraum zweier sich begeg-
nender zu FulR Gehender liegt demnach bei mindestens 1,80 m. Eine Mindestbreite insofern, da
die verschiedenen Zielgruppen im Fuldverkehr einen unterschiedlichen Raumbedarf haben. So be-
notigen Rollstuhlfahrende oder Personen mit Rollator mehr Platz in Form der nutzbaren Gehweg-
breite, um sich begegnen zu kénnen. Daraus resultiert die Seitenraumbreite von 2,70 m unter Be-
ricksichtigung der Barrierefreiheit.

Fir gemeinsam gefthrte Wege von FuR- und Radverkehr wird hingegen eine nutzbare Gehweg-
breite von mindestens 2,50 m veranschlagt. Hinzu kommt ein Abstand von 0,2 m zur Hauswand,
bei niedrigen Einfriedungen kann dieser in Ausnahmefallen entfallen. Zur Fahrbahnseite ist ein Si-
cherheitsabstand von 0,5 m einzurichten, der bei geringem Schwerlastverkehrsaufkommen auch
mit 0,3 m angelegt werden kann. Bei einer hohen FuRgangerfrequenz, Bebauungsdichte oder Ge-
schaftsnutzung empfiehlt sich eine Gehgasse von Uber 2,50 m.

Dieser Raum bezieht sich jedoch rein auf den flieRenden FuRverkehr. Fir vertikale Elemente wie
Laternenmaste, Baumscheiben, Verkaufsauslagen oder Sitzgelegenheiten im Seitenraum sind Zu-
satzbreiten zu veranschlagen, die auf die Regelbreite zu addieren sind (vgl. EFA 2002: 16). Diese
Anforderungen und Bedirfnisse von zu Ful® Gehenden bauen auf der Grundlage der Regelwerke
EFA und RASEt der FGSV auf. Auch die Oberflachenqualitat der Gehwege ist von grof3er Bedeutung.
Eine sichere und komfortable Fortbewegung ist durch eine ebene Oberflache, ochne Kanten und
Locher sicherzustellen.
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Abbildung 18: Modellkasten Gehwegbreiten
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Quelle: Planersocietat

Querneigungen und Absenkungen

Weitere Einschrankungen in der Barrierefreiheit bestehen haufig durch Querneigungen und Ab-
senkungen an Grundstickszufahrten auf den Gehwegen. Diese sollten von zu Fuld Gehenden nicht
wahrnehmbar sein. Vor allem fir mobilitatseingeschrankte Personen im Rollstuhl oder mit Rollator
erschweren starke Querneigungen und Gehwegabsenkungen an Grundstickseinfahrten die Maobi-
litat immens und schranken sie ein.
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Querverkehr

Besondere Bedeutung kommt der Barrierefreiheit an Querungsstellen zu. Neben Nullabsenkungen
und Kompromisslésungen? fir die BedUrfnisse von gehbehinderten Menschen sind auch die An-
forderungen sehbehinderter Menschen zu berucksichtigen. Gerade von StralRen mit lauten Um-
feldgerduschen (oder StraRen mit sehr schwachem Verkehr) gehen Gefahren aus. Insbesondere an
gesicherten Querungen, wie es Ful3gangeriberwege oder Lichtsignalanlagen darstellen, sollten
Bodenindikatoren zum Standard gehoren und im Fall von Lichtsignalanlagen durch Zusatzeinrich-
tungen wie akustischen Signalgebern erganzt werden (vgl. FGSV 2011: 48 ff.).

Wahrend fur Personen mit Einschrankung in der Bewegung oder Nutzung eines Rollstuhls/Rolla-
tors/Kinderwagens ebene Ubergange vorteilhaft sind, sind fiir sehbehinderte Menschen Tastkan-
ten wichtige Elemente in der Infrastruktur. Um allen Personengruppen gerecht zu werden, sollte
nach Méglichkeit immer eine getrennte Uberquerungsstelle mit differenzierter Bordhohe (6 cm
Bordhdhe fur seheingeschrankte Personen und eine Nullabsenkung fir geheingeschrankte Perso-
nen; mit taktilen Leitlinien in Form von Richtungsfeld und Sperrfeld; vgl. Abbildung 9) angesetzt
werden. An Lichtsignalanlagen und FuRgangeriiberwegen ist aufgrund der Breite der Uberwege
ein solcher barrierefreier Ausbau in den meisten Fallen sehr gut umsetzbar.

Sollte eine Kompromisslésung gewahlt wer-

den, ist auf eine korrekte Bauausfihrung Abbildung 19: Beispiele differenzierter Bordhéhe mit Nullab-

senkung und Hochbord

und eine geringe Einbautoleranz zu achten
(vgl. FGSV 2011: 48 ff.). Doppelquerungen an
Querungsanlagen sollten so gestaltet sein,
dass sie sich farblich kontrastreich von Geh-
weg und Fahrbahn abheben. Auch Bord-
steinabsenkungen an Querungsstellen kon-
nen kontrastierend gestaltet werden, um die
Erkennbarkeit zu erhohen. An Lichtsignalan-
lagen ist das ,Zwei-Sinne-Prinzip” anzuwen-
den, bei dem mindestens zwei Sinne (visuell,

taktil, akustisch) angesprochen werden, um
der Barrierefreiheit gerecht zu werden. Quelle: Planersocietat

2 Ist eine getrennte Filhrung von seh- und geheingeschrankten Menschen an Querungen nicht méglich, sollte als Kompromiss-

I6sung eine Bordhohe von 3 cm zum Einsatz kommen.
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4.3.2 Querungen

Das Queren der Fahrbahn stellt fur zu FuRR Gehende im Alltag haufig das gréRte Hindernis und das
hochste Unfallpotenzial dar. Unfallberichte belegen, dass sich die Gberwiegende Anzahl an Unfal-
len beim Querungsvorgang ereignen (vgl. UDV 2013: 2). Querungsanlagen kommt eine groRe Be-
deutung zu, da sie zusammen mit adaquaten Gehwegen die Elemente sind, die durchgangige We-
genetze schaffen und das sichere Erreichen der anderen StralRenseite ermdglichen. Im Sinne einer
innerdrtlichen und integrierten Stadt- und Verkehrsplanung sind die Belange des FulRverkehrs
stets mit den Belangen der brigen Verkehrsteilnehmenden (Radverkehr, MIV, OPNV) und auch
stadtraumgestalterischen Aspekten abzuwagen (vgl. FGSV 2002: 7). Dabei steht die Sicherheit
stets vor der Leistungsfahigkeit. So spielen Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an der
Querungsstelle, die Anzahl der querenden zu FuR Gehenden, die Fahrbahnbreite sowie die Anzahl
der Fahrstreifen eine wichtige Rolle fir den Einsatz einer bestimmten Querungsanlage. Eine Ver-
besserung der Querungssituation fir den FuRBverkehr kann erreicht werden durch:

* eine zeitliche Trennung der Verkehrsteilnehmenden

» eine Vorrangberechtigung fir den FulRverkehr

* die Verklrzung der Querungsstrecke

* die Verbesserung der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden
* die Erhéhung der Aufmerksamkeit der Fahrzeugfihrenden

« die Verringerung der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs

Die genannten Ansatze kdnnen dabei sowohl einzeln als auch kombiniert eingesetzt werden. An
HauptfuRwegeverbindungen sollten rund alle 250 m Querungsanlagen vorzufinden sein. Bei der
Wahl! der geeigneten Querungsanlage ist, neben den Empfehlungen der technischen Regelwerke
zu Verkehrsstarken, Position und Ausstattung und die Nutzerakzeptanz zu bericksichtigen. In der
offentlichen Wahrnehmung gelten der FuRgéngeriiberweg (FGU, auch Zebrastreifen) und die
Lichtsignalanlage (LSA, auch Ampel) als die gangigsten und sichersten Querungsanlagen. Ihr Ein-
satz ist allerdings nur an Stellen sinnvoll, an denen sie durch die Nutzenden auch akzeptiert wer-
den. FuRgangerampeln an Querungen mit schwachen Kfz-Belastungen kénnen beispielsweise
durch zu lange Wartezeiten schnell zu Rotlichtverstéf3en der zu Fuld Gehenden fihren.

Ist andererseits ein FGU nur sehr schwach frequentiert, kann es passieren, dass ihn Autofahrende
nach einer bestimmten Zeit nicht mehr beachten.

Lichtsignalanlagen (LSA)

Lichtsignalanlagen (LSA) finden insbesondere an starkbefahrenen und groRflachigen Kreuzungen
Einsatz, um den schwacheren Verkehrsteilnehmenden Schutz zu bieten. Komfort und Sicherheit an
fuRgangerfreundlichen LSA ergeben sich fir zu Fuld Gehende anhand verschiedener Indikatoren.
Gemal? einschlagigen Empfehlungen sind langere Wartezeiten als 40 Sekunden zu vermeiden?
bzw. unter 60 Sekunden anzustreben (vgl. FGSV 2002: 23; FUSS e.V. 2015: 25).

> Die Begrenzung der Wartezeit auf 40 Sekunden ist nicht nur aus Komfortgriinden einzuhalten. Nach mehr als 40 Sekunde
nimmt auch der Anteil der FuRganger deutlich zu, die die Sperrzeit (Rot-Phase) missachten. (vgl. FGSV 2002: 23)
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Eine Verringerung der Wartezeiten bzw. eine Verlagerung der Prioritaten zugunsten der zu Ful
Gehenden ist abzuwagen. Ist eine Verbesserung der Situation aus Sicht der zu FuR Gehenden in
diesem Bereich nicht herbeizufihren, sollten die im Umfeld liegenden LSA hinsichtlich ihrer War-
tezeiten Gberprift werden. Damit kann eine generell hohere Priorisierung des MIV an Knoten-
punkten vermieden und fur zu FulR Gehende attraktivere Querungen geschaffen werden. Nach der
Wartezeit folgt die Freigabezeit (Griin-Phase). Diese soll nach einschldgigen Richtlinien und Hin-
weisen der FGSV mindestens 5 Sekunden betragen. Fir Fuliganger sollte aulerdem bertcksichtigt
werden, dass

e bei einer zu querenden Furt mindestens die halbe Furtlange zurickgelegt werden kann,

e bei akustischen Zusatzeinrichtungen die gesamte Furtlange zurtickgelegt werden kann,

e bei zwei hintereinanderliegenden Furten, die Iangere der beiden Furten, die Mittelinsel
und die Halfte der zweiten Furtlénge zuriickgelegt werden kénnen (vgl. FGSV 2002: 28
und FGSV 2011: 51).

Im Hinblick auf den demographischen Wandel sollte die Freigabezeit so bemessen sein, dass eine
Querung auch fir Menschen mit Mobilitatsbeeintrachtigung und den damit verbundenen geringe-
ren Geschwindigkeiten maoglich ist. Die Geschwindigkeit von zu FuRR Gehenden variiert zwischen
0,8 und 1,5 m/s; als Regelwert wird von einer Geschwindigkeit von 1,2 m/s ausgegangen (vgl.
FGSV 2002: 25). Allerdings ist die Gehgeschwindigkeit mit 0,5 bis 0,8 m/s vieler mobilitatseinge-
schrankter Menschen deutlich geringer. Die Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen verweisen
fir Berechnungen auf eine Raumgeschwindigkeit von 1,0 m/s. Besonders in sensiblen Bereichen,
wie z. B. Senioreneinrichtungen, Marktplatzen oder Krankenhausern, ist eine geringe Gehge-
schwindigkeit bei der Bemessung der LSA fir den FulRverkehr zu bertcksichtigen. Um speziell an
Lichtsignalanlagen im Langsverkehr nach der Betatigung des Drucktasters, was die Anforderung
des Grunsignals bedeutet, Rotlichtverstélie zu vermeiden, sollte die Wartezeit nach Anforderung
nicht langer als acht Sekunden lang sein (vgl. FUSS e.V. 2015: 30). Die Akzeptanz, als zu FuR ge-
hende Person an der LSA auch wirklich zu warten, steigt mit einer schnellen Freigabezeit.

FuRgangeriiberwege (FGU)

Um das Queren fur zu FuR Gehende gegentber den anderen Verkehrsteilnehmenden im Langs-
verkehr bevorrechtigt zu gestalten, ist der Einsatz eines FulRgangeriberweges maglich. Der Ein-
satz eines FGU ist besonders an Stellen sinnvoll, die von zu FuR Gehenden hoch frequentiert sind
und/oder um besonders schutzbedUrftige Personengruppen, wie etwa Schilerinnen und Schilern
oder auch alteren Menschen zu sichern. Erganzend ist der Einsatz besonders an innerdrtlichen
Kreisverkehren sinnvoll. Es ist zu beriicksichtigen, dass die Anordnung von FGU im Einzelfall der
Genehmigung unterliegt und anhand von der Kraftfahrzeugbelastung (Fz/h) sowie des FuRgan-
geraufkommens (Fg/h) und der zulassigen Hochstgeschwindigkeit abhangt (vgl. RASE: Kap. 6;
EFA: Kap. 3).

Wird die Anlage eines FuRgangeriberwegs neu angeordnet, ergibt sich die entsprechende Aus-
stattung aus den &rtlichen und verkehrlichen Gegebenheiten (vgl. R-FGU 2001: 37).
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In der Regel bestehen FuRgangeriberwege aus markierten Streifen, Elementen der Barrierefrei-
heit, im besten Fall in Form eines Doppelbordes mit einer Kombination aus Nullabsenkung und

6 cm Bordhohe einer Beleuchtung und Beschilderung mit dem Zeichen 350 StVO ,Fulgangeriber-
weg” (vgl. Abb. 20). Bauliche Unterstiitzungen wie Mittelinseln oder vorgezogene Seitenrdume er-
hohen die Sicherheit und sollten, wenn maglich, erganzend eingesetzt werden. Besonders an brei-
ten StraRenquerschnitten sollte diese Uberlegung mitberiicksichtigt werden, um den Querungs-
weg zu verkirzen. Abhangig von der Umgebung des FuRgangeriberwegs kommen als weitere
Ausstattungselemente unter anderem auch Kragarme, Baken und Absperrungen in Frage. Zur
Steigerung der Aufmerksamkeit der Fahrzeugfihrenden kénnen Aufpflasterungen, weitere Ver-
kehrszeichen wie beispielsweise Zeichen 133 StVO ,FulRganger” oder Zeichen 136 StVO ,Kinder”
verwendet werden, um auf den FulRverkehr hinzuweisen.

Abbildung 20: Ausstattungselemente eines FGU

Beschilderung .g

Beleuchtung

Barrierefreiheit

Quelle: Planersocietat

Querungshilfen

Eine weitere Option zur punktuellen Querung von stark befahrenen StraRRen stellen Querungshilfen
dar. Diese kdnnen sowohl innerorts als auch auRRerorts angelegt werden, sollten jedoch stets in
direkter Linie des fulRverkehrlichen Wegebedarfs liegen, um auch entsprechend genutzt zu wer-
den. Bei der Anlage einer Mittelinsel innerorts ist darauf zu achten, dass die entsprechenden
Malie fur Breite und Aufstellflachen eingehalten werden konnen. Bei einer Querungsanlage fir zu
FuR Gehende sollte die Insel mindestens 2,00 m tief sein, um ein hinreichend sicheres Warten zu
ermoglichen. In besonderen Fallen wie beispielsweise einer beengten Fahrbahn kann eine Mitte-
linsel auch schmaler konzipiert werden.
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Die Warteflache sollte mind. 4,00 m breit sein, um zu gewahrleisten, dass auch mehrere zu Ful
Gehende gleichzeitig auf der Querungsanlage warten kdnnen. Wenn die Mittelinsel auch von Rad-
fahrenden oder Rollstuhlfahrenden genutzt werden soll, ist eine Tiefe von 2,50-3,00 m anzustre-
ben. Bei der Gestaltung und Bepflanzung der Mittelinsel ist stets darauf zu achten, dass die Sicht-
verhaltnisse zwischen zu FuR Gehenden und Kfz-Fahrenden nicht gestdrt werden. Zudem muss
eine Erkennbarkeit der Insel durch eine entsprechende Markierung der Inselkdpfe und ortliche Be-
leuchtung auch bei Nacht gegeben sein (FGSV 2006: 89).

AuRerorts kann sich eine Mittelinsel ebenfalls anbieten, wenn eine starke Ful3- oder Radverkehrs-
frequenz vorliegt oder besonders schutzbedUrftige Personen die Stelle regelmaliig queren. Es
empfehlen sich vor allem regelmaRige Querungsmaglichkeiten an Einmindungen und Knoten-
punkten. Sollte in besonderen Fallen eine abweichende Anlage erforderlich sein, ist die Querung
fGr den Radverkehr rechtzeitig kenntlich zu machen. Das StVO-Verkehrszeichen 205 muss auf die
Wartepflicht des Ful3- und Radverkehrs aufmerksam machen. Zudem gilt auch hier das Gebot der
freizuhaltenden Sichtbeziehungen und der Erkennbarkeit bei Tag und Nacht. Zusatzlich sollte ge-
prUft werden, ob eine Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit im Querungsbereich erforderlich ist
(FGSV 2012: 73 f.)

Vorgezogene Seitenrdume (Gehwegnasen)

Neben den Ublichen Querungsanlagen, die vorher beschrieben wurden, kénnen auch andere bauli-
che MaRRnahmen zu einer Erhéhung der Sicherheit und des Komforts beim Queren von Stral3en
beitragen. So verbessern beispielsweise vorgezogene Seitenrdume (Gehwegnasen) auf gerader
Strecke die Sichtachsen zwischen Kfz-Fihrenden und zu FuR Gehenden (insbesondere bei Kin-
dern). Vorteile entstehen durch die Verkirzung der Querungsdistanz. Ein vorgezogener Seiten-
raum zwischen parkenden Fahrzeugen Iasst zu Fuld Gehende in das Sichtfeld von Kfz-Fihrenden
rucken und verschafft ihnen gleichzeitig einen verbesserten Blick auf den flieRenden Verkehr. Wird
der Seitenraum an Kreuzungen oder Einmindungen vorgezogen, reduziert sich automatisch der
Kurvenradius fur den motorisierten Individualverkehr (MIV).

Das hat neben den besseren Sichtbeziehungen und einer verkirzten Querungsdistanz den Vorteil,
dass die Abbiegegeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs entsprechend angepasst, also ebenfalls redu-
ziert wird. Vorgezogene Seitenrdaume konnen vor allem in Tempo 30-Zonen zum Einsatz kommen,
in denen Querungsanlagen wie LSA, FGU oder Querungshilfen in der Regel entbehrlich und nur im
Ausnahmefall zum Einsatz kommen.

In stark verdichteten Vierteln, die zum Teil durch beidseitig parkende Autos gepragt sind, ist der
Einsatz von Gehwegnasen empfehlenswert, um eine Querungsbeziehung bei gleichzeitig verbes-
serten Sichtverhaltnissen zu schaffen. Um Sichtbeziehungen sicherzustellen, ist das Freihalten von
Sichtdreiecken wichtig. Diese konnen beispielsweise durch Baumscheiben oder Radbigel baulich
gesichert werden.

Generell sollten Gehwegnasen zum Standardrepertoire bei der Ausbildung der Kreuzungen und
Einmindungen im ErschlieRungsstraRennetz gehdren (vgl. FUSS e.V. 2015: 14). Fir eine kurzfris-
tige Losung kann voribergehend eine Gehwegnase markiert werden (vgl. Abb. 21, links). Diese
sollte jedoch aufgrund der Sicherheit und Barrierefreiheit langfristig baulich realisiert werden (vgl.
Abb. 21, rechts).
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Abbildung 21: Beispiele fir vorgezogene Seitenraume durch Markierung (links), baulich (rechts)
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Quelle: Planersocietat

Gehweguberfahrten

Um den Gehkomfort zu steigern, kénnen Einmindungen zu untergeordneten StralRen baulich so
gestaltet werden, dass Gehwege Uberfahren werden missen. Dies gibt dem FulRverkehr zum einen
Vorrang gegenuber dem Fahrzeugverkehr und

zum anderen erhoht sich die Verkehrsqualitat Abbildung 22: Beispiel einer Gehwegiiberfahrt

fUr zu Fuld Gehende durch die Bewegung auf
einem Niveau. Durch das Uberfahren des Geh-
weges wird der Kfz-Verkehr zudem in seiner
Geschwindigkeit gedampft und fihrt zu einem
angepassten Temponiveau beim Ein- und Aus-
fahren. Beim baulichen Eingriff sollte gleichfalls
darauf geachtet werden, dass direkte Gehlinien
durch Einbauten nicht beeintrachtigt werden.
Es ist zudem zu empfehlen, die Gehweguber-
fahrt zu pflastern, damit sich diese auch visuell

von der Fahrbahn abhebt und als solche wahr-  quelle: Planersocietit
genommen wird (vgl. Abb. 22).

4.3.3 Verkehrssicherheit

Nutzungskonflikte

Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrsarten oder unterschiedlichen Nutzungen entstehen
haufig dann, wenn der zur Verfiigung stehende (StraRen-)Raum nicht ausreichend dimensioniert
ist und sich Nutzungen daher raumlich Uberschneiden. Nutzungskonflikte konnen beispielsweise
zwischen dem Ful3- und Radverkehr auftreten. Aber auch ruhender Verkehr, Geschaftsauslagen
oder gastronomische AuRenbestuhlung kdnnen zu Konflikten fihren. Um Nutzungskonflikte zu
umgehen oder maglichst gering zu halten, ist eine hinreichende Dimensionierung, gemessen an
den Flachenbedarfen der einzelnen Nutzungsarten, vorzunehmen.
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Sollte dies aufgrund des begrenzt zur Verfligung stehenden Raumes nicht ganzlich maéglich sein,
sind Einschrankungen notwendig. Dies kann beispielsweise ein Entfall oder eine Neuordnung von
Pkw-Stellplatzen oder aber auch eine geanderte Fihrung des Ful3- und Radverkehrs sein. Im Falle
einer Nutzungsabwagung sind die Belange des Fuliverkehrs besonders in den Fokus zu ricken.

Sind verschiedene Nutzungen auf einem beengten Raum untergebracht, so ist es notwendig,
durch Markierungen oder Hinweisschilder darauf aufmerksam zu machen, um mogliche Konflikte
gering zu halten.

Geschwindigkeit

Das Geschwindigkeitsniveau hat einen entscheidenden Anteil an der Verkehrssicherheit zu Ful}
Gehender. Nicht nur das subjektive Sicherheitsgefihl steht in Abhangigkeit der angeordneten und
gefahrenen Geschwindigkeit. Umfragen zeigen, dass der MIV aufgrund seiner Geschwindigkeit und
Larmbelastung die Attraktivitat des zu FuR Gehens stark einschrankt. Damit gehort die Geschwin-
digkeit zu den haufigsten Grinden, weshalb Menschen sich nicht zu FuR fortbewegen. Eine redu-
zierte Geschwindigkeit tragt damit auch zur Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat bei. Auch die ob-
jektive Sicherheit im FuRverkehr weist eine starke Korrelation mit dem Geschwindigkeitsniveau
auf. Je hoher das Tempo, desto groRRer ist der Anhalteweg, den ein Fahrzeug zurickzulegen hat.
Vergleicht man Tempo 30 mit Tempo 50, so fallt auf, dass sich der Anhalteweg, der sich aus dem
Reaktions- und Bremsweg zusammensetzt, mehr als verdoppelt (vgl. Abb. 23). Die Unfallschwere
nimmt daher deutlich zu. Zu Fuld Gehende verunglicken bei erhchter Geschwindigkeit deutlich
haufiger tadlich.

Abbildung 23: Auswirkungen eines reduzierten Geschwindigkeitsniveaus
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Quelle: Planersocietat

FUr eine angeordnete Geschwindigkeitsreduzierung ist die StraRenkategorie von Belang. Handelt
es sich um eine StraRRe aullerhalb des Vorfahrtsstrallennetzes, zum Beispiel in Wohngebieten,
kann jederzeit eine Geschwindigkeitsbeschrankung streckenbezogen oder auch in Zonen umge-
setzt werden. Handelt es sich um eine Bundes-, Landes-, oder Kreisstralle, also eine Stralle des
Uberdrtlichen Verkehrs, ist diese Beschrankung nur eingeschrankt maglich.
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Eine Geschwindigkeitsbeschrankung stellt immer auch eine Einschrankung des Verkehrsflusses
dar und darf nach § 45, (9) StVO nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortli-
chen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht. Eine Beschrankung ist nach § 45, (1a) StVO nur
moglich in u.a. Bade- und heilklimatischen Kurorten, Luftkurorten, und in der Nahe von Kranken-
hausern und Pflegeanstalten. Hier darf die Benutzung bestimmter StralRen oder StralRenstrecken
beschrankt oder verboten und der Verkehr darf umgeleitet werden, wenn dadurch anders nicht
vermeidbare Belastigungen durch den Fahrzeugverkehr verhitet werden konnen.

Seit 2016 ist zusatzlich die Anordnung streckenbezogener Geschwindigkeitsbeschrankungen von
30 km/h auf innerértlichen StraRen des berértlichen Verkehrs gemaR § 45, (9) erleichtert wor-
den. Auf Grund dessen kdnnen Beschrankungen im unmittelbaren Bereich von Kindergarten, Kin-
dertagesstatten, allgemeinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Kran-
kenhdusern angeordnet werden, um schutzbedUrftige Personengruppen zu schitzen. Vor allem
fUr Kinder ist ein reduziertes Geschwindigkeitsniveau ein wichtiger Baustein in der Schulwegmobi-
litat. Geschwindigkeitsreduzierungen kénnen auch auf Grund von Larmbelastigung, Luftverunrei-
nigung oder erhohter Unfallzahlen angeordnet werden.

Elternhaltestellen

Wenn Schuler*innen zu FuR, mit dem Fahrrad oder Roller zur Schule kommen, haben sie die Mdg-
lichkeit, auf ihrem Schulweg viel zu entdecken und eine eigenstandige Mobilitat zu erlernen. Ziel
sollte es daher sein, Eltern zu verdeutlichen, dass Schulkinder durch ein regelmaliiges Gehen ihren
natlrlichen Bewegungsdrang stillen sowie Bewegungsablaufe und Motorik trainieren kdnnen. Ein
weiterer positiver Nebeneffekt des zu FuRR Gehens ist, dass sich die Konzentrations- und Lernfa-
higkeit erhchen. Der Schulweg zu FuR hat auRerdem noch eine soziale Komponente, da sich Kin-
der und Jugendliche auf ihrem Weg mit Anderen austauschen kdnnen (vgl. ADAC 2019: 7).

Eine negative Rickkopplung entsteht jedoch, wenn Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schule
bringen und infolgedessen der Verkehr im Umfeld der Einrichtungen zunimmt. Dieser Verkehr wird
von anderen Eltern als potenzielle Gefahr wahrgenommen, weshalb sie ihre Kinder ebenfalls mit
dem vermeintlich sicheren Auto zur Schule bringen. Dies hat zur Folge, dass der Anteil der Kinder,
die mit dem Auto zu den Einrichtungen gebracht werden, steigt und der Anteil der zu Ful? oder mit
dem Rad kommenden Kinder sinkt.

Ziel sollte es sein, den Eltern zu verdeutlichen, dass sie selbst in vielen Fallen dazu beitragen, dass
die Situation im nahen Schulumfeld als gefahrlich wahrgenommen wird. MaRnahmen mussen da-
her nicht immer infrastruktureller Natur sein, sondern gehen iiber Offentlichkeitsarbeit, Kommuni-
kation und Bewusstseinserzeugung.
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Abbildung 24: Regelkreise Verkehrsmittelwahl und Sicherheit auf dem Schulweg
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Quelle: Planersocietat nach UBA 2006 in IVM 2013: 12

Ein mogliches Mittel, um den Hol- und Bringverkehr raumlich zu entzerren, sind Elternhaltestellen.
Diese Haltezonen fur Eltern, die ihr Kind mit dem Pkw zur Schule bringen, sollen durch ihre Vertei-
lung im Raum den Verkehr direkt vor
der Schule reduzieren. Dabei sollten

Abbildung 25: Beispiel einer Elternhaltestelle
sich diese Zonen mindestens 250 m - .

von den Einrichtungen entfernt be-
finden (vgl. ADAC 2015). Eine zeitliche
Begrenzung dieser Haltebereiche ist
oftmals sinnvoll und kann durch eine
Beschilderung gekennzeichnet wer-
den, da sie zumeist nur zu Beginn
und Ende der Schulzeit genutzt wer-
den. Den Rest des Tages steht die
Parkflache dann allen Nutzenden zur
Verfigung (vgl. Abb. 25). Um eine El-
ternhaltestelle einzurichten, muss der
Weg zur Schule gesichert sein. Es
muss also gewahrleistet sein, dass
ein Kind die StralRe gefahrenlos Uber-

queren kann und auf dem gesamten
Weg ein sicherer Gehweg ausgebaut ist.

Quelle: Planersocietat
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4.3.4  Aufenthaltsqualitat

Dem Aufenthalt im 6ffentlichen Raum kommt bei den Belangen des zu FulR Gehens eine beson-
dere Bedeutung zu. Bei keiner anderen Verkehrsart ist die Relation zwischen Fortbewegung und
Aufenthalt so unmittelbar (vgl. NWSTGB 1998: 7). Ein potenzieller Aufenthalt im 6ffentlichen Raum
wird zum einen durch das asthetische Empfinden sowie anderer externer Einflisse und zum ande-
ren durch die Erlebbarkeit des Raumes beeinflusst. Dabei kommt den vielfaltigen und regelmaRi-
gen Mdglichkeiten der Erlebbarkeit eine wichtige Bedeutung zu, denn nur wer sich in der nahen
Umgebung wohlfihlt, geht gerne und erledigt alltagliche Wege regelmafiig zu FuRR. FuRverkehrs-
flachen dienen damit nicht nur dem Zweck, sicher und bequem an ein Ziel zukommen, sondern
haben im optimalen Fall auch eine Aufenthaltsfunktion (vgl. UBA 2018:18).

