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Abklrzungen

A

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

AGFS Arbeitsgemeinschaft fuliganger- und fahrradfreundlicher Kreise, Stadte und Ge-

meinden in Nordrhein-Westfalen

B

B&R Bike & Ride

E

ERA 2010 Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010, FGSV

F

FGSV Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen

G

GmbH Gesellschaft mit beschrankter Haftung

K

Kfz Kraftfahrzeug

Kfz/d Kraftfahrzeuge pro Tag

km Kilometer

km/h Kilometer/Stunde

L

LH Landeshauptstadt

Lkw Lastkraftwagen

M

MiD Mobilitat in Deutschland (Untersuchung zum alltaglichen Verkehrsverhaltens des
Bundesverkehrsministeriums in den Jahren 2002 und 2008)

Mio. Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr
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NMIV
NRW

OPNV
ov

P+R
Pkw

RAL
RASt
RBW
RIN
RSV
RVA

SAGS

SPNV
StvO
SVK

VwV

Nicht motorisierter Individualverkehr

Nordrhein-Westfalen

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Park+Ride

Personenkraftwagen

Richtlinien fur die Anlage von Landstraf3en, in Bearbeitung, FGSV
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstraf3en, 2006, FGSV

Richtlinien fur die wegweisende Beschilderung aul3erhalb von Autobahnen
Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung, 2008, FGSV
Radschnellverbindung

Radverkehrsanalage

Institut SAGS (Sozialplanung, Jugend- und Altenhilfe, Gesundheitsforschung und
Statistik)

Schienenpersonennahverkehr
StralRenverkehrs-Ordnung

Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen

Verwaltungsvorschrift
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1. Anlass und Aufgabenstellung

1.1 Sorpeland

Fur die LEADER-Region ,Burgerregion am Sorpesee” mit den Stadten Arnsberg, Balve, Neuenrade
und Sundern soll im Rahmen eines Kooperationsprojekts ein interkommunales Radwegekonzept
erstellt werden. Die Region ist ca. 500 km2 grof3 und ist Heimat flr 127.000 Blrger*innen.
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Abbildung 1: Entdeckerkarte ,,Griin-blaue Sorpe*

Die Mittelgebirgsregion ist gekennzeichnet durch Hohenziige wie den Arnsberger Wald oder die
Homert sowie durch Taler wie das Ruhrtal, das Roéhrtal, das Sorpetal und das Honnetal. Die Téaler
sind zugleich die wichtigsten Verkehrsachsen. Die Fokussierung auf den MIV ist sicht- und spirbar
und z.B. auch im Arnsberger Mobilitatskonzept nachgewiesen.

In den anderen Kommunen ist der Modal Split nach Einschatzung der beteiligten Stadtentwickler*in-
nen vergleichbar. Die Region ist wirtschaftsstark und industriell geprégt. Dies bedeutet zwangslaufig
einen erhohten Schwerlastverkehr insbesondere auf den Bundes-, Land- und Kreisstral3en. Die
Radwegeinfrastruktur ist in Teilen sowohl hinsichtlich der Streckenflihrung als auch bezogen auf
Ausbaustandards auf einem ausbaubediirftigen Niveau. Allerdings arbeiten alle Beteiligten an einer
Verbesserung der Situation. Leuchtturmprojekt ist der im Jahr 2006 eréffnete RuhrtalRadweg, der
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sich zu einem wahren Katalysator fur den (touristischen) Radverkehr entpuppt hat. Abseits des Ruhr-
tals gibt es wenige bis keine interkommunalen Radwegeverbindungen, was Unteranderem daran
liegt, dass sich die LEADER-Region aus Kommunen des MK und des HSK zusammensetzt.