Nutzungen

Nutzungen konnen zu einer Belebung des Raumes beitragen und diesem so zu neuer Attraktivitat
verhelfen. Neben Sitzmdéglichkeiten, auf die im spateren Verlauf weitergehend eingegangen wird,
kann dies beispielsweise Integration eines Cafés mit AuRenbestuhlung sein. Aber auch temporare
Nutzungen wie wiederkehrende Veranstaltungen beleben den Raum.

Tempordre Nutzungsanderungen kdnnen  Abbildung 26: Parklet auf der oberen KaiserstraRe
ebenfalls Anwendung finden, um magli- ' '
che Verlagerungen der Flacheninan-

spruchnahme in Bezug auf ihre Wirkung
und Akzeptanz zu testen. Ein bekanntes
Projekt fir die temporare Nutzung von
Parkflachen sind die Parklets der VCD
Ortsgruppe ,move”, in der die freigewor-
denen Flachen zu kleinen Grinoasen oder
erganzenden AuRenbereichen der Gastro-
nomie umgestaltet werden. Der Gestal-
tung und dem Umfang der Realisierung
temporarer Nutzungen sind dabei keine
kreativen Grenzen gesetzt. Entsprechend
der ortsspezifischen Belange konnen
Parkflachen neben flexiblen Sitzelemen-
ten, Spielflachen oder Verweilplatzen auch
fUr Radabstellmdglichkeiten oder Aufstel-
ler genutzt werden, um die eigentlichen
Gehwege im Seitenraum freizuhalten und
eine barrierefreie Fortbewegung sicherzu-
stellen. Das Zukunftsnetz Mobilitst NRW ~Quelle: Stadt Radevormwald

bietet seit dem Fruhjahr 2021 ein Angebot zur Ausleihe von Stadtmobiliar zur Durchfihrung von
Verkehrsversuchen und temporaren Straltenraumumgestaltungen an, die auf KaiserstralRe bereits
zum Einsatz kamen (vgl. Abb. 26).
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Sitzgelegenheiten

Besonders Personen, die Iangere Strecken zu FuR ins Stadtteilzentrum, die Altstadt oder zum Ein-
kaufen gehen, bendtigen oftmals eine Sitzmadglichkeit fir eine Pause oder auch einfach nur zum
Verweilen. Die Mobilitat bendtigt auch immer Orte der Immobilitat. Besonders fir dltere Menschen
ist es notwendig auch ohne das eigene Auto selbststandig maobil zu sein und bleiben zu kénnen.
Mithilfe von Sitzbanken kann der Aktionsradius dieser Personengruppen gesteigert werden, wes-
halb regelmalRige Sitzgelegenheiten entlang von FulRwegeverbindungen besonders in der Barrie-
refreiheit wichtig sind. Auch die barrierefreie Gestaltung ist bei den Sitzgelegenheiten zu be-
obachten. So sollte es ein ausreichendes Angebot an Banken mit Sitz- und Armlehnen geben, die
mobilitatseingeschrankten Personen das Hinsetzen und Aufstehen erleichtern. Vor allem an zent-
ralen Orten sollte daher auf den Ausbau von Sitzmdglichkeiten geachtet werden. Diese kénnen
vielfaltig gestaltet sein oder in vorhandene Elemente im &ffentlichen Raum integriert werden (vgl.
Abb. 33). Generationenfreundliche Sitzméglichkeiten, zum Beispiel mit Arm- und Ricklehnen und
unterschiedlichen Sitzhohen sowie Platzen fir Rollstuhlfahrende und Menschen mit Rollatoren ne-
ben den Banken, sollten beachtet werden.

Abbildung 27: Beispiele einer Mehrgenerationen-Bank (links) und Sitzelemente im &ffentlichen Raum (rechts)

Quelle: Planersocietat

Spielgerate

Auch Kinder haben spezifische Bedirfnisse an den 6ffentlichen Raum. Neben der Berlcksichti-
gung kognitiver und motorischer Fahigkeiten von Kindern in der Planung und Unterhaltung von
Straltenraumen ist auch das bewegungsfordernde Wohnumfeld ein wichtiger Aspekt, um eine ei-
genstandige Mobilitat von Kindern zu férdern (vgl. VM BW 2017: 15 und 23). Der &ffentliche Raum
sollte fur Kinder so attraktiv, erlebbar und aktivierend sein, dass sie gerne zu Ful gehen und El-
tern ihnen die eigenstandige Mobilitat zutrauen. Einzelne Spielelemente missen nicht immer grof3
sein, sondern sind in vielen Fallen auch bei wenig Platz zu realisieren.

Elemente im 6ffentlichen Raum spiegeln auch die Vielfaltigkeit wider, weshalb es wichtig ist,
Spielelemente fir alle Kinder zu schaffen und Barrierefreiheit auch bei Spielelementen mitzuden-
ken. Dies duliert sich beispielsweise in der Sicherung der Zuganglichkeit von Spielorten oder vari-
ierenden Sitzelementen sowie der Maglichkeit zur Nutzung mit Rollstuhl oder Kinderwagen. Durch
inklusive, barrierefreie Spielgerate wird das Miteinander gestarkt.
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Kleine Spielpunkte entlang von Fuliwegeverbindungen erganzen die privaten Maglichkeiten. Auch
bei der Umsetzung von Neubaugebieten ist der Einsatz von Spielgeraten zu berucksichtigen. Das
Beratungsangebot Planen fir die Zukunft vom Zukunftsnetz Mobilitat NRW bietet u.a. Unterstit-
zung bei der Planung von Neubaugebieten.

4.4 Malnahmen im FuRverkehr

Die Malinahmenkonzeption bildet das Kernstiick des FuRverkehrskonzepts fir die ausgewahlten
Routen und ist die Voraussetzung fir die sich daran anschlieffende Umsetzung. Sie leitet sich aus
der beschriebenen Mangelanalyse und der daraus resultierenden Mangel- und MaRnahmentabelle
ab. Die MalRnahmenkonzeption setzt sich aus einzelnen investiven Malinahmenempfehlungen zu-
sammen. Falls notwendig und sinnvoll sind einzelne MalRnahmen miteinander zu kombinieren
bzw. bei der Umsetzung gegenseitig zu bertcksichtigen. Dies gilt insbesondere auch fir den Rad-
verkehr. Ebenso werden Interimsvorschlage angeboten, die teilweise eine kostenginstigere oder
schnellere Umsetzung ermdglichen und als temporare MaRnahmen anzuwenden sind, bis die
langfristige Mallnahmenumsetzung verwirklicht werden kann. Dies kann auf Grund von fehlenden
Haushaltsmitteln oder bestehenden Planungen vonnoten oder auch sinnvoll sein. Verweise sind
ebenfalls in der Mallnahmentabelle zu finden.

Die MaRnahmenempfehlungen sind in der MaRnahmentabelle aufgefihrt, die dem Anhang beige-
fugt ist (vgl. Anhang MaRnahmenkataster). Sie ist folgendermalken gegliedert: Neben der Angabe
des StraBennamens beinhaltet die MalRnahmentabelle eine MalRnahmennummer, die sich in den
Karten der Mangelanalyse wiederfindet. DarUber hinaus wird der jeweilige Abschnitt bzw. die Ver-
ortung des Mangels sowie die Richtung des Gehweges (stadteinwarts/ stadtauswarts) festgehal-
ten. Mit stadteinwarts wird der rechte Gehweg (bei nordlicher Ausrichtung) definiert, der in Rich-
tung Ortskern (Marktplatz) fihrt. Entsprechend ist mit ,stadtauswarts” der gegeniberliegende
Gehweg gemeint. Der MaRRnahmenvorschlag schlieRt sich an der Beschreibung des Mangels an.

FUr die vorgeschlagenen MaRRnahmenempfehlungen sind Aussagen zu Kosten, Priorisierung und
Umsetzungshorizonten getroffen worden, die in einem Kataster zusammengetragen und in Form
einer MaRnahmentabelle der Stadt Radevormwald als Arbeitsprogramm dienen. Da einige der
Malinahmenempfehlungen aufgrund eines groféen baulichen Aufwands erst langfristig umgesetzt
werden kénnen, sind in der MalRnahmentabelle zudem Aussagen zu Interims- oder Alternativlo-
sungen festgehalten worden, um auch kurz- und mittelfristig spirbare Veranderungen fir den
FulRverkehr auf diesen Abschnitten zu erzielen. Anhand des Katasters lassen sich anschliel3ende
Detailprifungen und -planungen ableiten. DarGber hinaus kann auf dieser Basis ein regelmaliiges
Monitoring zum Umsetzungsstand des FuRBverkehrskonzeptes durchgefihrt werden. Malinahmen
im Radverkehr, die prioritar angegangen werden sollen, sind in kurzen Steckbriefen im Umset-
zungskonzept (vgl. Kapitel 7.1.1) beschrieben.
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Aufgrund der detaillierten Darstellung der MalRnahmen in Karten und Kataster wird an dieser
Stelle auf eine ausfUhrliche Beschreibung verzichtet, da diese den vielen Einzelmalinahmen nicht
gerecht werden wirde. Schwerpunkte der Malinahmenempfehlungen im FuRverkehr nehmen
Bordsteinabsenkungen und -kanten und die barrierefreie Umgestaltung von Querungen ein. Auch
das Aufstellen von weiteren Sitzgelegenheiten an den Fuldverkehrsachsen wird forciert. Querungs-
anlagen sollen wo mdglich und sinnvoll den FuRverkehr bevorrechtigen (z. B. Einrichtung eines
FGU am Kreisverkehr KaiserstraRe) und zu FuR Gehende sicher fiihren. In der Verkehrssicherheit
nehmen die Reduktion der angeordneten Geschwindigkeiten sowie MalRnahmen zur Verbesserung
der verkehrlichen Situation des Schulumfelds (z. B. Einrichtung von Elternhaltestellen am THG)
eine wichtige Rolle ein. Aber auch die Umverteilung von Verkehrsflachen wie auf der Kaiserstrale
oder im Innenstadtbereich zugunsten der Verkehrssicherheit im FuRverkehr und Aufenthaltsquali-
tat nehmen einen inhaltlichen Schwerpunkt ein.
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5 Radverkehr

Der Radverkehr stellt neben dem FuRverkehr den zweiten Grundpfeiler der Nahmobilitat. Im Ge-
gensatz zum FuRverkehr zeigt er besonderes Potential fir Entfernungen von mehr als 2 km auf
und erganzt den FuRverkehr nahraumlich. Fokus und Ziel der Konzeption fur den Alltagsradver-
kehr sind die attraktive, komfortable und sichere Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur.

Im Folgenden werden die Netzkonzeption, Bestandsanalyse und Malinahmenentwicklung sowie
Qualitatsstandards im Radverkehr methodisch und inhaltlich ausgefuhrt.

5.1 Netzkonzeption im Radverkehr

Verkehrsplanung ist Angebotsplanung — das gilt besonders fur den Radverkehr. Die Basis einer
erfolgreicher Radverkehrsforderung ist ein attraktives Angebot an geeigneten Wegen fir den Rad-
verkehr. Je besser das Angebot ist, desto mehr Menschen fahren Fahrrad. Das Radfahren soll fur
alle Menschen, die Fahrrad fahren kénnen, sicher und schnell sein und Spal3 machen. Dazu erfor-
derlich sind schnelle, komfortable und zusammenhangende Radverkehrsverbindungen. Grundge-
rust des Netzes ist ein geschlossenes Alltagsnetz, bestehend aus den Ubergeordneten Radpend-
lerrouten und kommunalen Haupt- und Nebenrouten. Erarbeitung und Definition eines solchen
Alltagsnetzes zahlen zu den primaren Aufgaben der Erstellung des Radverkehrskonzeptes.

Das Ziel ist die VerknUpfung und Erschlielung der zentralen Siedlungsbereiche sowie der Stadt-
und Ortsteile im AuRenbereich untereinander sowie die lickenlose und qualitative Anbindung der
Wohnquartiere an das stadtische und regionale Radwegenetz. Eine Verlangerung und Anknipfung
an das regionale Radverkehrsnetz in die Nachbarkommunen ist ebenfalls erklartes Ziel der Kon-
zeption. Entlang dieser als Haupt- und Nebenrouten definierten Radverkehrsverbindungen befin-
den sich die wesentlichen Ziele des Alltags.

Wunschliniennetz

Die Planung des Alltagsradverkehrsnetzes wird aus den Luftlinienverbindungen (Wunschlinien)
der wichtigen Quell- und Zielpunkte abgleitet. Zentrale Quellen und Ziele sind gemeinsam mit der
Verwaltung in Ubereinstimmung mit den Kriterien der ERA und den Richtlinien fiir die integrierte
Netzgestaltung (RIN) herausgestellt worden. Dies sind in Radevormwald:

e Stadt- und Ortsteilzentren in Radevormwald,

e Nachbarkommunen (Ennepetal, Breckerfeld, Halver, Wipperfirth, Hickeswagen, Rem-
scheid, Wuppertal) und weitere nahraumlich gelegene Kommunen (z. B. Schwelm, Wer-
melskirchen),

e Bildungseinrichtungen (Grund- und weiterfihrende Schulen, KiTa, Weiterbildungseinrich-
tungen),

e Gewerbegebiete (Arbeitsplatzschwerpunkte),
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e \Versorgungszentren,

e Kultur-, Freizeit- und Sportstatten.

Aus der Verbindung dieser Punkte mit Luftlinien, die natirliche (z. B. Gewasser) und baulich be-
dingte Barrieren (z. B. SchnellstraRen) noch nicht beriicksichtigen, ergibt sich das Wunschlinien-
netz. Dieses Netz zeigt schematisch die wichtigsten Achsen des Radverkehrs auf und konzentriert
sich dabei besonders auf die Verbindungen in die Ortsteile im AuRenbereich und innerhalb der
Kernstadt. Eine Hierarchisierung der Verbindungen und eine Umlegung auf das bestehende Stra-
Ren- und Wegenetz erfolgt in der Netzumlegung.

Abbildung 28: Ablauf der Netzkonzeptionserstellung

Wunschliniennetz Netzumlegung Netzhierarchisierung

Quelle: Planersocietat

Netzumlegung

Das entwickelte Wunschliniennetz ist in seiner schematischen Darstellung noch nicht geeignet, um
Routen darzustellen und konkrete Malinahmen zu entwerfen. Aus der Umlegung der Wunschlinien
auf bestehende StraRen und (Rad-)Wege entsteht ein Zielnetz fir den Radverkehr. Erganzt wird
das Zielnetz durch neue Radwege und Vorschlage fir ganzlich neue Verbindungen. Dieses Zielnetz
ist vom GutachterbUro in Abstimmung mit der Verwaltung erstellt und auf Grundlage der Anre-
gungen von Burger*innen aus dem Workshop angepasst worden. Das Endergebnis ist ein nach
Nutzungszwecken und Prioritat gegliedertes Netz. Das Alltagsnetz ist fir den alltaglichen Radver-
kehr vorgesehen und soll dazu maglichst direkt, gut ausgebaut, sozial sicher und gut gepflegt
sein. Ganzjahrig nutzbare Oberflachen (asphaltiert), Beleuchtung, eine gute Einsehbarkeit und
eine regelmaRige Reinigung (auch Winterdienst) sind dazu erforderlich.
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Kinder und Jugendliche gelten als eine wichtige und zugleich besonders schutzbedirftige Nut-
zer*innengruppe des Radverkehrs im Alltag. Ihre Belange haben daher besondere Bericksichti-
gung bei der Netzentwicklung gefunden. Der Schwerpunkt des Radverkehrskonzeptes liegt auf
dem Alltagsnetz, da hier das grof3te Radverkehrsaufkommen zu erwarten ist und im Alltag der
héchste Nutzen fiir Stadt und Bevdlkerung besteht. Dennoch ergeben sich durch Uberschneidun-
gen von Radverbindungen mit Freizeitrouten auch positive Effekte fir den freizeitlichen und tou-
ristischen Radverkehr.

Netzhierarchisierung

Je nach Verbindungsfunktion einer Route und der Bedeutung fir den Radverkehr, werden Stre-
cken hierarchisiert. Den jeweiligen Hierarchiestufen sind in der weiteren Bearbeitung Qualitats-
standards (Breite, Oberfldche, Beleuchtung, Bevorrechtigung an Knoten etc.) zugeordnet worden.
Auch kann eine Priorisierung fur die Umsetzung mit den einzelnen Hierarchiestufen verknupft
werden, um besonders wichtige Verbindungen maglichst schnell auszubauen. Fir das Radver-
kehrsnetz in Radevormwald sind drei Hierarchiestufen entwickelt worden: Radpendlerrouten,
Hauptrouten und Nebenrouten (vgl. Abb. 29, Abbildung vergroRert s. Anhang Kartenwerke).

e Radpendlerrouten legen den Grundstein der regionalen Verknipfung und binden die
groRten Nachbarkommunen (Wuppertal, Remscheid) an. Sie bindeln mit wenigen, dafir
aber moglichst direkten Verbindungen das Radverkehrsaufkommen. Fir den Ausbau ist
ihnen ein besonders hoher Qualitatsstandard hinterlegt.

e Hauptrouten dienen vorrangig dazu, die einzelnen Stadt- und Ortsteile an die Kernstadt
anzubinden und bilden als direkte Verbindungen in die Nachbarkommunen das Rickgrat
des Radverkehrsnetzes. Sie verlaufen Uberwiegend entlang von Hauptverkehrsstralien
und zentralen Achsen des Radverkehrs. Hauptrouten erganzen die Radpendlerrouten um
weitere schnelle Verbindungen innerhalb des Stadtgebiets.

° verdichten das gesamtstadtische Radverkehrsnetz. Sie verlaufen innerorts
vorwiegend im NebenstraRennetz und dienen der Erschliefung von Wohngebieten sowie
untergeordneten Zielen. AulRerorts erganzen sie das Netz und stellen Querverbindungen
zwischen den Hauptrouten her.

Die Netzlange ist nachfolgend tabellarisch nach Hierarchiestufe und Stral3enbaulasttrager aufge-
listet (vgl. Tab. 9).
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Tabelle 9: Netzlange nach Hierarchiestufe und StraRenbaulasttrager

StralRenbaulasttrager

Hierarchiestufe Oberberg- Stadt Gesamt

StralRen.NRW . .
ischer Kreis Radevormwald

Radpendlerrouten

Hauptrouten

Nebenrouten

Gesamt

Quelle: Planersocietat

Abbildung 29: Zielnetz im Radverkehr der Stadt Radevormwald
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Quelle: Planersocietat

5.2 Bestandsaufnahme und -analyse des Radverkehrsnetzes

Auf Grundlage der Netzkonzeption und zur Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur sind umfang-
reiche Befahrungen des Radverkehrsnetzes in Radevormwald mit dem Fahrrad durchgefGhrt wor-
den. Mittels einer Reihenbildkamera konnte so das gesamte Netz erfasst und eine Bewertung im
Nachgang vorgenommen werden. Knotenpunkte und Besonderheiten der Radverkehrsfihrung
wurden erganzend mit Einzelfotos dokumentiert.
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Bestandserhebung und -analyse

Bei der Befahrung wird die Radverkehrsinfrastruktur in Form der Strecken sowie Knoten und Que-
rungen erhoben und im Anschluss anhand der fotografischen Dokumentation analysiert. Beurteilt
wird bspw. die Breite und der Zustand der Oberflache der Radverkehrsanlage sowie welcher Kno-
tentyp und ob eine Bevorrechtigung vorliegt. Zudem ergibt sich durch die Befahrung ein erster
Eindruck der ortlichen Gegebenheiten. Fur die einzelnen Kategorien werden folgende Erhebungs-
parameter angefUhrt.

Strecken Knoten und Querungen

e Lage e Lage

e FUhrungsform e Knotentyp

o Wegebreite o Konflikte

e (berflachenbeschaffenheit und -qua- e Flhrung
litat

e Sicherheits-
trennstreifen

e Rand-/Begrenzungsmarkierung
e Kfz-Verkehrsstarke (DTV)

e Geschwindigkeit

e Beleuchtung

Auswertung und Analyseergebnisse

Die Bestandsauswertung beinhaltet neben den Ergebnissen der Befahrung ebenfalls die Anmer-
kungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie zugrundeliegende Daten vonseiten der Kom-
mune. Mithilfe eines Abgleichs des Ist- und angestrebten Soll-Zustands (Standards) der Radver-
kehrsinfrastruktur konnen Handlungserfordernisse fiir die Strecken (Fihrungsformen, Oberfla-
chen) sowie Knotenpunkte und Querungen (Querungsanlagen, Vorfahrtsregelung) abgeleitet wer-
den. Als Referenz dienen dabei die definierten Qualitatsstandards. Nachfolgend sind die Starken
und Schwachen in einer Tabelle zusammengefasst.
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Starken & Chancen Schwachen & Herausforderungen

+

Aulierorts an wichtigen Verbindungen
z. T. Radwege vorhanden

Viele multifunktionale Wirtschafts-
wege

Ehemalige Bergerhofer Bahntrasse als
unabhangig gefthrte Route

Alternativfihrung zur Bundesstralie
durch Wohn- und Nebenstralien
(Tempo 30-Zonen)

Einbahnstralien groRtenteils fur den
Radverkehr in Gegenrichtung freige-
geben

z. T. Einsatz modaler Filter (Unterbin-
dung Durchfahrt Kfz-Verkehr)

Gute Erreichbarkeit der Innenstadt
und Ausstattung mit Radabstellanla-
gen

z. T. fehlende Radverkehrsanlagen an
klassifizierten StraRen aul3erorts

fehlende sichere Verbindungen von
den Ortsteilen im AuRenbereich in die
Kernstadt

z. T. fehlende Verkehrsberuhigung in
Ortsteilen

Schmaler getrennter Geh- und Rad-
weg auf der Kaiserstralde

Nutzungskonflikte mit FuR- und Kfz-
Verkehr

Fehlende Radverkehrsanlagen in der
Kernstadt und in den Stadt-/Ortstei-
len

z. T. fehlende intuitive Fihrung und
fehlende Uberginge zwischen unter-
schiedlichen Fihrungsformen

barrierereiche Umlaufsperren auf ge-
meinsamen Geh- und Radwegen

Fehlende Bevorrechtigung an Knoten-
punkten und z. T. fehlende Querungs-
anlagen zur sicheren und beschleu-
nigten Querung des Radverkehrs

Radabstellanlagen in Innenstadt nicht
ausreichend und flachendeckend vor-
handen
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Impressionen aus der Befahrung

Die nachfolgenden Fotos geben einen Uberblick tiber die Radverkehrsinfrastruktur im Stadtgebiet.
Es werden unterschiedliche Fihrungsformen und Konflikte im Radverkehr in Radevormwald dar-
gestellt.

Abbildung 30: Fihrungsformen im Radverkehr in Radevormwald

“T I |
StralRenbegleitender gemeinsamer Geh- und Rad- ! Flihrung des Radverkehrs am Kreisverkehr auRer-
weg auBerorts orts im Seitenraum

o
',‘,"

“Kreuzungsfreie Wegeverbindung (Bergerhofer : Tempo 30-Zone und Rechts=vor-Links=Regelung in
Bahntrasse) : Wohngebieten

|

Quelle aller Fotos: Planersocietat
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Abbildung 31: Konflikte und Zwangspunkte im Radverkehr in Radevormwald

—_—

UmIaL.l—f;Jerren erschwleren das Passieren Engstellen durch ruhenden Verkehr

Ubgrholvorgénge mit geringem Sicherheitsab-

“Missverstandliche Fihrung an der GratvbenstraBe
stand

Quelle aller Fotos: Planersocietat

5.21 Handlungsbedarf Strecken

Die Bewertung der Radverkehrsfihrung im Bestand (z. B. gemeinsamer Geh-/Radweg, Fihrung
im Mischverkehr) ist im Handlungsbedarf abgebildet. Dabei wurde beurteilt, ob die vorhandene
Radverkehrsanlage entsprechend der aufgestellten Standards ausreichend dimensioniert ist (er-
fUllt den Zielstandard = ja; erflllt den Mindeststandard = bedingt; erfillt den Mindeststandard
nicht = nein). Existiert keine Radverkehrsanlage, sprich wird der Radverkehr im Mischverkehr ge-
fuhrt, bemisst sich die Vertraglichkeit des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr anhand der angeord-
neten Geschwindigkeit und des Kfz-Aufkommens. Es besteht entweder eine Vertraglichkeit (Fih-
rung im Mischverkehr zuldssig) oder Handlungsbedarf ist geboten (Netzliicke Prioritat 1= Radver-
kehrsanlage notwendig).
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Der Grof3teil der Radverbindungen in Radevormwald, dies betrifft insbesondere das Nebenstra-
Rennetz innerorts, Wirtschaftswege sowie vereinzelte klassifizierte StraRen (z. B. K10, K7) erlaubt
aufgrund der geringen Verkehrsbelastung eine Fihrung im Mischverkehr. Innerorts werden die
vorhandenen Radwege in der Regel mit der Erfillung des Ziel- oder Mindeststandards bewertet.

Aulierorts erflllen die stral3enbegleitenden Geh- und Radwege im Bestand den Mindeststandard
nicht, da diese eine zu geringe Dimensionierung aufweisen. Netzlicken im Radverkehrsnetz, also
Strecken, auf denen Radverkehrsanlagen bisher fehlen, befinden sich vor allem auf klassifizierten
StraRen auRerorts (z. B. B483, L81, L412, K9) zwischen den Stadt-/Ortsteilen und der Kernstadt
(vgl. Abb. 32, Abbildung vergréRert s. Anhang Kartenwerke)

Tabelle 10: Handlungsbedarf zur Fihrungsform nach Netzlange

Handlungsbedarf zur Fihrungsform Netzlange
FUhrung im Mischverkehr zulassig 54,8 km
Bestand erfullt den Zielstandard 2,1km
Bestand erfullt den Mindeststandard

, 5,2 km
(tolerierbar)

Bestand erfullt den Mindeststandard nicht 17,8 km
Netzliicke Prio 2 (RV-Anlage empfohlen) 7,9 km
Netzliicke Prio 1 (RV-Anlage notwendig) 16,3 km
Wegeverbindung fehlt 1,2 km
Quelle: Planersocietat
Abbildung 32: Handlungsbedarf zur Fihrungsform im Radverkehr
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Die Bewertung der Oberflachenqualitat im Bestand ist im Handlungsbedarf abgebildet. Dabei wur-
de die Oberflachenbeschaffenheit (Zielstandard: Asphalt, Pflaster (nur innerorts)) beurteilt (Aus-
baubedarf (Asphaltierung)) sowie die Qualitét der Oberflache (Sanierungsbedarf).

In Radevormwald erflllt der Grof3teil der Strecken bereits den Zielstandard bei der Oberflache. Ei-
nige Verbindungen weisen einen Sanierungsbedarf auf und sind entsprechend der Bewertung des
Oberflachenzustands in den nachsten Jahren in Stand zu setzen (v. a. NebenstralRennetz). Des
Weiteren erfullen einige Wege bisher nicht den Anspruch an eine alltagsradverkehrstaugliche
Oberflache (z. B. Wegeverbindung entlang der Wupper) und sind deshalb durch eine Asphaltierung
auszubauen (vgl. Abb. 33, Abbildung vergroRert s. Anhang Kartenwerke)

Tabelle 11: Handlungsbedarf zur Oberflache nach Netzlange

Handlungsbedarf zur Oberflache Netzlange

Bestand erfullt den Zielstandard

Sanierungs-/Ausbaubedarf

Quelle: Planersocietat

Abbildung 33: Handlungsbedarf zur Oberflache im Radverkehr
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5.2.2 Handlungsbedarf Knoten und Querungen

Die Bewertung der Knoten und Querungen im Bestand ist im Handlungsbedarf abgebildet. Es wur-
de beurteilt, ob der Standard der vorhandenen Querungsanlage erfillt wird (Zielstandard erfillt)
oder ob (bauliche/verkehrsrechtliche) Anpassungen notwendig sind (Anpassungsbedarf im Be-
stand). Auch wird dargestellt, wenn Querungsanlagen fir den Radverkehr an wichtigen Verbin-
dungen fehlen (Querungsanlage fehlt).

Bei den meisten Knoten und Querungen in Radevormwald besteht Handlungsbedarf. Anpassungen
im Bestand sind vor allem innerorts (z. B. Kreisverkehr Elberfelder StraRe/Kdlner StraRe, Lichtsig-
nalanlage KaiserstraRe/TelegrafenstraRe/Grabenstrale) notwendig. Fehlende Querungsanlagen
zur sicheren FUhrung und ggf. Beschleunigung des Radverkehrs finden sich vor allem auRerorts
(z. B. Bergerhofer Bahntrasse/L412, entlang der L414) zu finden (vgl. Abb. 34, Abbildung vergro-
Rert s. Anhang Kartenwerke)

Abbildung 34: Handlungsbedarf zu Knoten/Querungen im Radverkehr
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Quelle: Planersocietat

5.3 Qualitatsstandards im Radverkehr

Elementar fur eine systematische Radverkehrsférderung sind Planungsleitlinien und einheitliche
Qualitatsstandards, die zusammen mit der Stadt Radevormwald aufgestellt worden sind. Anhand
dieser lassen sich entsprechend der Netzhierarchie und Bedeutung Strecken, Knoten und Querun-
gen sowie Radabstellanlagen transparent bemessen und ausstatten.
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5.3.1 Leitlinien und Ziele

Die Stadt Radevormwald strebt perspektivisch eine weitere Verlagerung des Kfz-Anteils zugunsten
des Radverkehrs an. Als Maxime fir die Weiterentwicklung des Radverkehrs wird vor allem die At-
traktivitat und Verkehrssicherheit hervorgehoben, die sich auf Grundlage der Infrastruktur wider-
spiegeln sollen:

e Radfahren ist sicher
e Radfahren ist schnell

e Radfahren macht Spalk

Grundlagen

Die Qualitatsstandards im Radverkehr fir Radevormwald ergeben sich im Wesentlichen aus dem
Stand der Technik, der sich im Radverkehr vor allem in den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
(ERA) der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) wiederfindet. Weitere
damit verbundene Grundlagen sind:

e StraRenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehdrige Allgemeine Verwaltungsvorschrift
zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StV0)

e Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraken (RAS)

e Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen (RAL)

Fur Radpendlerrouten sind besonders hohe Standards gewahlt worden, die Uber die der ERA hin-
ausgehen. So wird sichergestellt, dass die Radverkehrsinfrastruktur den Anforderungen an ein
weiter zunehmendes Radverkehrskommen gerecht wird und der Radverkehr einen weiteren At-
traktivitatsschub durch breite Radwege und eine beschleunigte Fihrung erhalt. Besonders beriick-
sichtigt wird mit den hohen Qualitatsstandards der Trend zu schnelleren (E-Bikes) und breiteren
Fahrradern (Lastenrader), die immer starker genutzt werden.

Auswahl einer Fihrungsform — innerorts

Fur die Auswahl geeigneter Fihrungsformen des Radverkehrs werden vor allem die Erfordernisse
des Radverkehrs herangezogen. Je wichtiger eine Verbindung ist, desto besser ist der gewahlte
Ausbaustandards. Zusatzlich werden die Regeleinsatzbereiche der ERA genutzt, die sich vor allem
aus der Kfz-Verkehrsstarke, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der Auspragung der Fahr-
bahn (Breite, ggf. Steigung und Kurven) ableiten (siehe Abbildung 35).
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Abbildung 35: Auswahlbereiche fir die Radverkehrsinfrastruktur innerorts
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Quelle: Planersocietat nach Vorgaben der Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

Auswahl einer Fihrungsform — aulRerorts
e Orientierung an den Richtlinien fiir die Anlage von Landstraen (RAL).
e Bedarf wird durch die Netzplanung bestimmt.

e Fahrbahnbegleitende Radwege sind an qualifizierten StraRen aullerorts auch unabhangig
vom Kfz-Verkehrsaufkommen grundsatzlich sinnvoll, soweit eine Netzbedeutung nachge-
wiesen ist.

5.3.2 Grundsatzliche Qualitatsmerkmale und Gbergeordnete MaR-
nahmen

Nachfolgend sind einige Qualitatsmerkmale aufgefihrt. Neben allgemeinen Hinweisen zu Radver-
kehrsanlagen werden an der Netzhierarchie orientierte Empfehlungen zu Radwegeverbindungen

ausgesprochen.

Rotgestaltung von Radverkehrsanlagen

In vielen Stadten und Gemeinden ist die Rotgestaltung von Radverkehrsanlagen bereits Standard.
So wird schnell fir alle Verkehrsteilnehmenden ersichtlich, wenn es sich um eine Radverkehrsinf-
rastruktur handelt. Dies starkt zum einen die Wahrnehmung des Radverkehrs im Ortsbild und for-
dert gleichzeitig das subjektive Sicherheitsgefihl von Radfahrenden.
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Aus diesem Grund soll die Rotgestaltung von hauptsachlich durch den Radverkehr genutzten Ver-
kehrsanlagen in Radevormwald sukzessive umgesetzt werden. Bei Neubauten ist auf eine Rotas-
phaltierung oder auf eine Rotpflasterung zu setzen, bei Markierungen auf eine Rotmarkierung.

Entsprechend soll die Rotgestaltung Radverkehrsanlagen vorbehalten sein. Bei Neu- oder Umbau
bzw. der Neueinrichtung ist dies von Anfang an zu bertcksichtigen. Anwendung finden sollen die
Rotgestaltung auf folgenden Fihrungsformen:

e Baulich separate Radwege
e Radfahrstreifen

e Schutzstreifen

e FahrradstraRen

Ebenfalls rot zu gestalten sind Radfahrfurten und Aufstellflachen an Lichtsignalanlagen. Bei ge-

meinsam genutzten Wegeverbindungen mit dem FuRRverkehr ist von einer Rotgestaltung abzuse-
hen, da sie an dieser Stelle falschlicherweise eine Priorisierung des Radverkehrs gegeniber dem

FuRverkehr suggerieren wirde.

Randmarkierungen

Um den Radverkehr auch in den dunklen Jahreszeiten und in den Morgen- und Abendstunden at-
traktiver zu machen und gleichzeitig die Verkehrssicherheit zu erhdhen, sieht das Radverkehrs-
konzept bei Radpendlerrouten und Hauptrouten auRerorts reflektierende Randmarkierungen als
durchgehende Schmalstrichmarkierungen zur Begrenzung der Fahrbahn vor.

(Adaptive) Beleuchtung

Zusatzlich zu den Randmarkierungen wird auf Radpendlerrouten angestrebt, diese durchgangig
mit Beleuchtung auszustatten. Die Beleuchtung ist ein ganz wesentlicher Baustein fur die Erho-
hung der messbaren und gefihlten Sicherheit und erhoht maRgeblich die Attraktivitat auf den
wichtigen Radverbindungen. In den dunklen Jahreszeiten ergeben sich dadurch signifikante Ver-
besserungen.

Wahrend innerorts in der Regel regulare StraRenleuchten zum Einsatz kommen, soll auf3erorts
und in 6kologisch sensiblen Bereichen (z. B. Waldgebieten) eine adaptive bzw. dynamische Be-
leuchtung zum Einsatz kommen. Vorteil der adaptiven Beleuchtung, die nur bei Detektion von zu
FuR Gehenden und Radfahrenden den Weg in voller Starke ausleuchtet, ist neben der Energieein-
sparung die deutlich geringere Storwirkung gegentiber der Fauna und damit der leichtere Einsatz
in 0kologisch sensiblen Bereichen.

Winterdienst und Pflege

FUr die angestrebte ganzjahrige sichere Nutzbarkeit sind die Radwege in Radevormwald verstarkt
zu pflegen und zu reinigen. Uberwuchs im Friihjahr und Sommer, Laub im Herbst und Schnee im
Winter sind prioritar zu entfernen, da Radwege im Gegensatz zu Kfz-StraRen deutlich weniger
durch die Fahrrader freigefahren werden. Auch saisonale Effekte wie Verschmutzungen durch die
Land- oder Forstwirtschaft missen fir ein sicheres Radverkehrsnetz kurzfristig beseitigt werden.
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Die Priorisierung von Winterdienst und Pflege ist entsprechend der Hierarchisierung des Netzes
vorzunehmen. Radpendlerrouten und Hauptrouten als besonders wichtige Radwegeverbindungen
mit z. T. Uberortlicher Bedeutung sind Nebenrouten vorzuziehen.

5.3.3  Ubersicht der Ausbaustandards

FUr die Radpendlerrouten und Hauptrouten sind gemaR ihrer Aufgabe als Hauptachsen des Rad-
verkehrs zwischen der Kernstadt und grof3eren Stadt- und Ortsteilen und Nachbarkommunen so-
wie weiteren wichtigen Zielen wie Arbeitsplatzschwerpunkten relativ hohe Standards definiert
worden. So wird sichergestellt, dass die Radverkehrsinfrastruktur den Anforderungen an ein wei-
ter zunehmendes Radverkehrskommen gerecht wird und der Radverkehr einen weiteren Attrakti-
vitatsschub durch breite Radwege und eine beschleunigte Fuhrung erhalt. Zudem kénnen so Nut-
zungskonflikte insbesondere mit dem FuRverkehr reduziert werden. Besonders bertcksichtigt wird
mit den hohen Qualititsstandards der Trend zu schnelleren (E-Bikes) und breiteren Fahrrddern
(Lastenrader), die immer starker genutzt werden.

Es sei darauf hinzuweisen, dass die realen Breiten z. T. in der Realitat bzw. von Planungen abwei-
chen konnen, da diese aufgrund der raumlichen Gegebenheiten angepasst worden sind. Die nach-
folgenden Ausbaustandards sind als IdealmalRe zu verstehen, die anzustreben und Abweichungen
auf Grundlage des StraRenquerschnittes explizit zu begrinden sind.

Tabelle 12: Ubersicht der Ausbaustandards von Radverbindungen in Radevormwald

Fihrungsform Ortslage  Radpendler- und Hauptroute Nebenroute

Bei Tempo 50: bis 5.000
Kfz/Tag

Bei Tempo 30: bis 10.000

Kein Einsatz Kfz/Tag

Mischverkehr wird auf Fahrbahn-
Mischverkehr breiten zwischen 6,00m und 7,00m
problematisch und sollte ndher

innerorts

Uberpriift werden

bei Tempo 100: bis 2.500

(%}
g Kein Einsatz Kfz/Tag bei Tempo 70: bis
§ 4.000 Kfz/Tag
> 4,00 m Fahrbahnbreite
> 4,00 m Fahrbahnbreite
K% Einsatz nur bei Schulhauptrouten
FahrradstraRe S Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn- ' '
g streifen zum Langsparken, Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-

Schrag-/Senkrechtparken streifen zum Langsparken, Schrag-

/Senkrechtparken
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Fihrungsform Ortslage  Radpendler- und Hauptroute Nebenroute
£ 4,00 m Fahrbahnbreit
S > 4,00 m Fahrbahnbreite -
e i In der Regel kein Einsatz
3 nur bei Radpendlerrouten
)
" > 3,50 m Fahrbahnbreite
Land- und Forst- 5 Keine besonderen Anforderun-
wirtschaftliche Wege a Gof. Ausgestaltung zur Fahr- gen
2 radstralle
> 2,00 m (MindestmaR) > 2,00 m (RegelmaR)
Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-
streifen zur Fahrbahn streifen zur Fahrbahn
(%]
S Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-
(3]
Einricht d = streifen zum Langsparken streifen zum Langsparken
|nr|c bu'ngz}sra Weg zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn- zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn-
(beidseitig) streifen zum Schrag-/Senkrecht-  streifen zum Schrag-/Senkrecht-
parken parken
i
g In der Regel kein Einsatz In der Regel kein Einsatz
3
(g¢]
3,50 m (RegelmaR)
> 3,00 m (MindestmaR)
Zzgl. = 0,50m Sicherheitstrenn-
2z streifen zur Fahrbahn
o In der Regel kein Einsatz
g Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-
- streifen zum Langsparken
zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn-
Zweirichtungsrad- streifen zum Schrag-/Senkrecht-
N parken
weg (einseitig)®
>3,00m > 2,50 m (MindestmaR)
Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-
" streifen zur Fahrbahn streifen zur Fahrbahn
g Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-
= streifen zum Langsparken streifen zum Langsparken
(g¢]

zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn-
streifen zum Schrag-/Senkrecht-
parken

zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn-
streifen zum Schrag-/Senkrecht-
parken

#Zzgl. Gehweg
5 Zzgl. Gehweg
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Fihrungsform Ortslage  Radpendler- und Hauptroute Nebenroute
=2150m =2125m
(%]
Schutzstreif S Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-
chutzstreiren GEJ streifen zum Langsparken, streifen zum Langsparken, Schrag-
- Schrag-/Senkrechtparken /Senkrechtparken
> 2,00 m (inkl. Markierung) > 1,85 m (inkl. Markierung)
(%]
S Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-
GEJ streifen zum Langsparken, streifen zum Langsparken, Schrag-
Radfahrstreifen - Schrag-/Senkrechtparken /Senkrechtparken
i)
g In der Regel kein Einsatz In der Regel kein Einsatz
3
(g¢]
> 3,00 m (Radpendlerroute) >250m
> 2,50 m (Hauptroute) Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-
streifen zur Fahrbahn
Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-
Z streifen zur Fahrbahn Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-
g 200l > 0,75 m Sicherheitst streifen zum Langsparken
> -
6 ) Geh I= Lng :f_ ’ nZ e il strenn zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn-
emeinsamer Geh- streifen zum a'ngspar.en streifen zum Schrég-/Senkrecht-
und Radweg zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn- parken
im Einrichtungsver- streifen zum Schrég-/Senkrecht-
6
kehr parken
> 3,00 m (Radpendlerroute)
© =2,50m
= > 2,50 m (Hauptroute)
g Zzgl. = 1,75 m Sicherheitstrenn-
> Zzgl. 2 1,75 m Sicherheitstrenn- ctroifen zur Fahrbahn
streifen zur Fahrbahn
>3,50m >3,00 m
Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,50 m Sicherheitstrenn-
Gemeinsamer Geh- streifen zur Fahrbahn streifen zur Fahrbahn
und Radweg £ ' ' , ,
i Zweiricht o Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-  Zzgl. = 0,75 m Sicherheitstrenn-
- (3]
Im cweirichtungs = streifen zum Langsparken streifen zum Langsparken

verkehr’

zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn-
streifen zum Schrag-/Senkrecht-
parken

zzgl. = 1,70 m Sicherheitstrenn-
streifen zum Schrag-/Senkrecht-
parken

® Hinweis: wenn maglich, ist insbesondere innerorts bei hohem Aufkommen von FuRR- und Radverkehr eine andere Fihrungsform
zu wahlen (siehe Abbildung)

" Hinweis: wenn maglich, ist insbesondere innerorts bei hohem Aufkommen von Fu3- und Radverkehr eine andere Fihrungsform
zu wahlen (siehe Abbildung)
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Fihrungsform Ortslage  Radpendler- und Hauptroute Nebenroute

> 3,00 m (Radpendlerroute)

>250m
> 2,50 m (Hauptroute)

Zzgl. = 1,75m Sicherheitstrenn-
Zzgl. = 1,75m Sicherheitstrenn- streifen zur Fahrbahn

streifen zur Fahrbahn

aulderorts

5.3.4 Musterlésungen und Qualitatsstandards fur Fuhrungsformen

Fir die verschiedenen Einsatzbedingungen (StraRenbreiten, Kfz-Verkehrsbelastungen, Ortslagen)
auf den Strecken stehen unterschiedliche Musterquerschnitte und Fihrungsformen zur Verfigung.
Folgend werden die besonders haufig genutzten MalRnahmenvorschlage verbildlicht und durch
kurze Erlauterungen erganzt. Fir die verschiedenen Qualitatsstufen werden unterschiedliche Mus-
terlosungen vorgesehen, die sich vor allem in der Breite und Ausgestaltung der Radverkehrsanla-
gen unterscheiden. Die Querschnitte sind entsprechend gekennzeichnet, z. B. mit Hauptroute.

Zum Einsatz kommt die ganze Bandbreite an maglichen Fihrungsformen von Markierungslésun-
gen Uber Fahrradstralien bis hin zu baulichen Radwegen.

Getrennte Geh- und Radwege innerorts

Bauliche Radwege stellen fir viele Menschen die bevorzugte Radverkehrsinfrastruktur dar. Durch
die bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr und FuRverkehr vermitteln sie ein hohes subjektives Si-
cherheitsgefuhl. Fir eine auch objektiv hohe Sicherheit ist dazu allerdings auch die entsprechende
Gestaltung von Knotenpunkten, Einmindungen und Einfahrten erforderlich. Wegen des Flachen-
bedarfs bei regelgerechter Ausformung, sind getrennten Geh- und Radwege nicht immer umsetz-
bar (> 16 m StraRenquerschnitt bei Radpendler- und Hauptrouten).

Die BemaRung der baulichen Radwege fur Haupt- und Nebenrouten bemisst sich an der ERA. Fir
Radpendlerrouten wurde ein hoherer Standard gewahlt, der aktuelle und zukinftige Rahmenbe-
dingen in Radevormwald wie das Radverkehrsaufkommen und einen gesteigerten Platzbedarf
durch Lastenrader und Pedelecs berucksichtigt. Sofern es die raumlichen Verhaltnisse zulassen, ist
dieser umzusetzen — es handelt sich entsprechend um ein IdealmaR. Nachfolgend sind die Bema-
Rungen exemplarisch gemald der Hierarchisierung dargestellt.

e Strallenbegleitende beidseitige Radwege im Einrichtungsverkehr innerorts; bei Bindelung
und Wegebeziehung auch im Zweirichtungsverkehr

e Breite Radweg: Radpendler- und Hauptroute mind. 2,0 m | Nebenroute 2,0 m

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke; in Ausnahmefallen Betonsteinpflaster ohne
Fase maglich; optische Erkennbarkeit z. B. durch Roteinfarbung

e StandardmaRig taktile Trennung von Gehweg und Radweg: weiRer Noppenstein (0,1 m)
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e StandardmaRig 0,5 m Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg (optisch
abgegrenzt), ggf. sogar 0,75 m

e Mindestens 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz
e Keine Absenkung an Grundstuckseinfahrten, sondern Rampensteine fir den Kfz-Verkehr

e Maglichst fahrdynamische Absenkung an Kreuzungen und Einmidndungen mit 0-Absen-
kung

Abbildung 36: Querschnitt beidseitiger getrennter Geh- und Radweg innerorts

optische & taktile Trennung (0,1 m)

5 I E -

©

225m =220m =20,5m =26,0m 205m=220m 225m
Gehweg Radweg Sicherheits- Fahrbahn Sicherheits- Radweg Gehweg
trennstreifen trennstreifen

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Gemeinsame Geh- und Radwege innerorts

In beengten Ortslagen mit hohem Kfz-Verkehrsaufkommen kénnen gemeinsame Geh- und Rad-
wege genutzt werden. Ab einem mittleren FuRverkehrsaufkommen und Sondernutzungen (z. B.
Einzelhandel) ist von dieser Fihrungsform allerdings abzusehen, da eine Vielzahl an Konflikten
zwischen dem Ful3- und Radverkehr zu befirchten ist und die angestrebte Qualitat fur den Rad-
verkehr nicht mehr erreicht werden kann.

e Strallenbegleitende beidseitige gemeinsame Geh- und Radwege im Einrichtungsverkehr
innerorts

e Breiten
o 3,00 m bei =70 zu FuR Gehenden und Radfahrenden pro Stunde
o 3,00m - 4,00 m bei =100 zu FulR Gehenden und Radfahrenden pro Stunde
o =4,00 m bei =150 zu Fulk Gehenden und Radfahrenden pro Stunde
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e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke oder Betonsteinpflaster ohne Fase maglich
e > 0,5 m Sicherheitstrennstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg (optisch abgegrenzt),
e > (0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

e Keine Absenkung an Grundstuckseinfahrten, sondern Rampensteine fir den Kfz-Verkehr

e Maglichst fahrdynamische Absenkung an Kreuzungen und Einmidndungen mit 0-Absen-
kung

Abbildung 37: Musterquerschnitt gemeinsame Geh- und Radwege innerorts im Einrichtungsverkehr mit einseitiger Park-
maglichkeit

£ £
4 &b

230m =20,75m=20m =26,0m 205m =230m
Geh- und Sicherheits- Parken Fahrbahn Sicherheits- Geh- und
Radweg trennstreifen trennstreifen Radweg

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Gemeinsame Geh- und Radwege aulRerorts

AuRerorts werden wegen des geringeren Fuldverkehrsaufkommens in der Regel einseitige ge-
meinsame Geh- und Radwege vorgeschlagen, auf denen der Radverkehr in beiden Fahrtrichtun-
gen fahren kann.

e (Gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr, i. d. R. einseitig stralkenbeglei-
tend, in Einzelfallen aber auch eigenstandig gefthrt

e (gf. auch beidseitiger Geh- und Radweg im Einrichtungsverkehr z. B. bei direkter Ortsteil-
verbindung

e Breiten:
o 23,0 m (Radpendlerrouten) im Neubau
o =2,5m (Haupt- und Nebenrouten)

e >1,75 m Sicherheitstrennstreifen zum Kfz-Verkehr; bei Einbau von Leitplanken geringere
Abstande zur Fahrbahn maglich
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e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke
e StandardmaRige Ausstattung mit reflektierenden Randmarkierungen (Schmalstrich)

e Dynamische Beleuchtung bei Radpendlerrouten

Abbildung 38: Musterquerschnitt stralRenbegleitender Geh- und
Radweg auRerorts im Zweirichtungsverkehr (Hauptroute)

Schmalstrich
(reflektjierend)

225m
gemeinsamer Fahrbahn
Geh- und Radweg
(Zweirichtung)

Planersocietat nach Vorgaben ERA

Schutzstreifen

Mindestens 1,5 m breite Schutzstreifen kommen dort zum Einsatz, wo bauliche Radwege oder
Radfahrstreifen raumlich nicht umsetzbar sind. Ihr Einsatz ist an Maximalmengen des Kfz-Ver-
kehrs gebunden. Ab 7,5 m Fahrbahnbreite sind beidseitige Schutzstreifen mdglich, darunter kon-
nen bis zu einer minimalen Fahrbahnbreite von ca. 6,0 m einseitige Schutzstreifen kombiniert
werden. Eine Nutzung muss im Einzelfall geprGft werden.

In Einzelfallen werden Schutzstreifen als Notldsung vorgeschlagen, wenn die Verkehrsbelastung
eigentlich einen Radweg oder Radfahrstreifen erfordern, dieser aber raumlich nicht unterzubrin-
gen ist. Diese Falle sind im Einzelfall zu prifen.

Standards:
e Breite Schutzstreifen (inkl. 0,172 m Schmalstrich):
o Regelmal:1,5m

o Besser: = 1,75 m fiir bessere Uberholméglichkeiten des Radverkehrs
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e Verbleibende Kernfahrbahnbreite: 4,5 m

e > (0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke (Fahrbahnniveau)
e Durchgehende Rotfarbung

e Einseitige Schutzstreifen oder Kombinationen mit Piktogrammketten bei Fahrbahnbreiten
zwischen 6,0 mund 7,5 m

Abbildung 39: Musterquerschnitt beidseitiger Schutzstreifen innerorts mit einseitiger Parkmadglichkeit

P oY)

225m 220m 20,75m =215m 245m 21,5m 225m
Gehweg Parken Sicherheits- Schutzstreifen Kernfahrbahn Schutzstreifen Gehweg
trennstreifen

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Piktogrammkette

Bei besonders beengten StralRenquerschnitten von < 7,0 m kdnnen Piktogrammketten eingesetzt
werden. Die Ketten verdeutlichen durch die Markierung des Fahrrad-Piktogramms in regelmaRi-
gen Abstanden die Mitbenutzung der Fahrbahn durch den Radverkehr. Der Einsatz ist mittlerweile
wissenschaftlich mit einem positiven Fazit erforscht, jedoch noch nicht in die StVO Gbernommené.
Piktogrammketten konnen daher nur ausnahmsweise Uber eine Einzelfallentscheidung der Stra-
Renverkehrsbehdrde zugelassen werden. Im benachbarten Kirrlach sind sie bereits zu finden.

Standards:
e Abstand der Piktogramme (mit Winkelpfeilen) zueinander: 25 m

e Markierung (fast) mittig auf der Fahrspur

8 Siehe: https:/ /www.svpt.uni-wuppertal.de/de/home/forschung/projekte/radfahren-bei-beengten-verhaeltnissen.html
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o Ohne Parkstand: 1, 25 m vom Fahrbahnrand
o Mit Parkstand: mind. 1,00 m zzgl. 0,50 — 0,75 m Sicherheitstrennstreifen

e Sollte mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h einhergehen

Abbildung 40: Musterquerschnitt Piktogrammkette innerorts mit beidseitiger Parkmdglichkeit
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Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

FahrradstraRen

FahrradstralRen eignen sich gut im Nebennetz nicht-klassifizierter Stral3en zur bevorrechtigten
Fuhrung des Radverkehrs. Besonders dort, wo aus verkehrsrechtlichen Grinden keine Radwege
oder Markierungslosungen zuladssig oder sinnvoll oder schmale Fahrbahnen vorhanden sind, kon-
nen FahrradstraRen wichtige Radverkehrsachsen verdeutlichen und bindeln sowie durch eine Be-
vorrechtigung den Radverkehr beschleunigen. Durch die Novellierung der VwV-StVO wurde die
Einrichtung von Fahrradstralien maRgeblich vereinfacht. Diese durfen ebenfalls dort angeordnet
werden, wo aufgrund der Netzbedeutung fir den Radverkehr eine gute Radverkehrsinfrastruktur
erforderlich ist. Die Voraussetzung einer hohen Radverkehrsdichte wird damit aufgeweicht. Dies
ist auf den Hauptrouten PLUS und Hauptrouten der Fall. Nachfolgend sind Gestaltungsempfehlun-
gen fUr FahrradstraRen dargestellt.

Regeln und Gebote:
e Ohne Zusatzbeschilderung nur fir Radverkehr und Elektrokleinstfahrzeuge befahrbar

e FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn, Nebeneinanderfahren ausdricklich er-
winscht

e Tempo 30, Radverkehr gibt im Zweifel Geschwindigkeit vor (gesetzlicher
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Sicherheitsabstand ist bei Uberholvorgdngen einzuhalten)

e Radverkehr ist gegeniber Kfz-Verkehr bevorrechtigt und darf weder gefahrdet noch be-
hindert werden

Standards:

e Verkehrsrechtliche Beschrankung der Mitbenutzung (z. B. Anlieger frei, land- und forst-
wirtschaftlicher Verkehr frei)

e Breiten: Regelmal 4,5 m (4,0 — 5,0 m)
e > 0,75 m Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz

e Bei schmalen Fahrbahnquerschnitten und langen Abschnitten: Prifung von Einbahnstra-
Ren und/oder Durchfahrtssperren/Diagonalsperren

e Bevorrechtigung an Knotenpunkten vorsehen (Ausnahme: Kreuzung zweier Fahrradstra-
Ren)

e StandardmaRiger Ausbau mit Asphaltdecke

e Flachige Roteinfarbung prifen (mindestens an Knotenpunkten und im Zufahrtsbereich);
alternativ rote Breitstrichmarkierung zur Markierung der Fahrgasse

e FahrradstraRen-Piktogramm im Zufahrts- und Knotenbereich und in regelmaliigen Ab-
standen auf der Fahrgasse

e Offentlichkeitsarbeit mit Hinweisen auf Regeln und Gebote in Verbindung mit Einrichtung
einer Fahrradstrale
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Abbildung 41: Musterquerschnitt FahrradstraRe mit einseitiger Parkmdglichkeit

Fahrradstrafie
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Fahrgasse Sicherheits-
trennstreifen

Quelle: Planersocietat nach Vorgaben ERA

Abbildung 42: Mustergestaltung FahrradstraRe mit Parkstanden

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 43: Mustergestaltung FahrradstralRe im Zufahrtsbereich mit roter Vollmarkierung (links) und als "Torsituation”
(rechts)

Quelle: Planersocietat

Abbildung &4: Mustergestaltung FahrradstralRe mit bevorrechtigtem Knoten als rote Vollmarkierung

Quelle: Planersocietat
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Begegnungszonen

Die Benutzung der Fahrbahn durch zu Ful’ Gehende und Radfahrende ist besonders dort erforder-
lich, wo keine separate Verkehrsanlage aufgrund des StraRenquerschnitts eingerichtet werden
kann und hoher Querungsbedarf fir den FulRverkehr besteht. Mit der erwarteten Novellierung der
StraRenverkehrsordnung und der Einfihrung der Begegnungszone sollen diese Bedarfe in Zukunft
besser abgedeckt werden. In Nachbarlandern wie Osterreich und Schweiz ist die Begegnungszone
bereits seit Jahren im Einsatz und hat sich dort bereits bewahrt.

Die Begegnungszone bringt eine Reduktion der Geschwindigkeit auf 20 km/h mit sich und be-
rechtigt alle Verkehrsteilnehmenden gleichermalien, die Fahrbahn zu benutzen. Das Queren der
Fahrbahn wird vereinfacht. Die Begegnungszone setzt damit wie in Verkehrsberuhigten Bereichen
auf ein gemeinsames Miteinander und gegenseitige Ricksichtnahme. Sie basiert auf dem soge-
nannten Shared-Space-Prinzip, das eine niveaugleiche Gestaltung des Stralienraums vorsieht.
Nach einer ersten verkehrsrechtlichen Anordnung sollte daher auch mittelfristig eine bauliche An-
passung z. B. durch eine einheitliche Pflasterung und einen niveaugleichen Ausbau vorgenommen
werden, falls die Strallenraumgestaltung dies erforderlich macht. Gestaltungselemente und Pikto-
gramme konnen zudem als flankierende MalRnahme zum Einsatz kommen, um die Gleichberechti-
gung des FulRverkehrs zu verdeutlichen. Damit der NeueinfUhrung des Instruments mit einer Re-
gelunkenntnis der Verkehrsteilnehmenden zu rechnen ist, sollte die Umwidmung mit einer Offent-
lichkeitskampagne bspw. durch Plakate begleitet werden.