1.2 Projektbeschreibung & Zielsetzung

Innerhalb der Region soll ein sicherer und komfortabler Alltagsradverkehr erméglicht werden. Hierzu
werden Korridore vorgeschlagen, in welchen der Radverkehr vorrangig entwickelt wird. Eine Be-
trachtung Uber diese Korridore hinaus und tber die Region hinaus wird sichergestellt. Um das Ziel
zu erreichen, braucht es in erster Linie die Verbesserung der regionalen Infrastruktur fir den Rad-
verkehr. Dazu zéhlen neben der Betrachtung bestehender Radwege sowie die Empfehlung von neu
anzulegenden Radwegen und einer durchgehenden Radwegebeschilderung auch Abstellmdglich-
keiten, die Berlicksichtigung touristisch attraktiver Radrouten, Servicestationen, Mobilstationen und
auch die Durchfiihrung von radrelevanten Events (z.B. autofreie Sorpe). Zu bertcksichtigen gilt es
dabei auch, dass sich Pedelecs bei den topografischen Gegebenheiten als Verkehrsmittel etabliert
haben und somit héhere Reichweiten bieten, die ein entsprechendes Radwegenetz mit Pendlerrou-
ten erfordern. Der Radverkehr soll dabei nicht singular betrachtet werden. Die sinnvolle Verknilpfung
mit Angeboten des Offentlichen Nahverkehrs sowie des privaten PKW-Verkehrs ist enorm wichtig,
daher sollen die Schnittstellen der Intermodalitat identifiziert und benannt werden.

Ziel ist es, mehr Menschen zur Nutzung des Fahrrades fur ihre alltaglichen Fahrten zur Arbeit und-
Schule, zum Einkauf sowie zur Freizeit zu motivieren. Durch eine gezielte Férderung des Radver-
kehrs kénnen Verlagerungen vom PKW zum Fahrrad erreicht werden. Basierend auf einer Be-
standsanalyse, der Entwicklung eines Wunschlinien- und Zielnetzes sowie der Ermittlung von LU-
cken im Netz soll ein umsetzungsorientierter Mal3nahmenkatalog bezogen auf Trassen und Quali-
téats- und Sicherheitsstandards erarbeitet werden. Dieser ist Grundlage fiir ein Kreisgrenzen Uber-
schreitendes, flichendeckendes, attraktives und sicheres Radwegenetz. Es werden sowohl Routen
fur den Alltags- als auch fur den Freizeitverkehr bertcksichtigt, welche die vier Kommunen der ,Bir-
gerregion am Sorpesee” (Arnsberg, Balve Neuenrade und Sundern) untereinander sowie mit Nach-
barkommunen verbinden, bedeutende OPNV-Verkniipfungspunkte, weitere fiir den Radverkehr re-
levante publikumsintensive Bereiche und die Schnittstelle zu den touristischen Radrouten werden
eingebunden. Zuséatzlich werden MafRnahmen entwickelt, um die Akzeptanz des Radverkehrs weiter
zu erhéhen.

Projektbausteine

1. Korridore fir interkommunalen Radverkehr Uberprifen und gegebenenfalls modifizieren und klas-
sifizieren: Alltagsradverkehr, Freizeitradverkehr plus gemeinsame Betrachtung,

2. daraus regionale bzw. Uberregionale Radwegprojekte ableiten,
3. Prioritatenliste regionaler Wegeverbindungen erstellen und Wege qualifizieren,
4. AnknUpfungspunkte in Nachbarregionen beachten, Masterplan Rad des MK,

5. ganzheitlichen Mobilitatsansatz wahlen: Schnittstellen zum OPNV sowie zu Parkplatzen identifi-
zieren und benennen,
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6. Handlungskonzept aufstellen,
7. interkommunalen Knowhow-Transfer / Austausch anregen,

8. Aufmerksamkeit fir den Radverkehr schaffen (u.a. in die Politik), z.B. uber Offentlichkeitsarbeit
(Veranstaltungen, Stadtradeln, Européaische Mobilitatswoche).