5.3.5 Musterlosungen und Qualitatsstandards fur Knotenpunkte

Fur verschiedene Herausforderungen an Kreuzungen und Querungen folgen Musterknotenpunkt-
l6sungen, die im Regelfall den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) entlehnt sind. Diese
Lésungen werden im Folgenden kurz skizziert. Ziel ist dabei immer die sichere und zugleich
schnelle Fihrung des Radverkehrs. Nach Maglichkeit wird zur Beschleunigung des Radverkehrs
bei Knotenpunkten mit untergeordneten StralRen eine Bevorrechtigung des Radverkehrs empfoh-
len.

Querungshilfen

In der Regel wurden Querungshilfen bei der Auflésung einseitiger Radwege (meist am Ubergang
aulRerorts zu innerorts) vorgeschlagen, um FuR- und Radverkehr das Queren zu erleichtern. Durch
die Aufteilung des Querungsvorganges auf jeweils einen Fahrstreifen, konzentrieren sich Que-
rende besser auf den Verkehr. Die extrem geféhrlichen Uberschreiten-Unfélle kdnnen mit Que-
rungshilfen gut verhindert werden. Fur eine sichere Querbarkeit auch mit mehreren Radfahrenden
und Lastenradern sind Aufstellbreiten von mindestens 3,0 m einzuhalten.

Planersocietat



Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlauterungsbericht Seite 83 von 189

Die genauen Standorte sind jeweils im Einzelfall zu diskutieren. Je nach Auspragung kénnen Que-
rungshilfen auch eine sinnvolle MalRnahme zur Geschwindigkeitsdampfung in der Ortseinfahrt
darstellen. Dazu werden die Querungshilfen etwas im Verhaltnis zur Fahrbahn angewinkelt.

Abbildung 45: Bau Querungshilfe/Mittelinsel fur den Radverkehr
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Planersocietat



Seite 84 von 189 Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht

Aufpflasterung mit Vorrang Geh- und Radweg

Innerorts kdnnen eigenstandig gefuhrte Geh- und Radwege gegenuber NebenstralRen bevorzugt
werden, um den Radverkehr zu beschleunigen. Der FuRverkehr wird Uber einen eigenen Zebra-
streifen gefihrt (FuRgangeriiberweg), um ebenfalls bevorrechtigt zu sein. Der Vorrang des Geh-
und Radwegs wird mittels Beschilderung und einer Anrampung der querenden Straf3e verdeutlicht
und gesichert. In Tempo 30-Zonen kommen Fuligangeriberwege in der Regel nicht zum Einsatz,
entsprechend ist auf diese dort zu verzichten.

Abbildung 46: Aufpflasterung mit Vorrang fir den Geh- und Radweg Uber eine ErschlieRungsstralRe
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA/AGFS Querungsstellenbroschire
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Gehweguberfahrt

Auch bei baulichen Geh- und Radwegen wird innerorts zur Sicherung und Beschleunigung des
Radverkehrs der Einbau von Gehweglberfahrten bei Kreuzungen mit Nebenstralken empfohlen.
Durch die fehlende Absenkung auf Fahrbahnniveau steigt der Komfort fir die Radfahrenden.
Gleichzeitig wird die Sicherheit verbessert, weil eine Missachtung der Vorfahrt wegen der Anram-
pung und der daraus resultierenden geringen Geschwindigkeit relativ gut verhindert werden kann.

Abbildung 47: Gehweguberfahrt mit getrenntem Geh- und Radweg im Seitenraum
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA
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Rotmarkierung Furt (Vorrang Radverkehr)

Als einfache Standardlésung wird die Rotfarbung von Furten des Radverkehrs an Vorfahrtstral3en
Uberall dort empfohlen, wo Gehwegiberfahrten nicht moglich sind (einmindende Hauptverkehrs-
straRen, Schwerverkehr etc.).

Abbildung 48: Rotmarkierung Furt
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Quelle: Planersocietat nach Vorgabe ERA

Kreisverkehr mit bevorrechtigter Radverkehrsfihrung

Kreisverkehre (KVP) stellen eine attraktive Alternative zu Ampeln dar. Gegenlber herkdmmlichen
Verkehrsknoten sind Kreisverkehre in der Regel sicherer, da die Geschwindigkeit durch das Ein-
und Ausfahren reduziert wird. Zudem tragen Kreisverkehre zu einem flissigen und gleichmaRigen
Verkehrsfluss bei. Je nach Typ des KVP und der zu fiGhrenden Stralen kénnen Radfahrende inner-
orts entweder im Kreisverkehr auf der Fahrbahn oder Gber im Seitenraum Uber Radwege gefihrt
werden. Wenn aufgrund der Verkehrsbelastung eine Fihrung im Seitenraum gewahlt wird, ist eine
Bevorrechtigung des Radverkehrs an KVP innerorts anzustreben und baulich zu gestalten, um den
Radverkehr zu sichern und zu beschleunigen. Alle KVP sollten eine dhnliche Vorfahrtsregelung und
Gestaltung aufweisen, um Verkehrsteilnehmenden eine verstandliche und einheitliche Regelung
zu vermitteln.

Zusatzlich sollte eine Bevorrechtigung fur den FuRverkehr durch die Einrichtung eines Fuliganger-
Uberwegs verdeutlicht werden. Die bevorrechtigten Querungsstellen an den einzelnen Verkehrsar-
men kénnen angerampt werden, um die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu reduzieren. Der
Radverkehr sollte mit ausreichendem Abstand zur Fahrbahn gefUhrt werden, um Abbiegeunfalle
zu minimieren und eine ausreichende Sichtbarkeit zu erwirken.
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Abbildung 49: Kreisverkehr mit Bevorrechtigung fir den Radverkehr
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Quelle: Planersocietat

Detektionslichtsignalanlagen

Neben klassischen Lichtsignalanlagen kdnnen solche mit Detektion eingesetzt werden. Diese bie-
ten den Vorteil, dass der Radverkehr Uber Sensoren oder Kameras frihzeitig erfasst wird und so
Grun erhalt ohne dabei ausgebremst zu werden. Ein Halt an der Ampel sowie eine Anforderung
Uber Taster entfallen, Wartezeiten fir Radfahrende an der Lichtsignalanlage werden ausgeschlos-
sen. Zur Beschleunigung des Radverkehrs sollten sie daher vor allem entlang von Hauptrouten
PLUS des Radverkehrs inner- und auRerorts zum Einsatz kommen und sind gegentber anderen

Querungsanlagen abzuwagen.
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Aufgeweitete Radaufstellstreifen

Weitere Verbesserungen zur Beschleunigung und Sicherung des Radverkehrs an Lichtsignalanla-
gen konnen durch die Einrichtung von vorgezogenen Haltelinien und aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen (ARAS) erzielt werden. Vorgezogenene Haltelinien werden markiert, um den Radver-
kehr im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu fihren und Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr zu
reduzieren. ARAS sind bei einer Fihrung im Mischverkehr zu markieren. Sie ermdglichen das di-
rekte Linksabbiegen in Form von breiten Aufstellbereichen fir Radfahrende.

5.4 MaRnahmen im Radverkehr

Aufbauend auf dem abgestimmten Radverkehrsnetz, den detaillierten Bestandsauswertungen so-
wie den aufgestellten Qualitatsstandards ist ein umfassendes MalRnahmenkonzept erstellt wor-
den.

Investive MaRnahmen betreffen die Radverkehrsinfrastruktur direkt und geben Empfehlungen zur
Verbesserung ab. Sie leiten sich aus der Bestandsanalyse, den Qualitatsstandards sowie den Er-
gebnissen aus der Offentlichkeitsbeteiligung ab. Bei den Strecken sind dies insbesondere die Fiih-
rungsform und die Oberflache, wahrend bei Knoten Vorschlage zu Querungsanlagen und der Vor-
fahrtsregelung gemacht werden.

FUr die vorgeschlagenen MaRRnahmenempfehlungen sind Aussagen zu Kosten, Priorisierung und
Umsetzungshorizonten getroffen worden, die in einem Kataster zusammengetragen und in Form
einer MalRnahmentabelle der Stadt Radevormwald als Arbeitsprogramm dienen. Da einige der
Malinahmenempfehlungen aufgrund eines groféen baulichen Aufwands erst langfristig umgesetzt
werden kénnen, sind in der MalRnahmentabelle zudem Aussagen zu Interims- oder Alternativlo-
sungen festgehalten worden, um auch kurz- und mittelfristig spurbare Veranderungen fir den
Radverkehr auf diesen Abschnitten zu erzielen (vgl. Anhang MaRnahmenkataster). Anhand des
Katasters lassen sich anschliefende Detailprifungen und -planungen ableiten. Dariber hinaus
kann auf dieser Basis ein regelmaliiges Monitoring zum Umsetzungsstand des Radverkehrskon-
zeptes durchgefuhrt werden. MaRnahmen im Radverkehr, die prioritar angegangen werden sollen,
sind in kurzen Steckbriefen im Umsetzungskonzept (vgl. Kapitel 7.1.2) beschrieben.

5.4.1 MaRnahmen Strecken

Auf Grundlage des Handlungsbedarfs sind die Malinahmenempfehlungen zur Fihrungsform des
Radverkehrs abgebildet. Dort sind MaRnahmen, die eine Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum
betreffen (Ausbau, Neubau), MaRnahmen in Form einer Markierungslésung auf der Fahrbahn
(Schutzstreifen, Piktogrammketten) und solche, die eine Fiihrung im Mischverkehr vorsehen (Fahr-
radstralRe, Begegnungszone, Temporeduktion) dargestellt. Die Begegnungszone stellt ein Instru-
ment dar, das bisher noch nicht in der StraRenverkehrsordnung existiert, jedoch mit der nachsten
Novellierung zu erwarten ist. Bei Tempo 20 sind alle Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt im
Strallenraum unterwegs.
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Es kommt vor allem bei beengten Verhaltnissen und dort zum Einsatz, wo der FuRverkehr nicht
ausreichend Platz im Seitenraum hat bzw. eine Separierung nicht maglich ist. Die Piktogramm-
kette ist ebenfalls bisher nicht in der StralRenverkehrsordnung zu finden, findet aber in einigen
Gemeinden und Stadten schon ihren Einsatz und ist hinsichtlich der Wirksamkeit erprobt. Ergan-
zend dazu finden sich weitere MaRnahmen (z. B. Beleuchtung, Randmarkierung) im MaRnahmen-
kataster.

Die Malinahmenempfehlungen sehen fur Radevormwald in der Kernstadt und in Dahlerau vor al-
lem Markierungslésungen auf den Hauptstralen (z. B. Kaiserstralke, HohenfuhrstraRe, Telegrafen-
straRe) und im NebenstraRennetz die Einrichtung von Fahrradstraken (z. B. Karl-Goerdeler-
StraRe, Am Gaswerk, HermannstraRe) vor. In einigen Ortsteilen wird die Einrichtung von Begeg-
nungszonen vorgeschlagen (z. B. Oberdnkfeld, Hondsberg). AuRerorts ist der Ausbau an bestehen-
den Geh- und Radwegen (z. B. B229) und ein Neubau an Strecken mit bisher fehlender Radver-
kehrsanlage und hoher Verkehrsstarke (z. B. B483, K9, L81, L412) vorgesehen. Auf Relationen mit
vergleichsweise geringer Verkehrsstarke wird eine Temporeduktion empfohlen (vgl. Abb. 50, Ab-
bildung vergroRert s. Anhang Kartenwerke)

Tabelle 13: MaRnahmen zur FGhrungsform nach Netzlange

MaRnahmen zur Fihrungsform Netzlange

Neubau einer Radverkehrsanlage 24,2 km
Ausbau einer Radverkehrsanlage 19,7 km
Markierung eines Schutzstreifens 3,4 km

Markierung einer Piktogrammkette 5,5 km
Markierung eines Schutzstreifens in Kombina- 29 km
tion mit einer Piktogrammkette

Temporeduktion prifen 26,0 km
Fahrradstral3e einrichten 12,5 km

| Begegnungszone einrichten 2,2 km
Keine MalRnahme 9,0 km

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 50: MalRnahmen zur Fihrungsform im Radverkehr
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Auf Grundlage des Handlungsbedarfs sind die MalRnahmenempfehlungen zur Fihrungsform des
Radverkehrs abgebildet. Ist die Oberflachenbeschaffenheit eine andere als Asphalt oder Pflaster,
wird eine Asphaltierung empfohlen. Bei Mangeln in der Oberflache ist der Abschnitt ebenfalls ent-
sprechend als MalRnahme gekennzeichnet.

Fur den Grof3teil der Strecken in Radevormwald sind keine Malinahmen notwendig. Neben den be-
reits in Kapitel 5.2.2 genannten Abschnitten zur Oberflachensanierung und Asphaltierung sind die
Radverbindungen zu nennen, fir die ein Neubau einer Radverkehrsanlage empfohlen wird und
eine Asphaltierung der neuzubauenden Anlage notwendig ist (z. B. K9, L81, L412, B483; vgl. Abb.
51, Abbildung vergréRert s. Anhang Kartenwerke).

Tabelle 14: MaRnahmen zur Oberflache nach Netzlange

MaRnahmen zur Oberflache Netzlange

Asphaltieren

Oberflachensanierung

Keine MalRnahme

Planersocietat



Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht Seite 91 von 189

Abbildung 51: MalRnahmen zur Oberflache im Radverkehr
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Quelle: Planersocietat

5.4.2 Knoten und Querungen

Auf Grundlage des Handlungsbedarfs sind die MaRnahmenempfehlungen zu Knoten und Que-
rungsanlagen abgebildet. Dargestellt sind die Knoten-/Querungsanlagetypen (z. B. Bau Que-
rungshilfe, Lichtsignalanlage), die vor Ort zum Einsatz kommen sollen, sowie weitere MalRnahmen
(z. B. Anpassung der Ampelschaltung, Einrichtung eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens, Be-
vorrechtigung Radverkehr), die empfohlen werden.

Die Malinahmenempfehlungen zu Knoten und Querungen sehen in Radevormwald u. a. die Ein-
richtung von Querungshilfen vor. Diese sollen dort zum Einsatz kommen, wo ein Fahrbahnwechsel
z. B. nach einer Anderung in der Fihrungsform notwendig wird (z. B. UelfestraRe, Kélner StraRe).
Die Einrichtung einer Lichtsignalanlage zur sicheren Querung und Beschleunigung des Radver-
kehrs wird an am Knoten Bergerhofer Bahntrasse/L412 empfohlen. Fir den Radverkehr bevor-
rechtigende Knoten sind vor allem innerorts einzurichten (z. B. Bergerhofer Bahntrasse/Leimholer
StraRe). Des Weiteren sind Verbesserungen an bereits bestehenden Querungsanlagen vorgesehen
(z. B. Bevorrechtigung des Radverkehrs am Kreisverkehr Elberfelder StraRe/Kdlner Strake, Ein-
richtung eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens an der Lichtsignalanlage KaiserstralRe/Hohen-
fuhrstraRe/TelegrafenstralRe; vgl. Abb. 52, Abbildung vergroRert s. Anhang Kartenwerke)
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Abbildung 52: MaRnahmen zu Knoten/Querungen im Radverkehr
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6 OPNV-Schnittstellen

Das vorliegende integrierte Nahmobilitatskonzept legt den Fokus auf den FuRR- und Radverkehr als
Teil der aktiven Mobilitat. Zur Férderung der Nahmobilitat wird besonderer Wert auf die Integra-
tion und Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrsarten gelegt. Aus diesem Grund sind ausge-
wahlte Schnittstellen mit dem OPNV betrachtet worden, um den Umweltverbund im Ganzen als
Pfeiler einer nachhaltigen Verkehrsplanung zu stérken. Der OPNV ist ein wichtiger Bestandteil der
Multimodalitat. So werden die Zu- und Abgange zu den Bushaltestellen in der Regel zu Ful? oder
mit dem Fahrrad gemacht. Der Fokus liegt daher auf der Barrierefreiheit und Erreichbarkeit durch
den Ful3- und Radverkehr.

Im Folgenden werden die Netzkonzeption, Bestandsanalyse und Malinahmenentwicklung sowie
Qualitatsstandards im Radverkehr methodisch und inhaltlich ausgefihrt.

6.1 Uberblick und rdumliche Verortung der ausgewahlten
OPNV-Schnittstellen

Ein Angebot im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ermoglicht allen Menschen — unabhan-
gig von Alter, Einkommen und Fihrerscheinbesitz — eine umweltfreundliche Grundmobilitat. Zu-
dem verhalten sich besonders die jungen Menschen zunehmend multimodal, sind also mal mit
dem Fahrrad, mal mit Bus- und Bahn oder zu Ful} unterwegs. Wohingegen altere Menschen hau-
fig auf den 6ffentlichen Verkehr angewiesen sind, um sich fortzubewegen. In diesem Zusammen-
hang sind MaRnahmen mit Bezug zum OPNV gleichzeitig auch wichtige Ergdnzungen zur Stirkung
des Umweltverbundes. Dieser vereint die umweltvertraglichen Mobilitatsangebote in einem Ge-
samtangebot als Alternative zum motorisierten Individualverkehr.

In Radevormwald verkehren vier Buslinien (134, 339, 626, 671) sowie eine Nacht-Express-Linie (NE
19). In Nord-Sid Verbindung verlauft die Linie 339 und deckt zusatzlich einen Teil der Kernstadt in
Radevormwald ab. Die Linie 626 bindet den nord-westlichen Teil Rades ab und verlauft genauso
wie die Linien 671 und der NE19 entlang der Elbefelder Strale. Jegliche Linien fahren den Bus-
bahnhof Rommerskirchen an. Die jeweilige Linie variieren in ihrer Abfahrzeit sowie in der Taktung
im Laufe des Tages, sodass sich regelmaRige Abfahrtzeiten nicht einprégen lassen (vgl. Tabelle
12). Neben dem Liniennetz der Verkehrsverbiinde wurde bereits 2004 der Biirgerbus in Radevorm-
wald eingefihrt. Das System wird ehrenamtlich mit Kleinbussen (Befdrderung von bis zu 8 Perso-
nen) betrieben, sodass sich die Kosten der Fahrpreise recht niedrig halten konnen.

Die funf wichtigsten Haltestellen in Radevormwald wurden in Abstimmung mit der der Stadtver-
waltung anhand der Nutzungszahlen und der Bedeutung innerhalb des Stadtgebiets ausgewahlt.
Folgende Bushaltestellen sind fur die detaillierte Betrachtung definiert worden: Herbeck, Her-
mannstralke, Lindenbaumschule, Rathaus und Busbahnhof (vgl. Abb. 53).
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Abbildung 53: Darstellung der ausgewahlten Bushaltestellen
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Quelle: Planersocietat

6.2 Bestandsaufnahme und -analyse der OPNV-
Schnittstellen

Auf Grundlage der Auswahl der OPNV-Schnittstellen ist zur und Bestandsbewertung eine Vor-Ort-
Erhebung der Infrastruktur im Bestand durchgefihrt worden. Mittels einer Kamera konnte so die
Infrastruktur erfasst und eine Bewertung im Nachgang vorgenommen werden.

Bestandserhebung und -analyse

Bei der Erhebung wird die Ausstattung der definierten Bushaltestellen erhoben und im Anschluss
anhand der fotografischen Dokumentation analysiert. Beurteilt wird bspw. die Dimensionierung
der Aufstellflache, ob ein Wetterschutz- und eine Sitzgelegenheit vorhanden ist sowie das Ange-
bot an Radabstellanlagen. Zudem ergibt sich durch die Begehung ein erster Eindruck der ortlichen
Gegebenheiten. Fir die einzelnen Kategorien werden folgende Erhebungsparameter angefihrt.
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Ausstattung

e Richtungsbezug (stadteinwarts/-aus- e Abfallbehalter
warts) e  Witterungsschutz/Fahrgastunter-
e Buslinien stand
e Haltestellenform e Sjtzgelegenheit
o  Warte- und Aufstellflache e Radabstellanlage
e Information & Beschilderung e Querungsanlage und Gehweganbin-
dung

e Barrierefreiheit (Busbord und taktiles
Leitsystem) o Weitere Mobilitatsangebote

e Beleuchtung

Auswertung und Analyseergebnisse

Die Bestandsauswertung beinhaltet neben den Ergebnissen der gutachterlichen Erhebung eben-
falls die Anmerkungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie zugrundeliegende Daten vonseiten
der Kommune. Mithilfe eines Abgleichs des Ist- und angestrebten Soll-Zustands (Standards) der
Bushaltestellen-Infrastruktur konnen Handlungserfordernisse fur die Barrierefreiheit und Erreich-
barkeit im Ful3- und Radverkehr abgeleitet werden. Als Referenz dienen dabei die definierten
Qualitatsstandards. Nachfolgend sind die Starken und Schwachen in einer Tabelle zusammenge-

fasst.
Starken & Chancen Schwachen & Herausforderungen

+ In der Regel Fahrgastunterstand mit — Z.T.schlechte Erkennbarkeit der Bus-
Sitzmdglichkeit vorhanden haltestelle

+ Querungsmaglichkeiten vorhanden — Haufig Nutzungskonflikte aufgrund
(QH, LSA) fehlender Aufstellflache

+ Gute Anbindung/Erreichbarkeit im — Fehlende Barrierefreiheit
FuR-und Radverkehr — Fehlende Radabstellanlagen

Die Erreichbarkeit der ausgewahlten OPNV-Schnittstellen durch den FuR- und Radverkehr ist in
der Regel gut. Eine direkte Anbindung und Zuwegung sowie nahraumliche Querungsanlagen be-
stehen an allen Bushaltestellen. Jedoch wird das Ein- und Aussteigen insbesondere fir mobilitats-
eingeschrankte Personen erschwert, da die Barrierefreiheit an keiner der untersuchten Haltestel-
len gegeben ist. Gleiches gilt fur die Auffindbarkeit durch sehbehinderte Menschen — taktile Lei-
telemente sind nicht vorhanden.
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Auch sind die Aufstellflachen teilweise sehr gering dimensioniert oder fehlen, so dass es zu Nut-
zungskonflikten im Seitenraum kommt. Dies bezieht sich vor allem auf Bushaltestellen, die als
Busbucht ausgebaut sind (z. B. Rathaus).

Eine weitere Einschrankung der Nutzung ergibt sich durch fehlende Radabstellanlagen. Fir eine
multimodale Wegekette ist die Berlcksichtigung des Fahrradparkens von groRRer Bedeutung. Posi-
tiv sind die haufig vorhandenen Fahrgastunterstande und Sitzmadglichkeiten.

Impressionen aus der Befahrung

Die nachfolgenden Fotos geben einen Uberblick tiber die Bestandsinfrastruktur der 5 ausgewéhl-
ten Bushaltestellen.

Abbildung 54: Ausgewahlte Bushaltestellen in Radevormwald

Bushaltestelle HegmannstraRe

Quelle aller Fotos: Planersocietat
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6.3 Qualitatsstandards von OPNV-Schnittstellen

Fir eine systematische Forderung des Umweltverbunds an OPNV-Schnittstellen in Radevormwald
sind einheitliche Qualitatsstandards aufgestellt worden. Die Ausstattungsmerkmale orientieren
sich dabei an den Hierarchiestufen (1. — 3. Ordnung). Abhangig von der Lage, Taktung und Bedeu-
tung innerhalb des Stadtgebiets sind die ausgewahlten Bushaltestellen einer Hierarchiestufe zu-
geordnet worden (1. Ordnung: Rathaus, Busbahnhof; 2. Ordnung: Lindenbaumschule, Hermann-
straRe, Herbeck). Die Qualitdtsstandards sind so angelegt worden, dass sie sich auch auf weitere
Bushaltestellen im Stadtgebiet Gbertragen lassen und kdnnen zur Orientierung dienen. Da lokale
Gegebenheiten zu bericksichtigen sind, wurde mit einer Grundausstattung und optionalen Aus-
stattungsmerkmale gearbeitet (vgl. Abb. 55).

Abbildung 55: Qualitatsstandards zur Ausstattung von Bushaltestellen in Radevormwald
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6.4 MaRnahmen der OPNV-Schnittstellen

Aufbauend auf den detaillierten Bestandsauswertungen sowie den aufgestellten Qualitatsstan-
dards zur Ausstattung von Bushaltestellen ist ein umfassendes MaRnahmenkonzept erstellt wor-
den.

FUr die vorgeschlagenen MaRRnahmenempfehlungen sind Aussagen zu Kosten, Priorisierung und
Umsetzungshorizonten getroffen worden, die in einem Kataster zusammengetragen und in Form
einer MalRnahmentabelle der Stadt Radevormwald als Arbeitsprogramm dienen (vgl. Anhang MaR-
nahmenkataster). Anhand des Katasters lassen sich anschlieRende Detailprifungen und -planun-
gen ableiten. Darlber hinaus kann auf dieser Basis ein regelmalRiges Monitoring zum Umset-
zungsstand der MaRnahmen durchgefiihrt werden. MaRnahmen an den OPNV-
VerknGpfungspunkten, die prioritar angegangen werden sollen, sind in kurzen Steckbriefen im
Umsetzungskonzept (vgl. Kapitel 7.1) beschrieben.

Die MaRnahmen an den ausgewahlten OPNV-Schnittstellen sehen insbesondere den barrierefreien
Ausbau mit Busbord und taktilem Leitsystem vor, um die Nutzung durch aller Zielgruppen im Ful3-
verkehr zu gewahrleisten. Zur Starkung multimodaler Wege ist auch die Installation von Radab-
stellanlagen an den Bushaltestellen vorgesehen und wird aufgrund des eher geringeren Kosten-
und Planungsaufwands als kurzfristige MaRnahme empfohlen. Wo umsetzbar, ist zudem die Ein-
richtung der Haltestelle als Fahrbahnrandhaltestelle (z. B. Rathaus) oder als passive Busbucht

(z. B. Herbeck) sinnvoll, um eine ausreichend dimensionierte Aufstellfldche unterzubringen.
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7 Umsetzungsstrategie

Fur die MaBnahmenempfehlungen sind Prioritaten erarbeitet worden, die nachfolgend dargestellt
werden. Zudem werden neben den investiven sogenannte nicht-investive MalRnahmen, die the-
menUbergreifend sind und nicht direkt die Verkehrsinfrastruktur betreffen, aufgefihrt.

7.1 Umsetzungskonzept

Eine Nahmobilitatsstrategie setzt eine priorisierte und zeitlich gestaffelte Umsetzung der MaR3-
nahmen voraus, da finanzielle Mittel und personelle Planungskapazitaten nicht fir eine gleichzei-
tige Umsetzung aller Malinahmen ausreichen. Dis betrifft sowohl MaRnahmen, die kurzfristig um-
setzbar sind (z. B. Markierungslosungen im Radverkehr), Maknahmen, die aufgrund ihres Pla-
nungs- und Umsetzungsumfangs friihzeitig anzustoRen sind (z. B. Radwegeneubau auRerorts) als
auch MalRnahmen, die sukzessive umzusetzen und daher als Daueraufgabe zu verstehen sind

(z. B. Absenkung von Bordsteinen und barrierefreier Ausbau von Querungsanlagen.

Gemeinsam mit der Stadtverwaltung wurde daher fiir den FuR- und Radverkehr sowie die OPNV-
Verknupfungspunkte eine Umsetzungsstrategie erarbeitet. Ein kontinuierliches Monitoring des
Umsetzungsstands sollte erfolgen, um ggf. finanzielle und personelle Kapazitaten anzupassen.

7.1.1 Priorisierte MalRnahmen im FulRverkehr

Nachfolgend werden priorisierte MaRnahmen im FuRverkehr und zu den OPNV-
Verknipfungspunkten (Barrierefreiheit) mit FuRverkehrsbezug in kurzen Steckbriefen dargestellt.

Abbildung 56: Priorisierte MaRnahmen im FuRverkehr

MaRnahmenvorschlage FuRBverkehr

Barrierefreiheit: Bordsteinabsenkungen und -kanten

z. B. Blumenstral3e, Kaiserstral3e

Situation:

* Fehlende Bordsteinabsenkungen im
Einmundungsbereich

* Absenkungen an Grundstuckseinfahrten und j
z. T. starke Querneigungen

Ansatz:
« Absenkung von Bordsteinen

* Einsatz abgeschragter Bordsteinkanten zur
niveaugleichen FUhrung

Beispiel
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MaRnahmenvorschlage FuBverkehr

Barrierefreiheit: Lichtsignalanlage Kaiserstralle/GrabenstralRe

Situation:

* Lichtsignalanlage weist Mangel in der
Barrierefreiheit auf

* Ampelschaltung fur FuRverkehr
verbesserungswurdig
Ansatz:

* Barrierefreie Umgestaltung mit
Doppelguerung

* Prufung einer fuBgangerfreundlicheren Hochbord (6 cm) Nullbord (0 cm)
Ampelschaltung: Langere Grin- und

kirzere Wartezeiten

Quelle: Planersocletst

MaRnahmenvorschlage FuBverkehr

Barrierefreiheit: Bushaltestelle Rathaus

Situation:

Quelle: Look Around Apple

* Fehlende Barrierefreiheit an
Bushaltestellen

* z. T. Nutzungskonflikte im
Haltestellenbereich aufgrund von fehlender
Aufstellflache

» Bushaltestellen liegen relativ weit entfernt
voneinander

Ansatz:

* Barrierefreier Umbau von Bushaltestellen mit
Hochbord und taktilem Leitsystem

* Umbau zu Fahrbahnrandhaltestelle zur
Einrichtung von Aufstellflachen

* Raumliche Bindelung: Verlagerung der
Bushaltestelle auf stdlicher Seite in Richtung
Rathaus

* Einrichtung einer Digitalen Fahrgastinformation
(DFI) Beispiel
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MaRnahmenvorschlage FuRverkehr

Barrierefreiheit: Sitzgelegenheiten

z. B. Lessingstralse, Kaiserstralie

Situation:

* Fehlende Sitzgelegenheiten auf dem Weg zu
wichtigen Zielen (z. B. Innenstadt, Einkaufen)

Ansatz:

* Aufstellen weiterer barrierefreier Sitzgelegenheiten

auf wichtigen FulRverkehrsachsen in regelmaRigem
Abstand

* Erhdhung des Aktionsradius mobilitats-
eingeschrankter Personen

MaRnahmenvorschldge FuRverkehr

Il Tek o
INZ |
Situation: . | BIL
* Querungshilfen an Kreisverkehr vorhanden und
Querungsstellen barrierefrei ausgebaut

B

+ Fehlt an einer Bevorrechtigung fiir den FuRverkehr il

Quelle: Planersocietat

Ansatz:

* Einrichtung eines
FuRgangeriberwegs an allen
Armen des Kreisverkehrs

Quelle: Look Around Ap|

Beispiel
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MaRnahmenvorschlage FuRverkehr

Querungen: Carl-Diem-StraRe

Situation:

* Nutzungskonflikte und Einschrankung der
Verkehrssicherheit durch schmale
Aufstellflache

» Nutzung v. a. von Grundschulkindern

Ansatz:

* Umbau der Querungshilfe zu einer
Gehwegnase

A
AN
Quelle: Look Around Apple

MaRnahmenvorschlage FuRverkehr

Verkehrssicherheit: HermannstraRe/THG

Situation:

* Erhohtes Verkehrsaufkommen durch Hol-
und Bringverkehre

* Nutzungskonflikte und
Gefahrensituationen durch Kfz-Verkehr vor
Schule

* Missachtung von Verkehrsregeln und
Versperrung von Sichtachsen

Quelle: Planersocietat

Vorhandene Abhol- und
Bringzone (zusétzlich

Ansatz: . ? - aus-/beschildern)
Verkehrssicherheitstechnische MalRnahmen
Einrichtung einer

« Absolutes Halteverbot vor Schule einrichten BDIY " rnastens

* FulRgangeriberweg mit Gehwegnase und ggf.
Aufpflasterung starken

* Bauliche Einengungen entfernen

Einrichtung absolutes
Halteverbot

Verkehrslenkende MalRnahmen

* (Zusétzliche) Elternhaltestelle einrichten + g vy
beschildern (inkl. Schulmobilitdtsmanagement und 1 \
Infoveranstaltung)

»

Zu priifende ¥
Elternh: e Y

« EinbahnstraRensystem priifen (ggf. Verkehrsversuch)

MYN auuo-wig 3[RND
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MaRnahmenvorschlage FuRverkehr

Situation:

» Beengter Seitenraum

» Nutzungskonflikte mit Begegnungsverkehr
und Radverkehr

+ Wichtige FuRRverkehrsachse mit erhéhtem
Querungsbedarf

Ansatz:
* Einrichtung von Tempo 30
* Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn §

* Erweiterung des Gehwegs durch Zuschlag
freiwerdender Flache

MaRnahmenvorschlage FuRBverkehr

Verkehrssicherheit: HermannstraRe/THG

Einrichtung/ Verbesserung von
Elternhaltestellen

» Halten direkt vor der Schule soll
entgegengewirkt werden

» Entzerrung der Verkehre vor der Schule

» Zonen bestenfalls mind. 250 m von
Einrichtung entfernt

+ zeitliche Begrenzung madglich
* Mobilitatsverhalten der Kinder wird gefordert
+ Aufklarung und Information zu Schulbeginn

Beispiel

Quelle: Planersocietat

Quelle aller Fotos: Planersocietat
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71.2 Priorisierte MaRnahmen im Radverkehr

Nachfolgend werden priorisierte MaBnahmen im Radverkehr und zu den OPNV-
Verknipfungspunkten mit Radverkehrsbezug (Radabstellanlagen) in kurzen Steckbriefen darge-
stellt.

Abbildung 57: Priorisierte Malinahmen im Radverkehr

MaRnahmenvorschlage Radverkehr
Strecken: K9, L81, L412

Situation:

* Netzliicke: Fehlende Radverkehrsanlage

» Fihrung im Mischverkehr nicht vertraglich aufgrund
von Verkehrsbelastung und Geschwindigkeit

addy punosy %007 :alj9nD

Ansatz:

* Neubau von Radverkehrsanlagen entlang von
* K9 (bis Wellingrade)
« L81 (bis Honsberg/L412)
e L412 (bis Heide)

eld :31[9MD

MaRnahmenvorschldge Radverkehr

Situation:

» Schmale StraBenquerschnitte und fehlende
Gehwege

 Eingeschrankte Verkehrssicherheit fir den
Radverkehr

Ansatz: -— Quee: Look Arouna Aple

* Verkehrsberuhigung durch Einrichtung von
Begegnungszonen

* Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmen

Quelle: Look Around Apple

Planersocietat



Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlauterungsbericht Seite 105 von 189

Strecken: KaiserstraRe/HohenfuhrstralRe/PoststralRe

Situation:

* KaiserstraRe:

» Schmale Radwege

» Nutzungskonflikte mit FuR- und ruhendem
Kfz-Verkehr

* HohenfuhrstralRe/Poststralke:

* Fehlende Radverkehrsanlage
« Erhéhte Uberholvorgénge

Look Around Apple

ocietal

Ansatz:

* Kaiserstral3e: Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn

* Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h
* Markierung einer Piktogrammkette @

2100y punoJy %007 :21PND

Beispiel

MaRnahmenvorschldge Radverkehr
Strecken: Ostliche KaiserstraRe

Situation:
 Netzlicke: Fehlende Radverkehrsanlage
* Nutzungskonflikte mit Kfz-Verkehr

Ansatz:
+ Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h
* Markierung eines Schutzstreifens

Quelle: Look Around Apple

* Entfall von Stellplatzen

Planersocietat
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MaRnahmenvorschlage Radverkehr

Strecken: Elberfelder StralRe

Situation:

* Engstellen und Nutzungskonflikte durch
ruhenden Kfz-Verkehr

* Fehlender Sicherheitstrennsteifen

Ansatz:

* Wegnahme der Stellplatze durch Entfall des
halbseitigen Gehwegparkens

* Einrichtung eines Sicherheitstrennstreifens

Quelle: Look Around Apple

MaRnahmenvorschldge Radverkehr
Strecken: Einrichtung von FahrradstraRen ¥

Situation:

* Netzllicke:
Fehlende Radverkehrsanlage

* Fehlende Bevorrechtigung auf
Radpendler- und Hauptrouten
des Radverkehrs

Quelle: Look Around Apple

Ansatz:

* Einrichtung von FahrradstralRen auf
Radpendler- und Hauptrouten des
Radverkehrs im NebenstraRennetz

» Beschleunigung des Radverkehrs
durch Bevorrechtigung

Quelle: Planersocietat

Beispiel

Quelle: Planersocletst
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MaRnahmenvorschlage Radverkehr

Knoten: KaiserstraRe/HohenfuhrstraRe/Grabenstralle

Situation:
* Radverkehr wird teilweise im Seitenraum gefihrt

* Fehlende direkte Querungsbeziehung fir
Radverkehr an der Grabenstralie

Ansatz:

* Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht auf
Kaiser- und Hohenfuhrstralie

* Markierung eines aufgeweiteten ~ % \ PR
Radaufstellstreifens Ly po——

+ Einrichtung einer Aufstellfldche und Signalisierung |48
fir Radfahrende an der GrabenstralRe g Beispiel

MaRnahmenvorschlage Radverkehr
Knoten: KaiserstralRe/BlumenstralRe

Situation:

* Fehlende Querungsbeziehung zwischen
Kaiserstralie und BlumenstralRe

Quelle: Look Around Apple

Ansatz:

* Einrichtung einer Abbiegemadglichkeit -
mit Aufstellflache fir den Radverkehr

Quelle: Look Ar

Beispiel
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MaRnahmenvorschlage Radverkehr
Knoten: B229 Kreisverkehre innerorts

Situation:

* Vorfahrtsregelung: Beschilderung widerspricht
Markierung

* Keine einheitliche Regelung der Fihrung des
Radverkehrs

Ansatz: A
Quelle: Look Around Apple

 Bevorrechtigung des Radverkehrs an
Kreisverkehren innerorts bei Fihrung
im Seitenraum

Beispiel

MaRnahmenvorschldage Radverkehr
Knoten: Bergerhofer Bahntrasse

Situation:

* Radverkehr wird am Knoten Leimholer StraRe/
Bergerhofer Bahntrasse ausgebremst

Ansatz:

» Beschleunigung des Radverkehrs
durch Bevorrechtigung am Knoten

Quelle: Look Around Apple

Geh- und
Radweg

Geh- und
Radweg

* Fahrbahnverengung und Rotmarkierung
der Querungsfurt —

* ggf. Aufpflasterung des Querungsbereichs

Quelle: Planers

* Ruckbau der Umlaufsperren

MaRnahmenvorschlage Radverkehr
Knoten: B229/Rader StraRe

Situation:

+ Fehlende Anlage zur sicheren Querung der
Bundesstralle

* Anbindung umwegig

Quelle: Tim-online NRW

Ansatz:

* Herstellen einer direkten Wegeverbindung
parallel zur Bundesstralie mit Anknipfung an
die Rader StraRe

* Einrichtung eines Zweirichtungsverkehrs auf
der Rader StraRe

Quelle: Planersocietat
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MaRnahmenvorschlage Radverkehr

Radabstellanlagen: Bushaltestellen und Ful3gangerzone

LD (.
Situation: L A R

* Fehlende Radabstellanlagen an Bushaltestellen

Ansatz:

* Installation von Radbiigeln an Haltestellen
Herbeck, HermannstraRe, Lindenbaumschule,
Rathaus und Busbahnhof

* Aufstellen von Fahrradboxen an der Haltestelle
Rathaus

» Ausweitung des Angebots durch Installation
weiterer Radbugel in der Innenstadt Beispiel

Quelle aller Abbildungen: Planersocietat

7.2 Ubergreifende nicht-investive MaRnahmen

Neben infrastrukturellen MalRnahmen sind auch Empfehlungen fir Gbergreifende nicht-investive
Malinahmen erarbeitet worden. Diese stehen in direktem Zusammenhang zu den Malinahmen-
empfehlungen der Verkehrsinfrastruktur und haben Einfluss auf die Umsetzung und Messbarkeit
der zu erzielenden Erfolge in der Nahmobilitatsforderung.

Internetauftritt und Offentlichkeitsarbeit

Die Offentlichkeitsarbeit nimmt einen wichtigen Eckpfeiler innerhalb der nicht-investiven MaRnah-
men ein. Eine Maglichkeit, dies zu fordern kann die Verstetigung und Ausweitung des Internetauf-
tritts auf der Gemeinde-Homepage zum Thema Nahmobilitat sein. Infos zu Zahlen und Fakten

(z. B. FuR- und Radverkehrsanteil, Radverkehrsnetz) sowie aktuellen Planungs- und Umsetzungs-
malknahmen (z. B. Pressemitteilungen) konnten mogliche Darstellungen sein, um den Umset-
zungsprozess des Nahmobilitdtskonzepts zu begleiten. Auch die Offentlichkeitsarbeit zum FuR-
und Radverkehr Uber die zahlreichen Social-Media-Kanale (Facebook, Instagram, Twitter) der
Stadt Radevormwald sollte intensiviert werden.

Zur weiteren Forderung des Ful3- und Radverkehrs und Starkung seiner Wahrnehmung im Stadt-
gebiet empfiehlt sich eine verstérkte Offentlichkeitsarbeit durch die Teilnahme an Kampagnen und
Wettbewerben mit Nahmobilitats- und Umweltbezug. Veranstaltungen wie das jahrlich stattfin-
dende Stadtradeln oder die Europdische Mabilitatswoche werden von der Stadt Radevormwald be-
reits genutzt, um den FuR- und Radverkehr als aktiven Klimaschutz in den Fokus zu ricken.

Planersocietat
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Zahldaten des Radverkehrs

Zahldaten sind in der Verkehrsplanung bereits seit Jahrzehnten wichtige Indikatoren zur Planung
von Verkehrsinfrastruktur. Bisher konzentriert sich die Erhebung solcher Daten jedoch vorrangig
noch auf den Kfz-Verkehr. Doch auch in der Nahmobilitat gewinnen Zahldaten als Instruments des
Monitorings immer starker an Bedeutung, so auch in der Radverkehrsplanung. Dies hat einerseits
einen psychologischen Faktor, denn

Abbildung 58: Radverkehrszahlsaule in Minster

haufig wird nur das, was quantifizierbar
ist, auch in der offentlichen Diskussion > ’ _ 7w,.rzém9” '
ausreichend berlcksichtigt. Andererseits " A i
lassen sich anhand von Daten Prognosen '
zur Entwicklung des Radverkehrsauf-
kommens aufstellen und SchlUsse zur
Attraktivitst von Radwegeverbindungen S & - Jovel

B dassdumit &

und -relationen ziehen. In Radevorm- Y = > “zhl-rit:’ze
wald existieren bisher keine Daten zu : X
absoluten Radverkehrszahlen. Das Rad- : » : JV
verkehrsaufkommen I3sst sich daher nur SE 5 : B
abschatzen. Mithilfe von Zahlschleifen

und Radverkehrszahlsaulen soll sich dies

zukGnftig andern. Quelle: Planersocietat

Vor allem die Radverkehrszahlsaulen an ausgewahlten Stellen im Stadtgebiet machen den Rad-
verkehr gegentber dem Kfz-Verkehr noch starker sichtbar. So wird neben der Quantifizierung des
Radverkehrsaufkommens ein wichtiger Beitrag zur Offentlichkeitsarbeit geleistet. Es wird vorge-
schlagen, an wichtigen Radverbindungen, wo eine Bindelungsfunktion besteht, Radverkehrszahl-
daten zu erheben. Dies konnen Radpendlerrouten und Hauptrouten mit einem hohen Radver-
kehrsaufkommen sein. Exemplarisch dafir bietet sich die Elberfelder Stralie an. Neben den festin-
stallierten Z&hlsaulen kénnen mobile Zahlstationen zum Einsatz kommen, um weitere Daten zu
sammeln und die Entwicklung im Radverkehrsaufkommen jahrlich zu monitoren. Dafir bieten sich
vor allem Stral3en an, die als Fahrradstralie geplant sind, um die Attraktivitat mit der einherge-
henden Einrichtung zu messen (z. B. Am Gaswerk, BahnstraRe).

FuRverkehrs-Checks NRW

Der FuRverkehr wurde im Nahmobilitatskonzept routenbasiert und mit einem rdumlichen Fokus
auf die Kernstadt analysiert. Auch wenn die Ubertragbarkeit der MaRnahmen auf andere Quartiere
zu betonen ist, kann die Untersuchung weiterer Raume (z. B. Herbeck, Dahlhausen) in Hinblick auf
die Handlungsfelder Barrierefreiheit, Querungen, Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat sinn-
voll sein. Eine Betrachtung von FulRverkehrsraumen aulRerhalb der Kernstadt unter intensiver Be-
teiligung der Offentlichkeit kann im Rahmen der FuRverkehrs-Checks erfolgen. Die FuRverkehrs-
Checks gibt es seit 2019 in NRW und werden durch das Land finanziell geférdert. Das Zukunfts-
netz Mobilitat NRW unterstitzt die Kommunen bei der FuBverkehrsforderung. Erfolgreiche Bewer-
berkommunen erhalten den FuRverkehrs-Check kostenlos.

Planersocietat
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Aufstellen von Schulwegplanen

Ein maogliches Instrument, um Schulwege fur Kinder sicherer zu machen, die selbstandige Mobilitat
von Kindern zu férdern sowie die Eltern zu sensibilisieren, ist der Schulwegeplan. Generell sollte
dieser gemeinsam mit der Kommune, der Polizei sowie Eltern, Kindern und Schulvertreter*innen
erarbeitet werden, um einen Beitrag fur sichere Schulwege zu liefern und eine selbststandige Mo-
bilitat der Kinder zu fordern (vgl. BASt 2019: 18 f.).

Grundsatzlich soll ein Schulwegeplan die signifikanten Probleme des jeweiligen Schiler*innenver-
kehrs aufzeigen. Je nach Schulart konnen daher unterschiedliche Schwerpunkte der Schulwege-
plane sinnvoll sein: Wahrend der Fokus in Grundschulen auf sicheren Wegen fir zu Fuld Gehende
liegen sollte, hat in der Altersgruppe der Schiler*innen weiterfGhrender Schulen das Radfahren
einen besonderen Stellenwert (vgl. BASt 2019: 18).

Fir die Stadt Radevormwald wird empfohlen, Schulwegeplane anzufertigen. Fiir eine gute Uber-
sichtlichkeit sollten Gefahrenstellen und Hinweise in einer vorhandenen Ubersichtskarte markiert
werden. Um dabei Problemstellen klar von gesicherten Querungsmaglichkeiten unterscheidbar zu
machen, sollten Schulwegeplane stets in Farbe zur Verfigung gestellt werden. Nahere Informatio-
nen sowie Beispiele zur Gestaltung von Schulwegeplanen finden sich in ,Schulwegeplane leichtge-
macht — Der Leitfaden” der Bundesanstalt fir StraRenwesen.

Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten

Eine Haushaltsbefragung kann Ruckschlisse auf das Mobilitatsverhalten der Birger*innen liefern
und bei kontinuierlicher Durchfihrung dessen Entwicklungen aufzeigen. Es eignet sich daher
ebenfalls als Monitoring-Instrument. Eine konkrete Haushaltsbefragung fur die Stadt Radevorm-
wald existiert bisher nicht und Iasst sich nur indirekt aus den regionalisierten Daten fir den Ober-
bergischen Kreis ableiten. Da sich eine erfolgreiche Radverkehrsfdrderung auf das Mobilitatsver-
halten und damit auf den Radverkehrsanteil auswirkt, sollte zur Uberpriifung des gesteckten Zie-
les zeitnah eine Haushaltsbefragung durchgefihrt werden. Sinnvollerweise wird diese rund alle 5
Jahre wiederholt, so dass sich hinsichtlich der Zielerreichung eine quantitative Aussage treffen
|asst. Zur besseren Vergleichbarkeit sollte darauf geachtet werden, die Methodik der Erhebung je-
weils beizubehalten, um valide Ergebnisse zu erhalten.

Personelle und finanzielle Kapazitaten

Die Umsetzung der vorgeschlagenen Maflinahmen steht in direkter Abhangigkeit zu personellen
und finanziellen Kapazitaten, die zur Verfigung stehen. Daher ist es entscheidend fUr die zigige
Realisierung entsprechende Kapazitaten einzurichten, falls diese nicht den Anforderungen ent-
sprechen. Das Konzept schlagt daher die Einrichtung einer*s Nahmobilitatsbeauftragten vor,
die*der sich den Belangen des FuRR- und Radverkehrs widmet und zustandig fir die Umsetzung
des Arbeitsprogramms entsprechender Konzepte ist.

Zusatzlich zur personellen Kapazitat sollte das jahrliche Budget zur Verbesserung des Ful3- und
Radverkehrs aufgestockt werden. Im Radverkehr sprechen der Nationale Radverkehrsplan (NRVP)
und der ADFC ein jahrliches Budget von 30 € pro Einwohnenden als Empfehlung aus (vgl. BMDV
2021: 25). Diese Ausgaben sind StraRenbaulasttrager bergreifend und inklusive Férdermittel zu
verstehen.
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Neben den kommunalen Finanzen ist die Fordermittelakquise von groRer Bedeutung, da durch die

Kombination von Landes- und Bundesprogrammen hohe Forderquoten maglich sind. Hier sind

insbesondere folgende Férderprogramme zu nennen:

Tabelle 15: Aktuelle Forderprogramme in der Nahmobilitat

Richtlinie zur Forderung von
Klimaschutzprojekten im kom- BMWK
munalen Umfeld

Forderprogramm Fordergeber Forderschwerpunkt

Mobilstationen; Radverkehr

Richtlinie Gber die Gewahrung
von Zuwendungen zur Forde-
N , A MHKBG
rung einer integrierten landli-

chen Entwicklung

FuRverkehr; Mobilitat im
landlichen Raum

Forderaufruf fir modellhafte

regionale investive Projekte

zum Klimaschutz durch Star-

kung des Radverkehrs im Rah- BMWK
men der Nationalen Klima-

schutzinitiative (Klimaschutz

durch Radverkehr)

Mobilstationen; Radverkehr

Richtlinien zur Férderung des MUNV NRW
kommunalen Stralenbaus

FuRverkehr; OPNV - Offentli-
cher Personennahverkehr;
Radverkehr; Verkehrssicher-
heit

Richtlinien zur Forderung der
Nahmobilitat in den Stadten,
Gemeinden und Kreisen des MUNV NRW
Landes Nordrhein-Westfalen

FuRverkehr; Mobilitat im
landlichen Raum; Offentlich-
keitsarbeit & Kampagnen;
Radverkehr; Verkehrssicher-
heit

Forderrichtlinien Vernetzte Mo-
bilitat und Mobilitatsmanage-
ment

MUNV NRW

Informationstechnologie &
Digitalisierung; Mikromabili-
tat; Mobilitatskonzepte &
Studien; Mobilitatsmanage-
ment; Mobilstationen; Rad-
verkehr; Sharingsysteme;
Verkehrssicherheit; Wirt-
schaftsverkehr & Citylogistik

Quelle: Planersocietat nach Zukunftsnetz Mobilitat NRW (Férderfinder)
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8 Fazit und Ausblick

Mit dem vorliegenden integrierten Nahmobilitatskonzept legt die Stadt Radevormwald einen wich-
tigen Grundstein fir eine systematische Ful3- und Radverkehrsforderung und Starkung des Um-
weltverbunds, die insbesondere die Attraktivitat, den Komfort und die Verkehrssicherheit verbes-
sern soll und einen Qualitatssprung verspricht. Es knipft damit an die bereits vorausgegangenen
Anstrengungen zur Verbesserung der Infrastruktur fir zu Fuld Gehende und Radfahrende an und
setzt einen wichtigen Impuls fir die Ausbildung neuer Qualitaten in der Verkehrsplanung.

Die strukturellen Voraussetzungen dafir sind vor allem personelle und finanzielle Kapazitaten. Ein
Teil dieser finanziellen Mittel steht schon heute durch Forderprogramme auf Landes- und Bun-
desebene bereit. Mit dem FaNaG NRW wird der FuR- und Radverkehrsforderung eine verbindliche
und zuverlassige finanzielle Ausstattung zugesichert. Aufgrund der wachsenden politischen Be-
deutung des Ful3- und Radverkehrs und der Herausforderung durch den Klimawandel ist perspek-
tivisch mit weiteren verfiigbaren Férdergeldern zu rechnen. Um diese Gelder zeitnah abzurufen,
sind Umsetzungskapazitaten in der konzeptionellen Planung und der ausfihrenden Planung drin-
gend erforderlich. Da im Rahmen der Realisierung der Planungen Herausforderungen wie Grund-
erwerb, naturschutzfachliche Prifungen, Ausgleichsmalinahmen, Ausfihrungs- oder Signalisie-
rungsplanungen vorzunehmen sind, ist ein standiger Austausch und eine enge Zusammenarbeit
der Fachamter sowie Stral3enbaulasttrager und Verkehrsbehdrden geboten. Die Zusammenarbeit
aller Akteur*innen von Anfang an ist unerl3sslich, um die Ziele des Nahmabilitatskonzepts umzu-
setzen.

Nun gilt es priorisierte MalRnahmen zu prifen und schnellst maoglichst in die Realisierung zu brin-
gen, um eine mess- und fUhlbare Verbesserung des Ful3- und Radverkehrs in Radevormwald zu
erreichen. Sogenannte Quick-Wins lassen sich unter anderem im Radverkehr durch Markierungs-
I6sungen sowie durch die Einrichtung von Fahrradstralien und im Fuldverkehr durch Bordsteinab-
senkungen und Verbesserungen im Schulumfeld erreichen, ohne langfristige und strukturelle An-
derungen zu vernachlassigen.
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Anhang

Protokolle

Workshop Radverkehr

Ort: Burgerhaus, Radevormwald
Datum: 17. Mai 2022
Uhrzeit: 17:00 - 19:30

Anwesende: 26 Teilnehmende

Workshop zum Radverkehr

Der Workshop zum Radverkehr im World-Café-Format im Rahmen der Erstellung des Integrierten
Nahmobilitatskonzepts Radevormwald findet am 17. Mai 2022 um 17:00 Uhr im Birgerhaus in Ra-
devormwald statt. Die Gruppe der Teilnehmenden setzt sich aus 26 Personen zusammen: Vertre-
ter*innen der kommunalen Verwaltung, der Politik, der Interessensverbande und Presse sowie
Burger*innen und Mitarbeitende des Biros Planersocietat.

Abbildung 59: Teilnehmende beim Workshop zum Radverkehr

Quelle: Planersocietat
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BegriRung durch Herrn Mans (Biirgermeister Radevormwald) und Herrn Lajewski (Klima-
schutz, Energie und Mobilitat)

Herr Mans begriRt die Teilnehmenden und stellt die Bedeutung des Radverkehrs heraus. Herr
Lajewski erlautert anschlief’end die Hintergrinde zum Nahmaobilitdtskonzept und erste bereits er-
folgte Schritte. Mit dem Konzept maochte die Stadt Radevormwald den Radverkehr systematisch
férdern und starker in den Fokus riicken sowie die aktive Mobilitat mit dem OPNV besser vernet-
zen.

BegriRung durch Herrn Rischbieter (Planersocietat)

Herr Rischbieter stellt die Planersocietat kurz vor und erldutert den Ablauf des Workshops. An-
schlieRend nennt der die Ziele des Radverkehrskonzepts in Radevormwald und gibt einen Uber-
blick Uber den Prozess der Konzepterstellung sowie den aktuellen Bearbeitungsstand.

Vortrag durch Herrn Schaub (Planersocietat)

Anknupfend daran fihrt Herr Schaub die Schritte der Netzentwicklung aus und definiert anhand
des Radverkehrsnetz-Entwurfs fir Radevormwald die einzelnen Hierarchiestufen und Qualitats-
standards. Danach gibt er einen Uberblick Gber erste Eindriicke der gutachterlichen Vor-Ort-Be-
fahrung des Netzes mithilfe von Foto-Impressionen und ordnet die Ergebnisse anhand einer zu-
sammenfassenden SWOT-Analyse ein.

Interaktiver Teil I: Diskussion an den Thementischen

Nach der Einfihrung und der Klarung erster Ruckfragen, folgt ein interaktiver Diskussionsteil. An
insgesamt drei Thementischen kdnnen sich die Burger*innen zu jeweils unterschiedlichen Themen
einbringen. Die Thementische werden von den Mitarbeitenden der Planersocietat moderiert. An-
merkungen und Ergebnisse sind auf einem Plakat sowie auf Karteikarten festgehalten. Diese
Phase dauert insgesamt rd. 60 Minuten. In Kleingruppen wechseln die Teilnehmenden etwa alle
20 Minuten die Tische, sodass alle Teilnehmenden zu jedem Thema diskutieren kdnnen.

Es gibt die folgenden drei Thementische:
1) Netz und Ziele im Alltagsradverkehr

2) Qualitatsstandards im Radverkehr
3) Querungen & Knoten: Beschleunigung und sichere Fithrung

Im Folgenden werden die Anmerkungen der drei Thementische im Sinne eines Ergebnisprotokolls
stichpunktartig dargestellt.
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Abbildung 60: Diskussion an Thementischen

Quelle: Planersocietat

Thementisch 1: Netz und Ziele im Alltagsradverkehr

Anbindungen an Nachbarkommunen sollten mit diesen abgestimmt werden, damit eine Rad-
verkehrsanlage nicht an der Stadtgrenze aufhort.

Das Netz sei alltagstauglich zu gestalten.

Nachbarkommunen und Vororte sollten sicher erreicht werden.

Konflikte mit Ful3- und Kfz-Verkehr seien entscharft und vorgebeugt werden.
Das Netz misse durchgangig sein.

Beschilderung im Radverkehr frihzeitig und grofRer gestalten, damit auch beim schnellen Fah-
ren eine Orientierung maglich ist.

Die Umsetzung des Oberrheinischen Radwegs wird kritisch gesehen, da bislang noch nicht in
vertiefte Planungsphase gebracht.

Hohe Geschwindigkeiten und starke Steigungen von den Wupperorten in Richtung B483.

Uelfe-Wuppertal-StralRe wird als direktere Verbindung angesehen. Parallel verlaufende di-
rekte Alternativstrecke von Bevdlkerung gewinscht.

Verbindung nach Hiickeswagen als Radvorrangroute von Bevolkerung gewiinscht (hohe Be-
deutung).

Wunsch nach Prifung einer Hauptroute Richtung Norden Uber die B483.

Querung im Umfeld der Haltestelle Herbeck schaffen.
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Abbildung 61: Anmerkungen zum Thementisch 1

Quelle: Planersocietat

Thementisch 2: Qualitatsstandards im Radverkehr

Gut ausgebaute Radwegeverbindungen in die AuRenbezirke wirden fehlen.