Um den Prozess und die Konzepterstellung vorzubereiten, erfolgte vorab eine Grundlagenarbeit
durch die Kommunen. Hier arbeitet eine allgemeine Steuerungsgruppe, die erfolgsversprechende
Radkorridore identifizierte, welche dann tber Bestandsaufnahmen im Zuge des Radwegekonzeptes
qualifiziert werden sollen. In diesem Prozess wurde bereits das Wissen der Blrgerinnen und Birger
Uber die Steuerungsgruppe eingespeist.
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1.3 Strategische Radverkehrsforderung

Das Ziel des interkommunalen Radwegekonzeptes Sorpeland ist eine strategische Férderung des
Radverkehrs, die systematisch aufgebaut werden soll. Dies ist von Bedeutung, da die Fahrradfor-
derung einem Wandel unterliegt und sich den stets veranderten Rahmenbedingungen anpassen
muss. So wurde beispielsweise die Radverkehrsférderung tber viele Jahrzehnte ausschlief3lich als
,Bau von Radverkehrsanlagen® angesehen. Dies reicht jedoch allein nicht aus, um eine volle Poten-
tialabschopfung zu erreichen und den Radverkehr optimal zu férdern und zu sichern. Eine effektive
Forderung des Radverkehrs unter Berlicksichtigung des Planungsansatzes ,Radverkehr als Sys-
tem“ und somit die Realisierung eines fahrradfreundlichen Gesamtkonzeptes muss vielmehr auf den
gleichbedeutenden Saulen Infrastruktur, Service, Information und Kommunikation basieren.

Eine effektive und kostenginstige Férderung des Fahrradverkehrs ist nur dann von Erfolg gekront,
wenn sie systematisch und konsequent vollzogen wird. Hier bedarf es des Zusammenspiels aller
verhaltenspragenden Faktoren, indem diese sowohl in ein Gesamtentwicklungskonzept als auch in
ein regionales Gesamtmobilitidtskonzept integriert werden.

b5 SET Sm e, A

Abbildung 2: Die Saulen der Radverkehrsférderung

1.3.1 Infrastruktur

Die Infrastruktur bildet den Grundbaustein und schafft alle Voraussetzungen fir ein sicheres und
komfortables Radfahren. Dazu gehdren alle Fihrungs- und Sicherungselemente wie auch einzelne
Lésungen, die zu einem zlgigen und angenehmen Vorwartskommen beitragen.
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Um dem Radfahrer Strecken in einwandfreiem Zustand bieten zu kénnen, bedarf es zunachst einer
Erfassung der existenten Wege und der Prufung auf ihre Tauglichkeit zur Nutzung per Rad. Unter-
sucht werden muissen daher alle linearen und punktuellen Elemente, die das Radfahren effektiv und
sicher gestalten.

Wichtige Aspekte hierbei sind

. die flachendeckende und direkte fahrradfreundliche Verknipfung der Ziele, da Radfahrer ge-
genuber dem Kfz-Verkehr deutlich umwegempfindlicher sind. Netzunterbrechungen sind zu
beseitigen.

. Die Qualitatskriterien der ERA und der StVO sind grundsatzlich umzusetzen.

. die sichere, direkte und eindeutige Fuhrung auf Verkehrsstral3en sowie insbesondere in Ein-
mindungen und Kreuzungen. Denn der subjektiv empfundene Grad an Verkehrssicherheit
halt viele Menschen von der Nutzung des Fahrrades ab. Diesen Angsten wirken sicher zu
nutzende Radverkehrsanlagen auf VerkehrsstraRen, Geschwindigkeitsbeschrankungen im Er-
schlieBungsstrafennetz auf 30 km/h und eine eindeutige Verkehrsfiihrung entgegen.

. insbesondere fir Freizeitradfahrer die moglichst geringe Verkehrsbelastung der Routen, denn
ein angenehmes Umfeld ist ein entscheidender Faktor fur die Fahrradnutzung. Das Ziel einer
Reduzierung der Larm- und Abgasemissionen in den Stadten, das durch verkehrsregelnde
und verkehrslenkende MalBhahmen unterstiitzt wird, trégt ebenfalls zur Fahrradnutzung bei.

. die Vermeidung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern. Die Belange aller Verkehrs-
teilnehmergruppen sind gleichberechtigt zu behandeln und missen vertraglich miteinander in
Zusammenhang gestellt werden.