Eingeschrankte Sichtachsen und fehlende eindeutige Fihrung fir den Radverkehr an folgen-
den Kreuzungen:

- B229/ Niedernfeld

- Ampel B229/Dahlhauser Str./ L81 mit besonderer Engstelle an Dahlhauser Str.
- Kreisverkehr B229/WasserturmstraRBe/Kaiserstralie

- Querung der B229 auf Hohe der HohenstraRe mittels Mittelinsel

- Kreisverkehr B229/B483

e Gefahrenstelle auf L81 im Bereich zwischen Dahlhauser Strale und Bergstralle, da keine An-
lage fur den Radverkehr vorhanden seien und hohe Kfz-Geschwindigkeiten vorliegen wirden.

e Uelfe-Wuppertal-Stralie werde als insgesamt schone naturnahe Route fir den Radverkehr
angesehen, allerdings fehle hier eine Anlage fir den Radverkehr, die Sicherheit suggeriere.

e (Oberflachenschaden auf Wuppertaler StraRRe sowie zu schmale Radverkehrsanlage.
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e Zu schmale Radverkehrsanlage entlang der B483.

e Die HermannstraRe und die Kaiserstralie im Bereich zwischen GrabenstralRe und dem Kreis-
verkehr HohenfuhrstraRe/ UelfestraRe werden als mogliche Fahrradstralie vorgeschlagen.

e Zu schmale Radwege entlang der KaiserstralRe. Es wird der Vorschlag angebracht, den Rad-
verkehr auf der Kaiserstralie auf der Fahrbahn im Mischverkehr zu fihren und die Geschwin-
digkeit auf 30 km/h herabzusetzen. So bliebe der Seitenraum dem FuRverkehr vorenthalten
und Konflikte konnten vermieden werden.

e Die Elberfelder StraRRe wird abschnittsweise als Konfliktbereich beschrieben. Der Rad- und
FuRverkehr werde zusammengefihrt, was aufgrund von Laternen, Bepflanzungen und Stell-
platzen zu Einengungen und schmalen Restflachen fUhre. Hier wird sich eine Vereinheitli-
chung gewinscht.

e Es fehlten niveaugleiche Absenkungen an Einmindungen an samtlichen Radwegen, die im
Seitenraum gefUhrt werden. Auch um aus dem Mischverkehr auf den benutzungspflichtigen
Radweg im Seitenraum zu gelangen, seien die Borde oftmals nicht ausreichend abgesenkt.

e Der Radverkehr werde auf der B229 im Abschnitt zwischen der Kreuzung Kaiserstralie/ Diet-
rich-Bonhoeffer-StralRe und der Kreuzung PoststraRe/BahnhofstralRe im Mischverkehr bei
70km/h gefthrt. An dieser Stelle wird sich eine sichere Fihrung des Radverkehrs gewinscht
oder aber auch das Herabsetzen der Geschwindigkeit.

e Es wird der Vorschlag gemacht, auf der Kaiserstral3e im Bereich zwischen PoststralRe und dem
Kreisverkehr B229/Wasserturmstralle/Kaiserstral3e Piktogrammketten auf der Fahrbahn auf-
zubringen, um auf den Radverkehr aufmerksam zu machen. Die Bevdlkerung misste Uber die
Bedeutung der Piktogrammketten aufgeklart werden, da sonst beftrchtet wird, dass sie Ver-
unsicherungen hervorrufen wirden.

e Eswird die Frage aufgeworfen, ob Schutzstreifen mit Ruttelmarkierungen aufgebracht werden
konnten.

e FEinige Teilnehmende bringen an, dass sie Schutzstreifen als zu unsicher fir den Radverkehr
ansehen und wirden anstelle dessen die Seitenraumfihrung bevorzugen.

e An neuralgischen Stellen, z. B. in den Schulbereichen, am Rathaus, Marktplatz und Busbahn-
hof werden sich mehr Radabstellanlagen gewinscht. Bei mangelnden Platzverhaltnissen
konnte Uber Abstellanagen Uber 2 Etagen nachgedacht werden.

e FEs wird der Vorschlag gemacht, eine Busspur am Busbahnhof zu entfernen und dafir Fahr-
radgaragen aufzustellen.

e Am THG gabe es einen Fahrradkeller, der nicht mehr genutzt werde. Dieser konnte wiederbe-
lebt werden.

e Allgemein werden Anlehnbugel als ausreichend angesehen, im besten Fall seien sie mit einem
Witterungsschutz ausgestattet.
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e Umlaufsperren und Poller wirden haufig erst spat wahrgenommen, was zu gefahrlichen Situ-
ationen fuhren konne. Hier werde sich eine eindeutige Erkennbarkeit z. B. durch einen héhe-
ren Mast oder eine Rittelflache als Aufmerksamkeitsfeld vor einem Querungsbereich ge-
winscht.

e Die vorhandene Beschilderung und Wegweisung seien haufig erst spat erkennbar oder zu un-
auffallig. Es werde sich eine bessere Wegweisung und eindeutige Fihrung gewinscht.

e Die Unterhaltung von Radverkehrsanlagen sollte in Radevormwald mehr Berlcksichtigung fin-
den. Sowohl die regelmafRige Reinigung als auch der Winterdienst wirden nur sehr selten
oder gar nicht stattfinden.

e Es wird angemerkt, dass das Halten bzw. Parken auf den Radwegen nicht geahndet wird und
sich deswegen auch diesbezuglich nichts andere.

e Allgemein wird angebracht, dass es an Aufklarung sowohl Kfz-Fahrenden als auch bei Rad-
fahrenden fehle.

Abbildung 62: Anmerkungen zum Thementisch 2

Quelle: Planersocietat
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Thementisch 3: Querungen und Knoten

Querungen im Bestand

An Lichtsignalanlagen werden sich bei einer Fihrung im Mischverkehr aufgeweitete Radauf-
stellflachen (ARAS) gewiinscht.

Am Kreisverkehr der B229/RaontgenstralRe/Max-Planck-Stralie wird die Fihrung des Radver-
kehrs kritisiert.

Der Radweg am Kreisverkehr B229/B483 wird als relativ schmal wahrgenommen, so dass es
zu Nutzungskonflikten kommt.

Am Kreisverkehr B229/Kaiserstralie existiere kein Radweg. Der Radverkehr werde Uber die
Hohenstralie gefuhrt.

Die Fihrung am Knotenpunkt KaiserstralRe/Hohenfuhrstral3e/TelegrafenstralRe sei teilweise
relativ kompliziert aufgrund der Fihrung von FuR- und Radverkehr und damit recht zeitinten-
Siv.

Auf der Kaiserstral3e im Bereich der Eberfelder StraRe/HermannstralRe misse der Radverkehr

mehrmals Queren. Die Freigabe des ndrdlichen Bereichs als Zweirichtungsradweg sei wiin-
schenswert.

Der Knotenpunkt B229 (Eberfelder Stralke)/Kaiserstrale/Dietrich-Bonhoeffer-StraRe bringe
lange Wartezeiten mit sich und bertcksichtige den Rad- und FuRverkehr nicht ausreichend.
Die beschleunigten Kfz-Abbiegespuren seien zudem nicht signalgeregelt.

Fur den Kreisverkehr B229/Kaélner Stral3e wird angemerkt, dass der Radverkehr an den Que-
rungsstellen nicht bevorrechtigt wird und derzeit dem Kfz-Verkehr die Vorfahrt gewahren
musse.

Der Radverkehr misse an der Lichtsignalanlage B229/Dahlhauser StraRe relativ lange auf
eine Freigabe warten.

Im Bereich Heidersteg/Honsberger StraRRe fehle es an einem abgesenkten Bordstein.

Neue Querungen

e Am Knotenpunkt B483/K9 fehle es an einer Querungsanlage. Zur Verbesserung der Que-
rungssituation wird eine Querungshilfe vorgeschlagen.

e Es wird angemerkt, dass die Sicht am Knotenpunkt Uelfe-Wuppertal-StraRe/IV. Uelfe
durch den Kurvenbereich eingeschrankt ist. Es sei zu Uberlegen, an dieser Stelle eine Que-
rungsanlage einzurichten.

e Teilnehmende berichten, dass sie sich eine Querungsbeziehung zwischen der KaiserstralRe
und Blumenstralie aus beiden Richtungen winschen. Aus Richtung Rathaus sei das Ab-
biegen auf die Blumenstralle derzeit weder fir den Kfz- noch fur den Radverkehr maglich.
Fur Radfahrende sollte diese Abbiegebeziehung gedffnet werden.
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e Fur die ehemalige Bergerhofer Bahntrasse winschen sich die Anwesenden eine Bevor-
rechtigung fir den FulR- und Radverkehr an der Leimholer StraRe.

e An der Wuppertalstralie auf Hohe Bergstralie/Fichtenweg wird die Radwegefihrung be-
mangelt. Zudem fehle es an einer direkten Querungsanlage zum Wechseln der Straf3en-
seite, aus Sicht der Teilnehmenden konnte eine Querungshilfe Abhilfe verschaffen.

e FuUr den Knoten L412/ehemalige Bergerhofer Bahntrasse wird eine Querungshilfe zum Er-
leichterten Queren vorgeschlagen.

e Auf der L412 zwischen Krawinkel und Honsberger Stral3e fehle es an einer Querungsan-
lage. Zudem sei ein Hinweis auf das notwendige Queren sinnvoll.

e Am Knotenpunkt B229/Niedernfeld wird die schwierige Querungssituation angemerkt und
der Wunsch nach einer Querungshilfe geduRert. Zudem wird vorgeschlagen, eine Rampe
von der BundesstralRe auf die Rader Stral3e zu fUhren, um die Wegebeziehung zu verbes-
sern und Querungsvorgange einzusparen.

Abbildung 63: Anmerkungen zum Thementisch 3

Quelle: Planersocietat
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Interaktiver Teil Il: Prioritaten

In einem weiteren interaktiven Teil sind die Prioritaten, sowohl inhaltlich als auch raumlich bei den
Teilnehmenden im Plenum abgefragt und diskutiert worden. Der Fokus lag neben thematischen
Schwerpunkten auch auf Ad-hoc-MaRnahmen sowie raumlichen Fokusbereichen, die bei der Pla-
nung und Umsetzung besonders berlcksichtigt werden sollen.

e (Gefahrliche Querungen entscharfen.

o Offentlichkeitsarbeit und Marketing, auch in Bezug auf die Friihférderung im Schulradver-
kehr sowie Sensibilisierung fir richtige Verhaltensweisen (z. B. ,Geisterfahrer”).

e Intuitive Fihrung des Radverkehrs durch Beschilderung und Markierung verbessern (z. B.
fir den Radverkehr durchlassige Sackgassen beschildern; Beschilderung allgemein gréfier
und frithzeitig anbringen).

e Fahrradparken an neuralgischen Punkten verbessern (Schulen und Einzelhandel einbin-
den).

e Verbindungen zu Nachbarkommunen verbessern (Einbindung von Land und Kreis).
e Farbige Markierung der vorhandenen Radverkehrsanlagen.

e Ahndung von Halte-/ParkverstoRen auf Radverkehrsanlagen (Sensibilisierung).

e Einsatz von Pop-Up Radwegen (z. B. HohenfuhrstraRe).

e Freigabezeiten fir den Radverkehr in der FuRgangerzone priifen (z. B. Bereich Busbahn-
hof).

e Berghofer Bahntrasse und Kaiserstral3e sollten in den Fokus ricken.
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Abbildung 64: Plenumsergebnisse zu den Prioritaten im Radverkehr

Quelle: Planersocietat

Ausblick und Verabschiedung

Im Anschluss an die Plenumsdiskussion gibt Herr Rischbieter einen Ausblick auf die weiteren
Schritte und kiindigt die nachsten Beteiligungsbausteine in Form einer Planungsradtour (23. Mai)
an, zu der er herzlich einladt. Des Weiteren verweist er auf den Workshop (18. Mai) und den Pla-
nungsspaziergang (24. Mai) zum FuRverkehr. Mit einer Fertigstellung des Berichts und Prasenta-
tion der Ergebnisse in der Politik sei im 4. Quartal 2022 zu rechnen.

Herr Rischbieter und Herr Lajewski bedanken sich fir die Teilnahme sowie die aktive Beteiligung
der Anwesenden. Zudem dankt Herr Lajewski der Planersocietat fur den fachlichen Input und die
Durchfihrung des Workshops. Anschlie3end verabschieden sie die Teilnehmenden.
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Workshop FuRverkehr

Ort: Burgerhaus, Radevormwald
Datum: 18. Mai 2022
Uhrzeit: 17:00 - 19:30

Anwesende: 19 Teilnehmende

Workshop zum FuRverkehr

Der Workshop zum FuRBverkehr im World-Café-Format im Rahmen der Erstellung des Integrierten
Nahmobilitatskonzepts Radevormwald findet am 18. Mai 2022 um 17:00 Uhr im Bidrgerhaus in Ra-
devormwald statt. Die Gruppe der Teilnehmenden setzt sich aus 19 Personen zusammen: Vertre-
ter*innen der kommunalen Verwaltung, der Politik, der Interessensverbande und Presse sowie
Burger*innen und Mitarbeitende des Buros Planersocietat.

BegriiRung durch Herrn Lajewski (Klimaschutz, Energie und Mobilitat)

Herr Lajewski begruf3t die Teilnehmenden und erldutert anschlieRend die Hintergrinde zum
Nahmobilitatskonzept und erste bereits erfolgte Schritte. Mit dem Konzept méchte die Stadt Rade-
vormwald den Fuldverkehr systematisch fordern und starker in den Fokus ricken sowie die aktive
Mobilitit mit dem OPNV besser vernetzen.

BegriiRung durch Herrn Rischbieter (Planersocietat)

Herr Rischbieter stellt die Planersocietat kurz vor und erlautert den Ablauf des Workshops. An-
schlieRend nennt der die Ziele des FuRverkehrskonzeptes in Radevormwald und gibt einen Uber-
blick Gber den Prozess der Konzepterstellung sowie den aktuellen Bearbeitungsstand.

Vortrag durch Frau Wohland (Planersocietat)

AnknUpfend daran fihrt Frau Wohland die Schritte der Routenentwicklung aus und definiert an-
hand des Routen-Entwurfs fir Radevormwald die einzelnen thematischen Schwerpunkte. Danach
gibt sie einen Uberblick iiber erste Eindriicke der gutachterlichen Vor-Ort-Begehung der Routen
mithilfe von Foto-Impressionen und ordnet die Ergebnisse anhand einer zusammenfassenden
SWOT-Analyse ein.

Interaktiver Teil |: Diskussion an den Thementischen

Nach der Einfihrung und der Klarung erster Ruckfragen, folgt ein interaktiver Diskussionsteil. An
insgesamt drei Thementischen kénnen sich die Birger*innen zu jeweils unterschiedlichen Themen
einbringen. Die Thementische werden von den Mitarbeitenden der Planersocietat moderiert. An-
merkungen und Ergebnisse sind auf einem Plakat sowie auf Karteikarten festgehalten.

Planersocietat



Seite 126 von 189 Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht

Diese Phase dauert insgesamt rd. 60 Minuten. In Kleingruppen wechseln die Teilnehmenden etwa
alle 20 Minuten die Tische, sodass alle Teilnehmenden zu jedem Thema diskutieren kdnnen.

Es gibt die folgenden drei Thementische:
4) Barrierefreiheit & Aufenthaltsqualitat

5) Querungen
6) Verkehrssicherheit & Schulwegeplanung

Im Folgenden werden die Anmerkungen der drei Thementische im Sinne eines Ergebnisprotokolls
stichpunktartig dargestellt.

Abbildung 65: Diskussion an Thementischen

Quelle: Planersocietat

Thementisch 1: Barrierefreiheit & Aufenthaltsqualitat

e Aligemein werden sich mehr barrierefreie Banke (mit Ricken- und Armlehne; Zugang und
Aufenthalt mit Rollstuhl/Rollator/Kinderwagen ermaglichen) in regelmaRigen Abstdnden ge-
winscht; explizit z. B. entlang Bergerhofer Bahntrasse; Wiederherstellung der Bank im Parc de
Chateaubriant.

e Fehlende abgesenkte Bordsteine an samtlichen Einmindungen und Querungsstellen beein-
trachtigten Barrierefreiheit; z. B. im Bereich des Kinos am Rathaus; samtliche Mittelinseln soll-
ten barrierefrei ausgestaltet werden, im besten Fall mit differenzierten Bordhchen.

e (Grobe Pflastersteine schrankten im Gehen ein und bieten Stolpergefahr, z. B. GrabenstraRe,
OststraRe.
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Barrierefreiheit im OPNV durch niveaugleichen Einstieg und hindernisfreien Zugang er-
winscht.

Der Zugang zum Rathaus sei aktuell nur Gber eine Treppe bzw. durch die Kfz-Zufahrt maglich;
hier werde sich eine Rampe zum Rathaus gewinscht.

Am Busbahnhof fehle die Orientierung bzgl. einer direkten Wegefihrung sowie abgesenkte
Bordsteine.

Es wird die Frage gestellt, ob eine weitere &ffentliche Toilette notwendig ware oder eventuell
eine Kooperation mit anliegenden Gaststatten eingegangen werden konnte (z. B. ,Nette Toi-
lette”).

Elberfelder StraRe:

- Konflikte durch gemeinsame Fihrung von FulR- und Radverkehr.

- Einengung des Seitenraums durch Griinflachen; (erlaubtes) Parken; Verkehrsschilder.
- Mehr StraRenbegleitgrin kdnnte zur Attraktivitat und Separierung/ Schutz beitragen.
Bestehende Spielmdglichkeiten und Parks sollten Instand gesetzt werden.

Es wirden mehr Abfallbehalter bendtigt (auch fir Zigaretten).

Prifen, ob die Zugange zu den Ladenlokalen barrierefrei zuganglich seien; eventuell tiw.
Rampen notwendig.

Attraktivere Aussichten/Anblick schaffen z. B. durch Bepflanzung und Anderung der Sichtach-
sen auf Banken.

Abbildung 66: Anmerkungen zum Thementisch 1

Quelle: Planersocietat
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Thementisch 2: Querungen

Zu kurze Grinzeiten an (fast) allen Ampeln.

Positivbeispiel einer Ampel an der Kreuzung Lessingstralie/ Elberfelderstralie; werde gut ge-
nutzt und habe ausreichende Grinzeiten fir den FuRverkehr.

Mittelinseln oftmals nicht (vollstandig) barrierefrei ausgebaut; hier werden taktile Leitsysteme
und Bordsteinabsenkungen gleichzeitig gewinscht.

Querungshilfen teils zu weit entfernt von den FuRverkehrsachsen (FuRweg als Verlangerung
der RudolfstraRe, Parc de Chateaubriant).

Wunsch einer eindeutigen Querung (im besten Fall Zebrastreifen) auf HohenfuhrstraRe (aktu-
ell Querungsstelle durch kontrastreiche abgesenkte Borde gekennzeichnet).

Abbildung 67: Anmerkungen zum Thementisch 2

Quelle: Planersocietat

Thementisch 3: Verkehrssicherheit & Schulwegeplanung

Anforderungen an eine sichere FuRverkehrsverbindung:

e Oberflachenkomfort e Dimensionierung
e Beleuchtung e Querungen
e Separate Fihrung des FuRverkehrs (v. e Beschilderungen

a. von Kfz-Verkehr)
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Verortbare Hinweise zur Verkehrssicherheit und Schulwegeplanung:

Entlang der Kaiserstralie zwischen Elberfelder StraRe und Telegrafenstrale komme es im
Seitenraum aufgrund der engen Platzverhaltnisse zu Nutzungskonflikten zwischen FuRR-
und Radverkehr sowie ruhendem Verkehr. Teilnehmende schlagen vor, den Radverkehr
auf die Fahrbahn zu verlagern.

Ebenfalls werden Nutzungskonflikte auf der Elberfelder Stral3e bemangelt.

FUr die neue Schule sei eine autoarme Zuwegung zugunsten zu FuR gehender und rad-
fahrender Schiler*innen zu berlcksichtigen. Auch die Frage zum Umgang mit Elterntaxis
sei frihzeitig in der Planung mitzudenken.

An der HerrmannstraRe werden erhdhte Geschwindigkeiten angemerkt und Uberlegungen
fUr die Einrichtung alternierenden Parkens angestol3en. Zudem wirden die Elternverkehre
durch das Holen und Bringen der Kinder direkt vor der Schule ein Problem darstellen. Der
Knotenpunkt HerrmannstraRe/KaiserstralRe stelle einen Konfliktpunkt dar. Einige Schi-
ler*innen nutzten die parallele Route Gber den Friedhof.

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit wird Tempo 30 auf der Kaiser- und der Hohenfuhr-
stralRe vorgeschlagen.

Teilnehmende merken an, dass in der Innenstadt Radfahrende die FuRgangerzone zwi-
schen Burgerhaus und Kaiserstral3e widerrechtlich nutzen wirden und es z. T. zu Nut-
zungskonflikten aufgrund der Raumverhaltnisse und der Spielgelegenheiten mit dem
FulRverkehr kame.

Der Gehweg auf der Kaiserstralie zwischen Uelfestralie und HohenstraRe wirde gerne
von Radfahrenden genutzt werden, auch weil es zwischen ruhendem Verkehr und Rad-
verkehr auf der Fahrbahn zu Nutzungskonflikten kdme und eine Fihrung im Seitenraum
fUr einige Radfahrenden sicherer erscheine.

Zur Ordnung und Fihrung v. a. des Kfz-Verkehrs innerhalb der Innenstadt wird der
Wunsch nach einem Mobilitatskonzept geauRert. So sei es fir den Fuld- und Radverkehr
erheblich, welche Bedeutung der Kfz-Verkehr innerhalb der Kernstadt einnehme und wie
dieser reguliert werden kdnnte. Fur die Verkehrsfihrung wird eine Einbahnstralienrege-
lung diskutiert.

Planersocietat



Seite 130 von 189 Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht

Abbildung 68: Anmerkungen zum Thementisch 3

Quelle: Planersocietat

Interaktiver Teil Il: Prioritaten

In einem weiteren interaktiven Teil sind die Prioritaten, sowohl inhaltlich als auch raumlich bei den

Teilnehmenden im Plenum abgefragt und diskutiert worden. Der Fokus lag neben thematischen

Schwerpunkten auch auf Ad-hoc-MaRRnahmen sowie raumlichen Fokusbereichen, die bei der Pla-

nung und Umsetzung besonders bericksichtigt werden sollen.

Tempo 30 im Innenstadtbereich.

Abgesenkte Bordsteine an Querungsstellen.

Verkehrsfiihrung RocholdstralRe prifen (EinbahnstraRenregelung?).
Mehr Banke im Stadtgebiet, auch auf linearen Wegeverbindungen.
Instandhaltung & -setzung der Gehwegoberflachen (Verkehrsschau?).
Ampelschaltung GrabenstralRe/ Kaiserstral3e anpassen.

Taktile Leitelemente an allen Querungen.

Reinigung/ Instandhaltung von Banken.

Visuelle Kennzeichnung zur Trennung im Rad- & Fuldverkehr.
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Abbildung 69: Plenumsergebnisse zu den Prioritaten

Quelle: Planersocietat

Ausblick und Verabschiedung

Im Anschluss an die Plenumsdiskussion gibt Herr Rischbieter einen Ausblick auf die weiteren
Schritte und kiindigt den nachsten Beteiligungsbaustein in Form eines Planungsspaziergangs (24.
Mai) an, zu dem er herzlich einladt. Des Weiteren verweist er auf die Planungsradtour (23. Mai).
Mit einer Fertigstellung des Berichts und Prasentation der Ergebnisse in der Politik sei im 4. Quar-
tal 2022 zu rechnen.

Herr Rischbieter und Herr Lajewski bedanken sich fir die Teilnahme sowie die aktive Beteiligung
der Anwesenden. Zudem dankt Herr Lajewski der Planersocietat fir den fachlichen Input und die
Durchfihrung des Workshops. AnschlieRend verabschieden sie die Teilnehmenden.
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Planungsspaziergang

Ort: Stadt Radevormwald
Datum: 24.05.2022

Uhrzeit: 17:30 bis 19:30 Uhr

Anwesende: 12 Personen

Begriflung

Der Planungsspaziergang findet am 24. Mai 2022 um 17:30 Uhr statt, Treffpunkt ist der Markt-
platz. Die Gruppe der Teilnehmenden setzt sich aus 12 Personen zusammen: Vertreter*innen der
kommunalen Verwaltung, der Politik, der Interessensverbande und Presse sowie Burger*innen und
Mitarbeitende des Blros Planersocietat.

Frau Wohland (Planersocietat) begriRt die Teilnehmenden zu Beginn und stellt die geplante Route
mit den Stationen vor, die entlang der KaiserstraRe Uber die Hohenfuhrstralie bis hin zum Bus-
bahnhof fuhrt. Im Folgenden werden die wesentlichen Beitrage und Diskussionspunkte der Bege-
hung festgehalten.

Abbildung 70: Begehungsroute im Ortskern Radevormwald
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Quelle: Planersocietat

Start: Marktplatz

Die Begehung startet am neugestalteten Marktplatz, der mit neuen Banken, Wasserspielen, Pflan-
zenbeeten und einem barrierefreien Bodenbelag ausgestattet ist.

e Der Marktplatz wird als attraktiver Aufenthaltsort wahrgenommen.
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Alle Banke, sowohl auf dem Marktplatz, als auch im gesamten Stadtgebiet, sollten barrie-
refrei ausgestaltet werden: mit Ricken- und Armlehnen, dabei sind mittlere Armlehnen zu
bevorzugen, um diese auch fir Rollstuhlfahrende nutzbar zu machen.

Es wird sich mehr Gastronomie auf dem Marktplatz gewiinscht, der aber gleichzeitig
durch Trennwande vom Ublichen Geschehen abgetrennt werden solle (Begrenzung der
Tische etc.).

Abbildung 71: Start der Route auf dem Marktplatz

Quelle: Planersocietat

Station 1: Lichtsignalanlage Grabenstrafle

Die Begehung setzt sich vom Marktplatz in westliche Richtung fort. Im Kreuzungsbereich der

Lichtsignalanlage wird ein Stopp eingelegt und folgende Punkte werden diskutiert:

Der FuRweg vor dem Blumengeschaft wird als zu schmal bewertet. Sowohl die Baum-
scheibe als auch Verkehrsschilder und die Auslage des Geschafts schrankten den Gehbe-
reich stark ein.

Es wird angemerkt, dass die Stellplatze fir den Kfz-Verkehr auf der Kaiserstralie die Fla-
chen fir den FulRverkehr einschranken und zudem auch Konflikte mit dem Radverkehr
entstehen (mit dem FuRverkehr auf dem Gehweg oder dem Kfz-Verkehr auf der Fahr-
bahn).

Aus diesem Anlass wird der Vorschlag gemacht, die ZugangsstraRen zum Marktplatz
(WeststraRe, SudstraRe, NordstraRe, KottenstraRe, OststraRe, KaiserstraRe von Graben-
straRe bis HohenfuhrstraRe) komplett fiir den Kfz-Verkehr zu sperren oder zumindest die
Stellplatze zu entfernen.
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o Die Teilnehmenden sind geteilter Meinung: einige finden einen autofreien Bereich
gut, andere sehen Problematiken fir Personen, die im Gehen eingeschrankt sind
und auch fur den Lieferverkehr. Zudem mdchten einige das nahe Parken im In-
nenstadtbereich und die damit verbundenen kurzen Wege nicht missen.

o Es wird ebenfalls angemerkt, dass ausreichend weitere Stellplatze in der direkten
Umgebung vorhanden sind, die Stellplatze aber besser ausgewiesen sein miss-
ten. Zudem fehle ohnehin ein barrierefreier Pkw-Stellplatz.

o Die Idee den Bereich nur fir bestimmte Fahrzeuge (Lieferverkehr) oder zu be-
stimmten Zeiten zuzulassen, wird von einigen Teilnehmenden als sehr positiv be-
wertet.

e Der Radverkehr, der auf der KaiserstraRRe in Richtung Westen fahrt, werde nicht sinnvoll
geleitet, so dass er entweder einen grofRen Umweg in Kauf nehmen musse oder aber hau-
fig auf der falschen Seite fahre. Durch das ,Geisterfahren” wiirden Konflikte mit dem FuR-
verkehr entstehen.

e Ander FulRganger-Lichtsignalanlage auf der Grabenstralie wird sich eine klare FGhrung
gewlnscht, die durch eine eindeutige Markierung und Trennung von Ful3- und Radver-
kehr verwirklicht werden konnte. Zum Beispiel kdnnten Piktogramme auf der Furt fir die
jeweilige Verkehrsart zur Verbesserung beitragen. Ein Richtungspfeil fir den Radverkehr
konnte hinzugefigt werden, um das Falschfahren zu verhindern. Die Barrierefreiheit an
der Ampelanlage wird als eher positiv bewertet, auch wenn die Bordsteinkannte nicht auf
Nullniveau sei. Der Vorschlag eines barrierefreien Ampeltasters inklusive akustischem Sig-
nal wird nicht als notwendig erachtet. Zudem bestehen Bedenken, dass ein akustisches
Gerdusch die Anwohnenden storen konnte. Dieses kdnnte aber auch nachts ausgestellt
werden.

e Die Lichtsignalanlage an der Kreuzung GrabenstralRe/ KaiserstralRe/Telegrafen-
stralRe/HohenfuhrstralRe wird als unibersichtlich beschrieben. Zudem sei die Markierung
teilweise unklar und es werden Grinsignale fur Fahrrader in die gegensatzliche Richtung
eingesetzt, was das Fahren auf falscher Seite begunstigen konnte.

Abbildung 72: Lichtsignalanlage GrabenstraRe und Gehbereich vor dem Blumenladen
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Quelle: Planersocietat
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Station 2: Bushaltestelle Lindenbaumschule

Die Route fuhrt weiter entlang der Kaiserstralie bis zur Bushaltestelle Lindenbaumschule. An die-
ser Stelle kamen folgende Diskussionspunkte auf:

Auf dem Weg zur zweiten Station wird angemerkt, dass der EinmUndungsbereich Linden-
stralRe nicht fuBverkehrsfreundlich markiert ist. Teilweise fehle die Markierung durch ei-
nen Asphaltflicken, zudem sei die Haltelinie fir den Kfz-Verkehr direkt im Gehbereich der
zu Full Gehenden gesetzt worden. Eine Neumarkierung wird sich gewinscht. Auch der
Bordstein wird an dieser Stelle als zu wenig abgesenkt angesehen.

Allgemein werden sowohl Rad- als auch Gehwege entlang der Kaiserstralie als zu schmal
eingeschatzt, was zu Konflikten fihre. Zusatzlich fUhren viele Personen mit dem Rad auf
der falschen StraRRenseite. Seitens der Planersocietat wird der Vorschlag gemacht, den
Radverkehr auf die Stralie zu verlegen und somit den kompletten Seitenbereich dem FuR-
verkehr zu widmen. Gleichzeitig sollte die Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden.
Einige Anwesende befirworten diese Idee, andere haben den Einwand, dass es fir den
Radverkehr zu gefahrlich sein konnte, da der Kfz-Anteil auf der KaiserstralRe hoch sei.

Um die KaiserstraRe im Bereich der Bushaltestelle Lindenbaumschule barrierearm zu
Queren, sei der Bordstein der Mittelinsel zu hoch. Dieser musse auf Nullniveau abgesenkt
werden.

Die Bushaltestelle wird allgemein als Konfliktpunkt gesehen, da sowohl wartende Perso-
nen, als auch Personen in Bewegung (FuR- und Rad) sich in diesem Bereich aufhielten.
Eine Losung konnte das Verlegen der Bushaltestelle sein, so dass der Radweg hinter dem
Wartehduschen gefthrt werde.

Abbildung 73: Austausch mit den Teilnehmenden auf der Kaiserstralie

Quelle: Planersocietat
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Parc de Chateaubriant

Auf dem Weg zur nachsten Station (Rathaus) wird ein Zwischenstopp im Bereich des Parc de Cha-
teaubriant gemacht.

e Die zur StraRRe ausgerichteten Banke werden als unattraktiv erachtet und sollten lieber in
Richtung Park ausgerichtet und barrierefrei gestaltet werden, um einen schoneren Aus-
blick zu ermdglichen. Auch weitere Banke im Park werden sich gewUnscht. Besonders die
einstige lange Holztafel wird sich zurickgewinscht, da sie zu Kommunikation und Aufent-
haltsqualitat beigetragen hatte.

e Der Bereich zwischen Park und Lutherische Kirche wird haufig zum Queren genutzt, ob-
wohl dort keine Querungsanlage vorhanden und die Lichtsignalanlage nur unweit entfernt
sei. Besonders Schilerinnen und Schiler nutzten diese Verbindung. Von einem Teilneh-
menden wird der Vorschlag gemacht, einen Zebrastreifen oder Markierung in diesem Be-
reich anzubringen. Seitens der Planersocietat wird davon abgeraten, da die Ampel in di-
rekter Nahe ist und dort keine Einrichtung eines Zebrastreifens maglich ware. In diesem
Bereich werde zudem die Fihrung des Radverkehrs (ab hier gemeinsam mit dem FuRver-
kehr im Seitenbereich) nicht ersichtlich, da das Verkehrsschild zugewachsen und keine
Markierung vorhanden sei, die den Radverkehr in den Seitenraum fihre.

e Es wird der Vorschlag gemacht, im Bereich der Ampel die Geschwindigkeit auf 30 km/h
zu reduzieren.

e Samtliche Bordsteine an Querungsmaglichkeiten (Einmindungen und Mittelinseln) auf der
Hohenfuhrstral3e werden als zu hoch und nicht barrierefrei eingeschatzt. Hier wird sich
eine sukzessive Anpassung gewdinscht.

Abbildung 74: Banke am Parc de Chateaubriant
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Quelle: Planersocietat
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Station 3: HohenfuhrstraRe und Parkplatz am Rathaus

An der dritten Station wird besonders die Situation des Parkplatzes am Rathaus diskutiert:

Es wird angebracht, dass die Informationstafel an einer sehr schmalen Stelle des Gehwe-
ges stehe, wodurch dieser blockiert werde, wenn Personen die Tafel lesen machten. Es
wird der Vorschlag gemacht, die Tafel zu verschieben und gleichzeitig einen Gehweg zum
Parkplatz zu schaffen, der aktuell nicht vorhanden sei. Platz sei durch die vorhandene
Grunflache vorhanden.

Die Treppenanlage vom Parkplatz am Rathaus sei veraltet und nicht barrierefrei. Zudem
gabe es keine barrierefreie Alternative, bis auf die Zufahrt der Kfz-Fahrzeuge. Hier wird
der Vorschlag einer Rampe angebracht.

Die Querung direkt vor dem Rathaus sei barrierefrei mit differenzierter Bordhdhe ausge-
stattet. Es kommt die Frage auf, warum in diesem Bereich nicht mehr umgestaltet wurde.
Zudem wird angemerkt, dass sich weitere barrierefreie Querungen gewinscht werden.

Es wird angemerkt, dass die Einmindung Carl-Diem-StraRe als Konfliktstelle fur Schulkin-
der bekannt sei, da die Sichtachsen eingeschrankt seien. Hier wird der Vorschlag eines
Zebrastreifens oder einer farbigen Markierung gemacht, um den Kindern mehr Sicherheit
zu bieten. Zudem wird der Vorschlag unterbreitet, den Zebrastreifen weiter in die Carl-
Diem-StralRe zu verlegen.

Abbildung 75: Treppenanlage Parkplatz Rathaus

Quelle: Planersocietat
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Station 4: WiesenstraRe / OststraRe
Der nachste Haltepunkt des Spaziergangs ist der Platzbereich an der Oststralie.

e Die Querungssituation sei unklar gestaltet: Zu Fuld Gehende glaubten falschlicherweise,
sie hatten Vorrang (Ubergang ist gepflastert und weist taktile Leitlinien auf), andererseits
sei auch der Kfz-Verkehr haufig verunsichert, wie er sich in diesem Bereich zu verhalten
habe. Hier wird der Wunsch geaulRert, eine klare Bevorrechtigung zu schaffen zum Bei-
spiel durch einen Zebrastreifen.

e In diesem Bereich sollte die Geschwindigkeitseinhaltung kontrolliert werden, da die Be-
schrankung von 30 km/h nicht eingehalten werde.

e Der Platzbereich wird als unattraktiv beschrieben, da zu viel versiegelte Flache vorhanden
sei. Hier werde sich mehr Grun in Form von Pflanzen und einer weiteren Bank gewinscht.

e Die Treppe in Richtung Wiesenstralie sei erst spat erkenntlich, da keine Markierung vor-
handen sei. Zudem wdissten viele Personen nicht, dass dort ebenfalls eine Rampe vorhan-
den ist. Diese kdnnte durch eine Beschilderung besser hervorgehoben werden.

Abbildung 76: Diskussion im Bereich des Platzes an der OststraRe

Quelle: Planersocietat

Station 5: An der Lohmihle

Der Bereich an der Lohmuhle wird als unkritisch eingeschatzt, da hier wenig Kfz-Verkehr vorhan-
den und daher auch fur den FuRBverkehr ausreichend Platz vorhanden sei. Es wird dennoch der
Vorschlag gemacht, einen flachendeckenden verkehrsberuhigten Bereich rund um die St. Marien-
kirche einzufthren.

Station 6: Kreisverkehr KaiserstraRe

Auf dem Weg in Richtung Busbahnhof werden kleinere Stopps an unterschiedlichen Stellen ge-
macht und folgende Idee eingebracht:
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e Auf Nachfrage zu fehlenden Zebrastreifen an den Kreisverkehrsarmen wird geantwortet,
dass diese nicht bendtigt werden, da die meisten Kfz-Fihrenden ohnehin halten wirden.

e Von der KaiserstralRe aus westlicher Richtung kommend werde haufig verbotenerweise in
die Blumenstral3e eingebogen, was ein grofles Gefahrenpotenzial bedeute. An dieser
Stelle wird der Vorschlag gemacht, die BlumenstralRe als Einbahnstralie zu gestalten, so-
dass Autos dort ohnehin nicht einbiegen dirften. Dies wird von einigen als positiv bewer-
tet. Man musse aber auch den Radverkehr berGcksichtigen.

e Der Parkplatz an der Schlossmacherstralie wird von einer Person als problematisch ange-
sehen, da hier keine klare Gehwegfihrung vorhanden sei. Die anderen Teilnehmenden se-
hen dies nicht als Problem an, da ausreichend Ricksichtnahme auf dem Parkplatz vorhan-
den sei.

e Die Mittelinsel auf der PoststralRe zwischen Parkplatz und Rewe wird als positiv bewertet,
da diese niveaugleich abgesenkt sei. Dennoch sei sie sehr schmal und sollte ausgebaut
werden.

Station 7: Busbahnhof
An der letzten Station des Spaziergangs werden noch einmal einige Punkte angesprochen:

e Die Verkehrssituation sei fur alle Verkehrsteilnehmenden unangenehm, da keine klare
Fihrung vorhanden sei. Radfahrende nutzten haufig den Gehweg und besonders beim
Queren zu den Bussteigen ist keine klare Gehrichtung zu erkennen.

e Fehlende Barrierefreiheit an Treppenanlage (kontrastreiche Markierung) und in vielen Be-
reichen des Bahnhofs.

e Am Busbahnhof wird sich eine Umgestaltung gewinscht. Zum Beispiel konnte eine Bus-
spur entfallen und der Bereich attraktiver gestaltet werden. Es misste deutlich werden,
wo der FulRverkehr entlanggefihrt wird.

Verabschiedung

Frau Wohland bedankt sich fir die aktive Teilnahme und vielen Hinweise und Anregungen. Sie
verweist auf die Radtour am nachsten Tag und verabschiedet die Teilnehmenden.
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Protokoll Planungsradtour

Ort: Stadt Radevormwald
Datum: 25.05.2022
Uhrzeit: 17:30 bis 19:30 Uhr

Anwesende: 10 Personen

Begriflung

Die Planungsradtour findet am 25. Mai 2022 (witterungsbedingt verschoben vom 23. Mai) um
17:30 Uhr statt, Treffpunkt ist der Marktplatz. Die Gruppe der Teilnehmenden setzt sich aus 10
Personen zusammen: Vertreter*innen der kommunalen Verwaltung, der Politik, der Interessens-
verbande und Presse sowie Birger*innen und Mitarbeitende des Biros Planersocietat.

Herr Rischbieter (Planersocietat) begriRt die Teilnehmenden zu Beginn und stellt die geplante
Route mit den Stationen vor, die zunachst durch die Innenstadt und von dort aus weiter Gber die
KreuzstraRe bis zur ehemaligen Bergerhofer Bahntrasse fiihrt. Uber die KaiserstraBe und Wasser-
turmstralRe verlauft die Tour weiter zur Bahnstral3e, bevor sie am Busbahnhof endet. Im Folgen-
den werden die wesentlichen Beitrage und Diskussionspunkte der Begehung festgehalten.

Abbildung 77: Routenverlauf der Planungsradtour
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Start: Marktplatz

Am Marktplatz wird die Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Fahrrad diskutiert.

Die Innenstadt sei mit dem Fahrrad grundsatzlich gut erreichbar. Einige der Anwesenden
wirden regelmaldig mit dem Rad in die Innenstadt fahren.

Viele Radfahrenden fihren durch die FuRgangerzone.

Radabstellanlagen seien grundsatzlich vorhanden, jedoch nur vereinzelt und nach Mei-
nung der Teilnehmenden nicht in ausreichender Menge. Die Radbuigel béten die Maglich-
keit, das Fahrrad sicher anzuschlief3en.

Station 1: KreuzstraRe

Die Route fuhrt Uber die Weststralie, die die Bundesstralie quert und weiter Uber die Karl-Goerde-
ler-Stral3e bis zur Kreuzstral3e. Dort wird das Instrument der FahrradstraRRe diskutiert.

Einige Teilnehmende merken an, dass sie die Wegeverbindung Uber die WeststraRe mit
der Uberfiihrung gar nicht kennen und bisher noch nicht gefahren wéren. Viele nutzten
die Uberfiihrung an der LindenstraRe. Als nicht-ortskundige Person sei es zum Teil nicht
so einfach, die Wegeverbindung zwischen den Wohnblocks zu finden. Eine bessere Be-
schilderung sei dort winschenswert.

Die Wegeverbindung sei zudem im letzten Stick der WeststraRe relativ schmal und
schlecht einsehbar, was das Konfliktpotential mit entgegenkommenden Radfahrenden
und zu FulR Gehenden erhdhe.

Positiv hervorgehoben wird, dass die Karl-Goerdeler-StralRe und KreuzstralRe aufgrund
des modalen Filters verhaltnismaRig verkehrsberuhigt ist, da Durchgangsverkehr unter-
bunden werde.

Das Instrument der FahrradstralRe mit ihren entsprechenden Geboten und den Vorteilen
fUr Radfahrende wird von den Anwesenden sehr positiv wahrgenommen. Viele kénnten
sich eine solche Achse auf der Karl-Goerdeler-Stralie und Kreuzstralie zur ErschlieRung
und Bundelung des Radverkehrs in den Wohngebieten und verbesserten Erreichbarkeit
der Innenstadt vorstellen. Es kdnne eine Alternative und zusatzliche Verbindung darstel-
len, dUrfe aber eine Verbesserung der Situation fur Radfahrende auf der Elberfelder
Stral3e nicht ausschlieRen.
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Abbildung 78: Diskussion Uber FahrradstralRen auf der Kreuzstralie

Quelle: Planersocietat

Station 2: Kdlner StraBe/KreuzstralRe

Am Knotenpunkt Kdlner Strafde/Kreuzstral3e wird die Querungssituation mit den Anwesenden dis-

kutiert.

Es wird positiv hervorgehoben, dass die KreuzstraRe zur Kélner Straflie hin fir den Kfz-
Verkehr abgebunden ist und nur fir den FuR- und Radverkehr passierbar sei. Die etwas
zurlckgesetzte Leitplanke ermdgliche es, sich zum Queren vor der Fahrbahnbegren-
zungslinie aufzustellen.

Die Glascontainer wirden die Sicht einschranken und sollten einen anderen Platz finden
bzw. anders aufgestellt werden, so dass die Sichtachse nicht beeintrachtigt werde.

Eine Querungsanlage sei den Teilnehmenden zufolge nicht zwingend notwendig.

Teilnehmende merken den sehr schmal dimensionierten Geh- und Radweg auf der ge-
genuberliegenden Seite an. Parkende Autos wirden diesen noch weiter einschranken.

Die Umlaufsperre zur Kélner Stral3e hin sei in einem ungtnstigen Winkel angebracht und
ein Passieren mit Lastenrad oder Fahrradanhanger vermutlich nicht moglich.

Planersocietat



Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht Seite 143 von 189

Station 3: Bergerhofer Bahntrasse

Uber einen gemeinsamen Geh- und Radweg, der von der Kdlner StraRe abgeht, fiihrt die Route
zur Bergerhofer Bahntrasse, wo auf Hohe von Oberm Kimpel Halt gemacht wird.

Die Teilnehmende merken an, dass das Gefalle und die schlechte Einsehbarkeit die Situa-
tion am Spielplatz besonders gefahrlich mache. Hier wird vorgeschlagen, eine Umlauf-
sperre anzubringen und mit Bodenmarkierungen die Aufmerksamkeit fir Fu3- und Rad-
verkehr zu erhdhen.

Die Bergerhofer Bahntrasse werde von den Anwesenden sehr gerne genutzt, sowohl in
der Freizeit als auch im Alltag. Besonders attraktiv sei die Verbindung, weil sie abseits des
Kfz-Verkehrs fuhre. Entsprechend haufig nutzten Burger*innen aus Radevormwald die
Strecke, was bei gutem Wetter zu einem hohen Aufkommen fihre. Viele Leute seien hier
auch mit ihren Hunden unterwegs. Es wird sich daher eine ausreichende Dimensionierung
gewunscht, um Nutzungskonflikte zu reduzieren.

Beleuchtung wird von einem Grol3teil nicht als notwendig erachtet. Der Vorschlag, reflek-
tierende Begrenzungsstreifen anzubringen, um die Nutzung auch bei Dunkelheit attrakti-
ver zu machen, nehmen die Teilnehmenden positiv auf.

Kritisch wird die Zuwegung von Oberm Kimpel gesehen. Sie sei relativ schmal und durch
die Poller noch zusatzlich beengt. AuRerdem begUnstige das Gefalle héhere Geschwindig-
keiten. Eine klare verkehrsrechtliche Regelung sei winschenswert.

Abbildung 79: Diskussion an der Bergerhofer Bahntrasse

Quelle: Planersocietat
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Station &4: Elberfelder StraRe

Die Planungsradtour folgt der Bergerhofer StralRe bis zur Einmindung auf die Elberfelder Stralie.
Auf dem Weg dorthin merken Teilnehmende die derzeitige Vorfahrtsregelung an der Leimholer
StraRRe an. Es wird sich eine Bevorrechtigung fir den querenden FuRR- und Radverkehr und ein
Entfall der Umlaufsperren gewinscht.

e Die FUhrung des Radverkehrs von der Bergerhofer Trasse zum Knotenpunkt Kaiser-
stralRe/Elberfelder StraRRe sei nicht direkt ersichtlich. AuRerdem sei er umwegig und
wirde nicht der intuitiven Fihrung folgen.

e Der Knotenpunkt wird als fahrrad- und fuRgangerunfreundlich wahrgenommen, da die
Belange sehr stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet seien.

e Die Aufstellflache der Querungshilfe Uber die Elberfelder StralRe sei relativ schmal, zu
schmal fir Lastenrad oder Fahrradanhanger.

e Auf der Kaiserstralie zwischen Elberfelder StralRe und Herrmannstral3e wird die Fihrung
des Radverkehrs bemangelt und der Vorschlag zur Einrichtung eines Zweirichtungsrad-
wegs auf der nordlichen Seite gemacht.

Abbildung 80: Diskussion Uber die Querungssituation an der Eberfelder StralRe

Quelle: Planersocietat

Planersocietat



Integriertes Nahmobilitatskonzept Radevormwald — Erlduterungsbericht Seite 145 von 189

Station 5: Kreuzung Kaiserstrale/Telegrafenstralie
Auf der Kaiserstralie wird die Fihrung des Radverkehrs auf der Strecke und am Knoten diskutiert.

e Der Radweg auf der Kaiserstral3e sei zu schmal, so dass es zu Nutzungskonflikten mit ru-
hendem Verkehr und FuRRverkehr kame. Die Teilnehmenden sprechen sich Uber eine Fih-
rung auf der Fahrbahn im Mischverkehr aus. Tempo 30 ware ebenfalls winschenswert.

e Auf der nordlichen Seite wird ein Verkehrsschild angemerkt, welches mitten auf dem Rad-
weg steht und ein erhebliches Sicherheitsrisiko darstelle.

e Ander Lichtsignalanlage wird die Fihrung des Radverkehrs kritisiert. Vor allem Radfah-
rende, die aus der Innenstadt kamen und Richtung Telegrafenstral3e oder Hohenfuhr-
stralRe wollten, missten umstandlich viele Ampelschaltungen passieren. Durch eine Fih-
rung im Mischverkehr wirde das direkte Linksabbiegen mdglich werden.

e Auf der HohenfuhrstraRe bemangeln Teilnehmende, dass Radfahrende kurz vor der Licht-
signalanlage von der Fahrbahn auf einen benutzungspflichtigen Geh- und Radweg ge-
fihrt werden.

Abbildung 81: Diskussion an der Kaiserstrafe

Quelle: Planersocietat
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Station 6: HohenfuhrstralRe/BlumenstraRe

Ein weiterer Stopp wird auf der Hohenfuhrstralie auf Hohe der Blumenstral3e eingelegt und zu-
sammen mit den Teilnehmenden Gber die Fihrung im Mischverkehr und das Sicherheitsgefihl ge-
sprochen.

e Die Anwesenden wirden sich auch auf der Fahrbahn im Mischverkehr sicher fihlen. Ei-
nige Autofahrende fiihrten jedoch geféhrliche Uberholmandver durch. Es wéren auch ei-
nige Radfahrende zu beobachten, die den Gehweg nutzen wirden.

e Eine verbesserte Wahrnehmung des Radverkehrs fir den Kfz-Verkehr in Form von Mar-
kierungen und Piktogrammen wird begriRt. Einige prafieren den Vorschlag eines Schutz-
streifens, andere hatten lieber Piktogrammketten auf der Fahrbahn.

e Es wird angemerkt, dass ein Linksabbiegen auf die Blumenstralie nicht méglich sei. Eine
Offnung fiir den Radverkehr sei vonseiten der Anwesenden wiinschenswert.

e Den Vorschlag, bei einer Fihrung im Mischverkehr aufgeweitete Radaufstellstreifen anzu-
bringen, wird sehr positiv aufgenommen.

Station 7: Wasserturmstralle

Auf dem Weg zur WasserturmstraRe wird auf der Kaiserstralie angemerkt, dass die Fihrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn durch den ruhenden Verkehr nicht so angenehm sei, da standig
ein- und ausgeschert werden musste. Hier wird sich eine Verbesserung fir den Radverkehr ge-
winscht. Zudem sei die Oberflache an einigen Stellen in einem schlechten Zustand. Der Radver-
kehr wird kurz vor dem Kreisverkehr Uber die HohenstraRRe weitergefthrt.

e Die Teilnehmenden erzahlen, dass sie in der Regel immer den Kreisverkehr nutzen. Die
Querungshilfe an der HohenstraRe hingegen eher selten.

e Beider Befahrung fallt auf, dass die Wegeverbindung an der Querungshilfe zwischen
Bundesstralle und Wasserturmstralle als reiner Gehweg ausgewiesen ist. Radfahrende
haben abzusteigen. Diese Netzlicke wird von den Teilnehmenden angemerkt.

e Der GroRteil der Anwesenden nutzt die BundesstraRe mit dem Fahrrad. Vereinzelt wird
die parallel gefuhrte Wegeverbindung zwischen Wasserturmstral3e und Bahnstral3e ge-
nutzt. Einige erzahlen, dass die Verbindung durch eine Attraktivierung in Form einer As-
phaltierung durchaus eine Alternative darstellen kénnte, da sie deutlich schéner sei.
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Abbildung 82: Diskussion an der WasserturmstraRe

Quelle: Planersocietat

Station 8 und Ziel: Busbahnhof

Uber die BahnstraRe geht es anschlieRend zum Busbahnhof, wo die Planungsradtour ihren Ab-
schluss findet.

e Am Knoten wird die Fihrung des Radverkehrs bemangelt. Vor dem Birgerhaus fehle es
zudem an einer Bordsteinabsenkung.

Verabschiedung

Herr Rischbieter und Herr Lajewski bedanken sich fir die aktive Teilnahme und vielen Hinweise
und verabschieden die Teilnehmenden.
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Planungsspaziergang GGS

Ort: Grundschule Stadt, Radevormwald
Datum: 13.06.2022
Uhrzeit: 10.00 bis 11.15 Uhr

Anwesende: 17 Kinder und 1 Lehrkraft, Planersocietat und Stadtverwaltung

Begriflung

Der Planungsspaziergang findet am 13. Juni 2022 um 10:00 Uhr statt, Treffpunkt ist Grundschule
Stadt. Die Gruppe der Teilnehmenden setzt sich aus 17 Schuler*innen der 4. Klasse und einer
Lehrkraft sowie Mitarbeitenden der Verwaltung und der Planersocietat zusammen.

Zu Beginn begriRen Herr Rischbieter und Frau Wohland die Teilnehmenden und erdrtern, was
Verkehrsplanende machen. AnschlieRend wird abgefragt, wie die Schiler*innen zur Schule kom-
men. Sie berichten, dass viele am Morgen mit dem Auto von den Eltern gebracht werden, am
Nachmittag aber zu FuR nach Hause laufen. Einige gehen auch beide Wege zu Fulé. Nur wenige
Kinder kommen mit dem Fahrrad zur Schule. Die Kinder, die weiter weg wohnen, kommen mit dem
Bus oder dem Taxi. Insgesamt kann festgehalten werden, dass die Kinder ihre Schulwege sehr
gerne zu Fuld zurGcklegen und sich dabei auch sicher fUhlen. Einige wirden auch gerne mit dem
Fahrrad kommen, woflr die Wege aber als zu unattraktiv und gefahrlich eingeschatzt werden.

Nach dem kurzen Austausch werden den Kindern die geplante Begehungsroute sowie die mitge-
brachten Hilfsmittel vorgestellt. Um das Schulumfeld gemeinsam zu erkunden, wird ein Fragebo-
gen sowie Simulationsbrillen, die das Sehen einschranken, Blindenleitstocke, Kameras und Mal3-
bander an die Kinder ausgehandigt.

Abbildung 83: Begehungsroute fir die Grundschiler der GGS

Parc de
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Station 1: Parkplatz am Rathaus

Aufgrund der zum Zeitpunkt der Begehung stattfindenden Schitzenkirmes ist der Parkplatz am
Rathaus von Fahrgeschaften belegt. Zudem ist die HohenfuhrstraRe im Bereich zwischen Kotten-
stralRe und Carl-Diem-Stralke fir den Kfz-Verkehr gesperrt. Von den Schiler*innen werden den-
noch einige Anmerkungen uber die alltagliche Situation vor Ort gemacht:

e Zu den morgendlichen Stolizeiten herrsche ein hohes Kfz-Aufkommen auf dem Parkplatz,
da Eltern ihre Kinder hier absetzten. Die Kinder berichten, dass sie die Situation haufig
unUbersichtlich finden, da die Autos nur kurz hielten und nicht nur auf den Stellplatzen
parkten.

e Die Kinder winschen sich einen Gehweg oder einen ausgewiesenen Bereich zum Gehen
auf dem Parkplatz, wo keine Autos fahren dirfen, damit sie besser gesehen werden und
sich sicherer fihlen.

e Frau Zukowski merkt an, dass die einzige Gehwegverbindung vom Parkplatz in Richtung
Carl-Diem-Stral3e Uber die Treppe am Rathaus madglich ist. Diese fuhre allerdings nicht in
Richtung Schule, sondern zu weiteren Verwaltungsgebauden.

Quelle: Planersocietat

Station 2: Einmindung Carl-Diem-StraRe

Auch die Einmindung der Carl-Diem-Stralie ist zum Zeitpunkt des Spaziergangs gesperrt. Somit
konnen die Gehwege und auch die Stral3e sicher ausgemessen werden und ein langerer Aus-
tausch stattfinden:
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e Die Kinder messen die Gehwege aus. Bei einer Breite von jeweils 1,60 m merken sie an,
dass es in diesem Bereich ausreichend ist, sie aber gerne auch mit mehreren Kindern ne-
beneinander laufen wirden. Sie stellen sich nebeneinander in der Breite auf, die sie sich
fir einen Gehweg winschen und messen diesen aus. Mit 2,50 m erreichen sie die Breite
des RegelmaRes eines Gehweges.

e Die Kinder berichten, dass der Einmindungsbereich der Carl-Diem-StralRe schwer einseh-
bar ist, da die Sichtachsen durch die Bepflanzung stark eingeschrankt sei und sie erst spat
von den Autofahrenden gesehen werden und auch den heranfahrenden Verkehr erst spat
sehen konnten.

e Ein Kind merkt an, dass die Autos haufig im bereits bestehenden absoluten Halteverbot
parken oder halten. Dadurch werden die Sichtverhaltnisse zusatzlich eingeschrankt. Au-
Rerdem wissen die Kinder so nicht, ob ein Auto wirklich halt oder ob es nur in der Licke
wartet bis es vorbeifahrt. Die Kinder winschen sich, dass hier keine Autos mehr parken.
Es wird berichtet, dass sich bei Polizeikontrollen an das Halteverbot gehalten wird.

e Die Kinder berichten Uber ihr Erlebnis mit den Blindenleitstocken und den Simulationsbril-
len. Kontraste und Kanten werden so nur schwer wahrgenommen. Die Kinder kénnen sich
in die Lage von seheingeschrankten Personen hineinversetzen und wiinschen sich auffal-
ligere Farben fir hohe Kanten oder gefahrliche Bereiche. Besonders Neonfarben wie
Orange oder Gelb kdnnen trotz der Simulationsbrillen gut wahrgenommen werden.

e Zum Queren winschen sich die Kinder einen Zebrastreifen, damit sie sicher Uber die
StralRe kommen.

Abbildung 85: Abmessen des Gehweges auf der Carl-Diem-StraRe

Quelle: Planersocietat
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Station 3: Bushaltestelle der Grundschule

Die Route fihrt weiter zur Bushaltestelle vor dem Schulhof der Grundschule. Die Kinder berichten

auf dem Weg dorthin, dass die Trennung zwischen Gehweg und dem Parkplatz des Verwaltungs-

gebaudes mit dem Blindenleitstock nicht erkennbar ist.

An der Bushaltestelle berichten die Kinder, dass sie sich beim Warten auf den Gehweg
setzen, da keine Bank vorhanden sei. Frau Zukowski bringt ein, dass die Kinder eigentlich
auf dem Schulhof warten sollen bis der Bus kommt. Aber auch da seien zu wenig Sitz-
moglichkeiten zum Warten vorhanden.