. der Komfort der Route. Radfahren darf nicht durch unnétige Widerstande erschwert werden.
Neben ausreichend bemessenen und mangelfreien Radverkehrsanlagen muss daher auch die
Radverkehrsfiihrung umwegarm, sowie klar und eindeutig erkennbar sein. Die Orientierung
wird durch eine Radverkehrswegweisung vereinfacht.

1.3.2 Service

Der Baustein Service beinhaltet alle Komponenten, welche zum komfortablen und stressfreien Rad-
fahren in Verbindung mit einer Attraktivierung des Gesamtangebotes beitragen. So tragt als positi-
ves Alleinstellungsmerkmal nicht nur die Infrastruktur, sondern vor allem auch das Serviceangebot
rund um die Rad-Strecken zur Attraktivitat des gesamten Netzes bei.

Daher z&hlt zum Service- und Dienstleistungsangebot z.B.

. Multimodalitat, d.h. die flachendeckende Vernetzung des offentlichen Verkehrs mit dem Rad.
Denn in Verbindung mit offentlichen Verkehrsmitteln lassen sich auch gréf3ere Entfernungen
zuriicklegen, indem das Fahrrad zum Vor- bzw. Nachtransport genutzt oder in offentlichen
Verkehrsmitteln mitgenommen werden kann.

. ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen fir den ruhenden Radverkehr. Denn
sichere und einfach zu bedienende Fahrradabstellanlagen tragen zur Radverkehrsforderung
bei. Fahrrader missen etwa an Bahnhdfen oder an zentralen Orten auch Uber langere Zeit-
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raume und abends sicher abgestellt werden kdnnen. Eine bewahrte Aufbewahrungsmaglich-
keit ist die Radstation.

. die einfache Fahrradnutzung. Das Fahrrad muss schnell und einfach genutzt werden kénnen.
Ein Erfolgsgarant hierzu ist die Gewéahrleistung einer leichten Fahrradverfigbarkeit mittels
Leihfahrradsystem. Zusétzlich muss es sowohl an der Wohnung als auch an den Zielpunkten
unmittelbar und direkt nutzbar sein. Eine ebenerdige und zugangsnahe Anordnung von Fahr-
radabstellmdglichkeiten an den Gebauden ist wiinschenswert.

. ein Reparatur- und Verleihservice, denn nicht immer ist ein Fahrrad verfligbar.

. Bevorrechtigungen gegentiber dem Kfz-Verkehr. Denn die Einfuhrung z.B. der ,,Grinen Welle*
und Vorlaufzeiten (Signaltechnik) oder die Installation des Marler Haltegriffs, vorgezogener
Fahrradanmeldemasten an Bedarfsampeln etc. tragen zur steigenden Fahrradnutzung bei.

Solche Angebote machen das Radfahren attraktiv und unterstiitzen die Fahrradnutzung in den Stad-
ten.

1.3.3 Information

Die Informationsvermittlung stellt eine weitere zentrale Komponente dar. Radverkehrsférderung will
eine Anderung des Mobilitatsverhaltens der Biirger erreichen, indem Wege vermehrt mit dem Fahr-
rad statt mit dem Auto zurtickgelegt werden. Die umfangreichen Vorteile des Radfahrens und die
Verbesserung der Rahmenbedingungen, wie z.B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot
oder Veranderungen innerhalb der Rechtsetzung, speziell der Stral3enverkehrs-Ordnung (StVO),
mussen kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind

. die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im StralRenverkehr. Dies beinhaltet
sowohl Wegweisung entlang der Strecke (im NRW-einheitlichen rot-wei3en Design, vgl. Hin-
weise zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr (HBR)), als auch Ubersichtstafeln
zur Lokalisierung des eigenen Standortes im Gesamtnetz, wie z.B. das geplante Knotenpunkt-
system.

. die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitat des radtouristischen Angebotes und Verbesserungen
der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot miissen konti-
nuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, Internet) zielgruppen- und alters-
spezifisch publiziert werden.