Die Kinder erzahlen, dass sie das Gefihl haben, die Autos wirden in diesem Bereich zu
schnell fahren und erst an der Einmindung BachstralRe langsam werden, weil dort eine
Aufpflasterung vorhanden sei.

Einige Kinder wirden gerne mit dem Fahrrad zur Schule kommen. Sie merken an, dass
keine Abstellmdglichkeiten fir die Fahrrader vorhanden sind. Sie wiinschen sich einen Be-
reich, in dem sie die Fahrrader sicher abstellen kdnnen. Auf3erdem winschen sie sich,
dass der Bereich rund um die Schule sicherer fir Fahrrader gestaltet werde. Dafir miss-
ten Fahrradwege und Querungsmaglichkeiten eingerichtet werden.

Ein Junge berichtet von seinem Schulweg, bei dem er die Carl-Diem-Strale queren muss.
Dabei fihle er sich nicht sicher, da die Autos so schnell fahren wirden und der Kurvenbe-
reich erst spat erkennen lasse, ob ein Auto herannaht. Zudem beeintrachtige Grin die
Sichtachsen. Er wiinscht sich auf der Carl-Diem-StraRe einen gesicherten Ubergang, zum
Beispiel einen Zebrastreifen, der das Queren erleichtere.

Abbildung 86: Austausch mit den Kindern der GGS

Quelle: Planersocietat
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Station 5: Verkehrsinsel auf der Carl-Diem-StraRe

Der Spaziergang fuhrt weiter in Richtung Nessi Kinderland. Die Kinder nutzen weiterhin den Blin-

denleitstock und stellen damit fest, dass der stdliche Gehweg im Kurvenbereich sehr schmal ist.

Der Blindenleitstock passe nicht auf dem Gehweg. Auch das Nebeneinandergehen zu zweit sei

schon sehr schwierig. Die eigentliche Station 4 wird ausgelassen, da kein Kind diesen Weg nutzt.
Den Kindern fallt die vorhandene Verkehrsinsel auf und messen diese aus.

Die Verkehrsinsel hat eine Breite von 1,50 m an der breitesten Stelle. Die Kinder merken
an, dass sie die Insel als zu schmal empfinden. Besonders mit einer Schultasche auf dem
Rucken fihlen sie sich unsicher und dul3ern die Angst, von einem Fahrzeug angefahren zu
werden.

Die Kinder schatzen den Bereich weniger stark vom Kfz-Verkehr frequentiert ein. Zum
Zeitpunkt der Begehung fahren mehr Fahrzeuge als normal an dieser Stelle vorbei, was
mit der Sperrung der HohenfuhrstralRe zusammenhange.

Beim Betrachten der Sichtachsen fallt den Kindern auf, dass sie weit nach vorne treten
mussen, um zu erkennen, wann Fahrzeuge sich nahern. Dabei bemerken sie auch, dass
der Gehweg in diesem Bereich sehr schmal ist.

Auf dem Rickweg zur Schule wird der Parkplatz des Nessi Kinderlands gequert, um den
eigenstandigen Gehweg zu nutzen. An dieser Stelle berichten die Kinder, dass sie sich
nicht sicher sind, wo sie entlang gehen sollen, da kein Gehweg vorhanden sei. Ein Kind
schlagt vor, den Bereich entlang der Hecke mit einer Markierung fir den Fuldverkehr aus-
zustatten, sodass ein Bereich fur die Kinder und andere zu Fuld Gehende ersichtlich wird
und die ausparkenden Fahrzeuge mehr Ricksicht nehmen.

Abbildung 87: Untersuchung der Mittelinsel im Einmindungsbereich des Parkplatzes

Quelle: Planersocietat
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e Der Verbindungsweg zur Schule beinhaltet einige Treppenstufen. Die Kinder mit den Si-
mulationsbrillen stellen hier fest, dass es schwierig ist zu erkennen, wie weit eine Trep-
penstufe geht und wann die nachste beginnt. Aullerdem fehle ihnen ein Handlauf, um die
Treppenstufen sicherer zu bewaltigen.

Verabschiedung

Nach etwas mehr als einer Stunde endet der Planungsspaziergang wieder auf dem Schulhof der
Grundschule. Die Kinder werden noch einmal gefragt, was ihnen von der Begehung am meisten in
Erinnerung geblieben ist. Sie berichten noch einmal von den schmalen Gehwegen und dass es
sehr schwierig sei, die Gehwege und Treppen zu begehen, wenn man im Sehen eingeschrankt sei.
Herr Rischbieter und Frau Wohland bedanken sich fir die Teilnahme und die vielen Eindricke und
Erfahrungen, von denen die Kinder berichteten und verabschieden die Gruppe.
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Planungsspaziergang THG

Ort: Theodor-Heuss-Gymnasium, Radevormwald
Datum: 13.06.2022

Uhrzeit: 13.00 bis 14.15 Uhr

Anwesende: 8 Jugendliche der SV und 2 Lehrkrafte, Planersocietat und Stadtverwaltung

Begriflung

Der Planungsspaziergang findet am 13. Juni 2022 um 13:00 Uhr statt, Treffpunkt ist das Theordor-
Heuss-Gymnasium. Die Gruppe der Teilnehmenden setzt sich aus 8 Jugendlichen und 2 Lehrkraf-
ten der Schule sowie Mitarbeitenden der Verwaltung und der Planersocietat zusammen.

Zu Beginn begriRen Herr Rischbieter und Frau Wohland die Teilnehmenden. AnschlieRend wird
abgefragt, wie die Schiler*innen zur Schule kommen. Der GroRteil komme zu Ful’ zur Schule, ei-
nige mit dem Rad und jeweils eine Person mit dem Bus bzw. Motorrad.

Nach einem kurzen Austausch wird den Jugendlichen die geplante Begehungsroute vorgestellt.

Abbildung 88: Begehungsroute mit den Jugendlichen des Theodor-Heuss-Gymnasiums

Quelle: Planersocietat
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Start: Schuleingang THG

Die Jugendlichen merken direkt zu Beginn die Situation vor der Schule zu den StoRRzeiten an und
verweisen darauf, die Situation zum Schulschluss (13:10 Uhr) zu beobachten. Das Geschehen wird
daraufhin beobachtet und weitere Eindricke von den Teilnehmenden geschildert:

e Durch die wartenden Eltern im Auto auf der StralRe direkt vor der Schule wirden sich
mehrere Probleme ergeben: Zum einen seien die Sichtachsen versperrt, was besonders
bei den jingeren Schilerinnen zu gefahrlichen Situationen fihren kénne. Zum anderen
wirde sich der Verkehr durch die haltenden Fahrzeuge zuriGckstauen und auch das kénne
zu gefahrlichen Situationen fuhren.

e Die Schilerinnen und Schiler winschen sich, dass das eingerichtete Halteverbot einge-
halten wird. Gegebenenfalls konnte eine besondere Kennzeichnung (z. B. Markierung ei-
ner Sperrflache) den Bereich von Fahrzeugen freihalten. Es seien ausreichend Stellplatze
auf dem anliegenden Parkplatz vorhanden, die zum Warten genutzt werden kénnten.

e Die Jugendlichen werden gefragt, ob ausreichend Abstellanlagen im Bereich der Schule
vorhanden sind. Sie berichten daraufhin, dass der Fahrradkeller seit der Pandemie ge-
schlossen ist und daher die Fahrrader haufig im Eingangsbereich der Schule abgestelit
werden wurden. Allerdings kdnnten sie dort nicht diebstahlsicher abgestellt werden. Das
Installieren von Abstellanlagen im Eingangsbereich der Schule kdnnen sich die Teilneh-
menden generell gut vorstellen, allerdings misse die Feuerwehrzufahrt bertcksichtigt
werden.

e  Zusatzlich wird von den Vertretenden der Schule berichtet, dass sich bereits Ianger dafur
eingesetzt werde, die Verkehrssituation auf der Herrmannstralie zu entscharfen. Zum Bei-
spiel wurden bereits Demonstrationen organisiert und ein Gesprach mit dem Birgermeis-
ter gesucht. Sie bedauern, dass ihr Einsatz bisher keinen Erfolg gebracht hat.

Station 1: Zebrastreifen vor dem Parkplatz

Die erste Station der Begehungsroute ist im direkten Schulumfeld des Theodor-Heuss-Gymnasi-
ums. Der Zebrastreifen vor dem grof3en Parkplatz verbindet den einseitigen Gehweg der Herr-
mannstralRe mit dem strafdenunabhangigen Weg zur Bushaltestelle. Er wird von den Schiler*in-
nen haufig genutzt.

e Beider Begehung fallt auf, dass die parkenden Fahrzeuge bis an den Rand des Zebra-
streifens halten. Die Teilnehmenden berichten, dass es auch haufig vorkommt, dass Fahr-
zeuge auf dem Zebrastreifen halten. Bei der Betrachtung der Situation kann beobachtet
werden, dass einige Fahrzeuge den Schiler*innen den Vorrang auf den Zebrastreifen
nehmen.

e Die Jugendlichen berichten, dass sich haufig nicht an Verkehrsregeln gehalten wird. So-
wohl der Kfz-Verkehr als auch die Kinder beachten den Zebrastreifen manchmal nicht, da
die Wegeverbindung nicht optimal und zudem der Zebrastreifen nicht besonders breit sei.
Es sei auch schon zu Vorkommnissen gekommen, bei denen Kinder von einem Fahrzeug
touchiert worden seien.
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e Man kénne zudem den nordlichen Seitenraum des Zebrastreifens schlecht einsehen, da
dort kein Gehweg vorhanden sei und zusatzlich Grin die Sichtachsen einschranken. Das
gleiche gelte auch fir die Gehwegverbindung Uber die Albertstralie. Hier sei besonders
auch fir den Kfz-Verkehr schwer ersichtlich, dass hier Personen die Stral3e queren kdn-
nen.

e Ein Schiler macht den Vorschlag, auf der gesamten Hermannstralie ein Parkverbot fir
den Kfz-Verkehr einzurichten, eventuell auch nur zu bestimmten Zeiten, gleichzeitig aber
Flachen einzurichten, die fir den Lieferverkehr nutzbar seien.

e Der Einmundungsbereich des Parkplatzes wird als untbersichtlich beschrieben. Man wisse
nicht genau, wo entlang gefahren werden dirfe und wo nicht. Hier wird sich eine klare
FUhrung in Form von Markierungen oder auch Verkehrszeichen gewidnscht. Zudem wird
angemerkt, dass der Bereich haufig als Wendehammer genutzt werde, was die Verkehrs-
situation zusatzlich erschwere.

Abbildung 89: Erste Diskussionen am Zebratreifen auf der Herrmannstralie

Quelle: Planersocietat

Station 2: Bushaltestelle und Parkplatz auf der MihlenstraRRe

Die zweite Station befindet sich unweit von der Bushaltestelle des Schulbereichs. Uber einen stra-
Renunabhangigen Weg kdnnen die Schiler*innen die Schule erreichen. Es wird sowohl an der
Bushaltestelle als auch im Bereich des Parkplatzes (Station 2) Gber die Situation fir den Schulver-
kehr diskutiert:
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Von den Jugendlichen wird berichtet, dass die Bushaltestelle allgemein gut funktioniert.
Allerdings seien Ausstattung und Gestaltung nicht mehr auf dem neusten Stand und es
seien auch keine Sitzmdglichkeiten (bis auf die Treppenstufen) vorhanden, aber allgemein
werden keine groRen Probleme von den Teilnehmenden festgestellt.

Teilweise wirden verbotenerweise Autos in den Haltestellenbereich fahren, um dort Kin-
der abzusetzen.

Die Ein- und Ausfahrt des Haltestellenbereichs im Bereich des Gehweges der Mihlen-
stralke weise mit 20 m einen langen Querungsbereich auf. Zudem sei dieser schwer ein-
sehbar. Die Teilnehmenden bewerten die Stelle dennoch als unkritisch, da kaum Scha-
ler*innen diese Verbindung nutzen wirden.

Es wird berichtet, dass Schiler*innen, die an dem Parkplatz auf der Mihlenstralie heraus-
gelassen werden, zwei Maglichkeiten eines Schulweges nutzten. Einige wirden die glei-
che Verbindung wie die Busnutzenden gehen, andere wahlten die Gehwegverbindung
Uber die Albertstral3e.

Fur die Kinder und Jugendlichen, die die Verbindung uber die Albertstralie nutzten, wird
sich eine weitere Querungsanlage auf der MihlenstralRe auf Hohe der Gehwegverbindung
gewunscht. Entweder eine zweite Mittelinsel oder aber ein Zebrastreifen. Damit wirde
auch die Ein-/Ausfahrt der Bushaltestelle umgangen werden.

Der Parkplatz an der Mihlenstralie wird als sehr gute Méglichkeit angesehen, um sein
Kind zur Schule zu bringen oder abzuholen ohne die HerrmannstralRe nutzen zu missen.
Durch die Einbahnstralienregelung werde der Verkehr an dieser Stelle schnell abgewickelt
und es seien auch sonst viele Stellplatze vorhanden, die nie komplett ausgelastet seien.
Es wird angemerkt, dass diese ,Elternhaltestelle” noch starker genutzt werden misste.

Die Mittelinsel, die als Querungshilfe zwischen Parkplatz und Bushaltestelle dient, werde
von den Jugendlichen als positiv beschrieben. Lediglich die Sichtachsen seien auch tlw.
eingeschrankt, was aber nicht als grof3e Problem wahrgenommen wird.

Station 3: Einmindung Friedrichstralle

Als nachstes fihrt die Route Uber die AlbertstralRe zuriick zur HerrmannstralRe, um die bereits als

kritisch beschriebene Situation zu beleuchten:

Von den Jugendlichen wird die HerrmannstraRe als insgesamt sehr kritisch beschrieben,
da zu den Stol3zeiten sehr viele Personen die Kinder zur Schule bringen bzw. abholen und
auch direkt wieder herausfahren wirden. Dadurch staue sich der Verkehr in der gesamten
Herrmannstral3e. Das erschwere auch das Fahrradfahren fur die Schiler*innen.

Besonders die Einmindung der Friedrichstral3e wird als kritisch beschrieben, da haufig
Vorfahrten nicht beachtet oder aber Fahrzeuge die Kreuzung blockieren wirden. Beson-
ders durch die Fahrbahnverengungen bildeten sich haufig Rickstaus auf der Herrmann-
strale.
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Von den Teilnehmenden wird vorgeschlagen, die Fahrbahnverengungen und Stellplatze zu
entfernen, so dass ein besserer Verkehrsfluss stattfinden konne.

Der Querungsbereich Friedrichstral3e/ Herrmannstralde solle besser fir den FulRverkehr
kenntlich gemacht werden: Wo soll er queren und wo ist dies sicher maoglich?

Die Jugendlichen berichten, dass die Verkehrssituation niemanden zufrieden stelle. Die
Kinder und Jugendlichen seien einer Gefahr durch den StralRenverkehr ausgesetzt, der
Radverkehr mUsse mit dem Kfz-Verkehr im Mischverkehr warten und der Kfz-Verkehr sei
ebenfalls frustriert durch lange Anfahrzeiten.

Abbildung 90: Austausch an der Einmindung Friedrichstralke

e —

Quelle: Planersocietat

Station &4: KaiserstrafRe und Bushaltestelle ,HermannstraRe”

Der Planungsspaziergang endet mit der letzten Station im EinmUndungsbereich Herrmannstralie/
KaiserstraRe. Hier wird ein letztes Mal Uber die Situation vor Ort diskutiert:

Der Vorschlag einer Einbahnstralie oder einer Anliegerstralde wird in diesem Bereich nicht
als eine hilfreiche Losung angesehen. Alle Personen, die ihr Kind zur Schule bringen
mochten, wirden dies als Anliegen hervorbringen. Dadurch, dass die HerrmannstraRe fur
den Kfz-Verkehr nicht durchldssig sei und die Einbahnstralie nur bis zur FriedrichsstralRe
umgesetzt werden konnte, wird auch dies als nicht umsetzbar bewertet.

Der Fahrradweg auf der Kaiserstralie werde von den Radfahrenden unter den Teilneh-
menden als ausreichend breit bewertet. Lediglich die parkenden Fahrzeuge hielten
manchmal zu weit auf den Radweg und wirden diesen einengen.
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e Der Einmundungsbereich der KaiserstralRe sei nicht ausreichend gekennzeichnet. Hier
werde sich eine bessere Markierung, zum Beispiel das Einfarben der Radfurt in Rot ge-
winscht.

e Radfahrende, die aus westlicher Richtung (Elberfelder Strake) kommen, nutzten haufig
den Geh-/ Radweg in falscher Richtung, da ein Seitenwechsel fir den kurzen Abschnitt
als nicht notwendig erachtet werde. Besonders im Haltestellenbereich kénne es dadurch
zu kritischen Situationen kommen.

e Der Vorschlag einer weiteren ,Elternhaltestelle” auf der Kaiserstralie wird als Uberflissig
bewertet, da bereits Stellplatze vorhanden seien, die zum Halten genutzt werden kdnnten.
Die meisten wirden dennoch bis vor die Schule fahren, um die Kinder abzuholen.

Abbildung 91: Diskussion im EinmUndungsbereich der Herrmannstralie
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Quelle: Planersocietat

Verabschiedung

Zum Ende des Planungsspaziergangs bedanken sich Herr Rischbieter und Frau Wohland bei den
Jugendlichen fir die Teilnahme sowie die vielen Anregungen und Diskussionen. Abschliel3end er-
|autert Herr Rischbieter den weiteren Ablauf des Planungsprozesses.
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MaRnahmen-/Abschluss-Workshop

Ort: Burgerhaus, Radevormwald
Datum: 07.11.2022
Uhrzeit: 18:00 - 21:00 Uhr

Anwesende: 23 Personen

MaRnahmen-/Abschluss-Workshop

Der MaRRnahmen-/Abschluss-Workshop im Rahmen der Erstellung des Integrierten Nahmobili-
tatskonzepts Radevormwald findet am 07. November 2022 um 18.00 Uhr im Blrgerhaus in Ra-
devormwald statt. Die Gruppe der Teilnehmenden setzt sich aus rund 23 Personen zusam-
men: Vertreter*innen der kommunalen Verwaltung, der Palitik, der Interessensverbande und
Presse sowie Birger*innen und Mitarbeitende des Buros Planersocietat.

BegriiRung durch Niklas Lajewski (Klimaschutzmanager Stadt Radevormwald)

Herr Lajewski begrURt die Teilnehmenden zum Abschluss-Workshop. Er erlautert kurz den vo-
rausgegangenen Erstellungsprozess des Konzepts und 1adt die Anwesenden zur Diskussion
der MalRnahmen ein.

BegriiBung und Moderation durch Niklas Rischbieter (Planersocietat)

Anschlieftend erlautert Herr Rischbieter kurz den Ablauf und den Hintergrund der Veranstal-
tung und fasst die bereits erfolgten Beteiligungsformate zusammen.

Vorstellung der MaRnahmen durch Lara Wohland und Niklas Rischbieter (Planersocietét)

Daran anknipfend stellt Frau Wohland zunachst die MaRnahmenempfehlungen im FulRverkehr
und Herr Rischbieter die Vorschlage im Radverkehr vor. Im Anschluss daran erfolgt jeweils die Dis-
kussion der Malinahmen mit den Teilnehmenden. Anmerkungen und Hinweise sind nachfolgend
zusammengefasst aufgefihrt.
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Abbildung 92: Vorstellung der MaRnahmenempfehlungen im Plenum
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Quelle: Planersocietat

FuRverkehr
- Einrichtung von FuRgangeriberwege am Kreisverkehr bringen Einschrankung fir den
Kfz-Verkehr

- Vorschlag: Bauliche Verbindung von Herrmannstralie zu Muhlenstral3e herstellen

- Innenstadt: Behindertenstellpldtze nahrdumlich bericksichtigen (ggf. mit begrenzten

Parkausweisen arbeiten)
- Lichtsignalanlagen: Nachlaufzeiten beachten
- ,Brotchen-Parkplatze” als Kurzzeitparkplatze in Innenstadt
- Stadtterrassen evaluieren, um Akzeptanz und Nutzung zu erhdhen
- HerrmannstraRe: mehr Verlagerung von Kfz- auf Busverkehr
- Neubau Schule: MaRnahmen in Gesamtkonzept einbinden (ggf. zunachst temporar)

- UelfestraRe: Steigung beschwerlich fiir Altere, z.B. Sitzbanke aufstellen (Senioren-

wohnheim) und starke Querneigungen verhindern
- Busverkehre im AuRenbereich verbessern

- Vorschlag Kaiserstral3e: Sa + So: Kfz-Verkehr beschranken

Radverkehr

- Sichere Radabstellanlagen an Schulen + Sporthallen einrichten

- Richtlinien erldutern (Argumentationsgrundlage)
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- Beachtung von Landschaftsschutzgebieten

- Alternativrouten bertcksichtigen & sicher aufbauen

- Beleuchtung berlcksichtigen: Sicherheitsempfinden

- Verkehrserziehung priorisieren

- Forderung von Uberholverbot von Radfahrenden (z. B. KaiserstraRe)

- Mehr Rotmarkierungen zur Kenntlichmachung von Radfurten und Radverkehrsanla-
gen

- Radverkehr im Mischverkehr wird als Gefahr angesehen

- Ahndung & Kontrollen von Falschparkenden (z. B. Elberfelder StralRe)

- Kurzfristige MaRnahmen schnell umsetzen

- Blumenstralie ist untbersichtlich: ggf. Einrichtung einer EinbahnstralRe
- Vereinheitlichung von Radverkehrsanlagen

- Geschwindigkeiten an Kreisverkehren reduzieren

- Knotenpunkt Bergerhofer Bahntrasse: Aufplasterung fir Kfz-Verkehr

- Ruckbau der Umlaufsperren ist erwinscht

Priorisierung

- Kurzfristige MaRnahmen schnell umsetzen
- Sicherheit fir Kinder (Schulwege, etc.)
- Anbindung von AuRRenbereich an Kernstadt

- Tempo 30 im Innenstadtbereich (KaiserstraRe/HohenfuhrstraRe/Poststrale)
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Abbildung 93: Anmerkungen und Hinweise zu den Malinahmen
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Quelle: Planersocietat

Abbildung 94: Anmerkungen zur Priorisierung von MaRnahmen
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Ausblick Gber das weitere Vorgehen (Planersocietat, Stadt Radevormwald) und Verab-
schiedung

Im Anschluss an die Diskussion erlautert Herr Rischbieter, dass im Nachgang der Veranstaltung
die MaRRnahmen finalisiert und priorisiert sowie die Ergebnisse des FuRR- und Radverkehrskonzept
in einen Abschlussbericht Gberfihrt werden und bedankt sich fir die Teilnahme.
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Kartenwerke
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Integriertes
Nahmobilitatskonzept
Radevormwald

Zielnetz

Radpendlerroute
Hauptroute

Nebenroute

[ stadtgrenze
"1 Nachbarkommunen

e R @ Planersocietdt A oo o
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Integriertes

Nahmobilitatskonzept
Radevormwald

Ennepetal

Breckerfeld

Handlungsbedarf

FUhrungsform
Wuppertal

Fihrung im Mischverkehr
zulassig

Bestand erfillt Zielstandard

‘ A ¢ , 3 Bestand erfillt
4 X BAV/A N = L Mindeststandard (tolerierbar)

Halver Bestand erfillt
Mindeststandard nicht

whd] Netzliicke Prio 2 (Radweg

Remscheid
4 r 4 empfohlen)

Netzliicke Prio 1 (Radweg
zwingend erforderlich)

Wegeverbindung fehlt

Wipperfilrth [ stadtgrenze
[ 1 Nachbarkommunen

Hiickeswagen

Stand: November 2022 . .o
Grundlage: Bund fidr Kar ie und Geoda @ Planersocletat @ 0_:_250 500 1'0?.2
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Integriertes

Ennepetal NahmObi”tétSkOf\Zept
Radevormwald

Breckerfeld

Handlungsbedarf
Oberflache

Wuppertal

Halver

Remscheid

Bestand erfillt den
Zielstandard

e Sanierungs-/ Ausbaubedarf
Wipperfirth |:] Stadtgrenze
[ 1 Nachbarkommunen

Hiickeswagen

Stand: November 2022
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Integriertes
Nahmobilitatskonzept
Radevormwald

Handlungsbedarf
Knoten/Querungen

() Bestand erfiillt Zielstandard

Bestand erfillt

o Mindeststandard (tolerierbar)
& Anpassungsbedarf im Bestand
[ Querungsanlage fehlt

Radpendlerroute
Hauptroute

Nebenroute

[ stadtgrenze
[ 1 Nachbarkommunen

el nees @ Planersocietdt A  omm
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Integriertes
Nahmobilitatskonzept
Radevormwald

MalRnahmen
FUhrungsform

Neubau einer
Radverkehrsanlage

Ausbau einer
Radverkehrsanlage

Schutzstreifen
Piktogrammkette

Kombination Schutzstreifen +

Piktogrammkette

Temporeduktion prifen
= FahrradstraRe einrichten

Begegnungszone einrichten

Keine MaRnahme

[ stadtgrenze
[ Nachbarkommunen

i SO @ Planersocietst A ozw s
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Integriertes
Nahmobilitatskonzept
Radevormwald

Malknahmen
Oberflache

Asphaltieren

Oberfldchensanierung

Keine MaRnahme
— Stadtgrenze
[ 1 Nachbarkommunen

swweenz @ Planersocietdt A  omm o
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Integriertes
Nahmobilitatskonzept
Radevormwald

MaRnahmen
Knoten/Querungen

Bau Querungshilfe

Ausbau Querungshilfe

Bau groRe Lichtsignalanlage

Bau Lichtsignalanlage (Detektion)
Anpassung Ampelschaltung priifen

Einrichtung aufgeweiteter
Radaufstellstreifen

Bau Kreisverkehr

Fiihrung des Radverkehrs anpassen
Vorrang Radverkehr
Rotmarkierung Furt

Neubau Briickenbauwerk

Instandsetzung Briickenbauwerk

© © @ ® O ®86 O © © ¢ @ o

Keine MaRnahme

Radpendlerroute

Hauptroute

Nebenroute

: Stadtgrenze
"1 Nachbarkommunen

Stand: November 2022

far
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 1- Hermannstralle

Legende

Bestandsaufnahme /{/

Bestand

=== Eigenstandiger Gehweg
StraRenunabhangige Wege
Tempo 30 Zone
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Parkflache

Stellplatze PKW

Stellplatze Motorrader
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 2 - FriedrichstraRRe

X AV
Bestandsaufnahme Legende

Bestand

Eigenstandiger Gehweg
StraRenunabhangige Wege
Tempo 30 Zone
Fahrbahnmarkierung
Aufpflasterung

Offentliche Abfallbehalter
Verkehrsspiegel

Friedhof

CICITEY BE

Bewertung und Mangel

=== Gehweg gut

Gehweg verbesserungswiirdig
Gehweg schlecht
Nicht-barrierefreie Querung

Querneigung

Friedhof

Oberflachenmangel
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Private Abfallbehalter (Engstelle)

N
-

Nummerierung Mangel

@ Planersocietat
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald

Bestandsaufnahme und -analyse Route 3 A - Lessingstrale
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Kartengrundlage: ® OpenStreetMap - Mitwirkende 2020
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 3 B - GoethestralRe
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estandsaufnahme o . % oy

o ) ] ) =

% ) ) [ ] .' @ === Eigenstandiger Gehweg

3 ¢ ¢ M ! L nabhangi

2 ° ° ° ° 2 W StraRenunabhédngige Wege

% ° ° ° ° l - [l Tempo 30 Zone

) ) & |
) )

EinbahnstraRe

-

30 Fahrbahnmarkierung
=== FEingeschranktes Haltverbot
(P) Stellplitze PKW

@ Sitzmaéglichkeiten

@ Spielgerate

Bewertung und Mangel

15J3pJaH

=== Gehweg gut

Gehweg verbesserungswiirdig

@ a9)e)

e (Gehweg schlecht

LW

@ Nicht-barrierefreie Querung
GD  Engstelle

@)  Nutzungskonfiikt

@ Querneigung

@ Oberflachenmangel

3.7 Nummerierung Mangel

@ Quelle: Eigene Darstellung Kartengrundlage: © OpenStreetMap - Mitwirkende 2020

[ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.



Integriertes Nahmobilitdtkonzept Stadt Radevormwald — Erlduterungsbericht

Seite 177 von 189

Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 3 C- Kélner Strale
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@ Quelle: Eigene Darstellung Kartengrundlage: © OpenStreetMap - Mitwirkende 2020
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Nahmobilitdtskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 4 - Elberfelder Stralze
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 5 - Telegrafenstrale

Legende
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 6 - Carl-Diem-StralRe
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 7A - Dietrich-Bonhoeffer-StralRe & Kaiserstral3e
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 7B - KaiserstraRe (Marktplatz)
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 7C - KaiserstraRRe
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 8 - HohenfuhrstralRe
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Nahmobilitdtskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 9A - WeststralRe
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Nahmobilitatskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 9B - Hohweg
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Nahmobilitdtskonzept Stadt Radevormwald

Bestandsaufnahme und -analyse Route 10 - BlumenstraRe
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Nahmobilitdtskonzept Stadt Radevormwald
Bestandsaufnahme und -analyse Route 11 - PoststraRe
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