. die kontinuierliche Darlegung der Ziele und Mallnahmen zur strategischen Férderung des
Rad- und FuRgangerverkehrs sowie der Nahmobilitat im Sorpeland im Internet und in sozialen
Netzwerken.

1.3.4 Kommunikation

Die Kommunikation bildet den zentralen Schllisselfaktor in allen zukiinftigen Handlungsanséatzen zur
vermehrten Fahrradnutzung, da ein durchgreifender Einstellungs- und Verhaltenswandel aus-
schlielich Uber eine positive, aufklarende und motivierende Kommunikation mit dem Bulrger er-
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reicht werden kann. Neben dieser Kommunikation zur Verhaltensanderung fir (noch) Nichtradfahrer
mussen parallel hierzu heutige Radfahrer im Sorpeland Uber eine verhaltensstabilisierende Kommu-
nikation zu einer vermehrten Fahrradnutzung motiviert werden.

Wichtige Bestandteile der Kommunikation sind

. Veranstaltungen und Kampagnen, die die Birger und Interessensgemeinschaften in Pla-
nungs- und Entscheidungsprozesse einbeziehen. Sie sollen informieren, helfen Hemmungen
gegeniuber dem Fahrrad abzubauen und zum Ausprobieren einladen.

1.3.5 Radtourismus

Ein weiterer Baustein fur eine hohe Lebens- und Bewegungsqualitat in fahrradfreundlichen Stadten
und Kreisen ist ein attraktives Angebot an Radrouten sowohl fiir die Naherholung als auch fir den
Tourismus. Viele Alltagsradfahrer haben die ersten positiven Erfahrungen in der Freizeitnutzung des
Fahrrades gemacht und konnten flr zahlreiche Radtouren durch ihre Region gewonnen werden.
Individuelle, zielgruppenspezifische Angebote in Verbindung mit einer komfortablen Infrastruktur so-
wie fahrradfreundlichen Service- und Informationselementen tragen zur optimalen ErschlieBung der
radtouristischen Potentiale einer Region bei. Im Sorpeland miussen daher auch die umfangreichen
radtouristischen Potentiale in ein harmonisches Gesamtkonzept integriert werden.

All diese Einzelkomponenten der (touristischen) Radverkehrsforderung verdeutlichen, dass es zur
systematischen und effizienten Radverkehrsférderung der Kombination einer Vielzahl von Einzel-
mafnahmen auf den unterschiedlichsten Handlungsebenen (push- & pull-Effekte) bedarf. Nur so
kann ein erfolgversprechender und sich selbstverstarkender Prozess zur Radverkehrsférderung ini-
tilert werden. Voraussetzung hierzu ist der politische Wille zur konsequenten Umsetzung der Ziele.
Parallelférderungen kontroverser Ziele sind kontraproduktiv und lassen hdchstens einen Teilerfolg
erwarten.

Ziel des Handlungsansatzes ,Radverkehr als System* ist der konsequente und systematische Aus-
bau aller Einzelkomponenten der Radverkehrsférderung, so dass die Voraussetzungen zur einfa-
chen und bequemen Nutzung des Fahrrades in Verbindung mit einem fahrradfreundlichen Klima
geschaffen werden.

1.4 Zukunftige Anforderungen an Radverkehrsnetze

Ziel jeder Radverkehrsforderung ist eine weitere Steigerung des Radverkehrsanteils, die jedoch
nicht zulasten des Offentlichen Verkehrs gehen darf. Wird die Férderung des Fahrradverkehrs ernst-
haft betrieben, bedarf es jedoch nicht der Ausbau der Netze nach dem ,St.-Florian-Prinzip®, sondern
einer systematischen und strategischen Radverkehrsférderung: Dies muss in Analogie zum Kfz-
Verkehr und Offentlichen Verkehr hierarchisch aufgebaut und entsprechend strukturiert sein, so
dass die einzelnen Netzelemente und Knotenpunkte der Verbindungsfunktion entsprechend, insbhe-
sondere auch unter Bertcksichtigung der verstarkten Elektromobilitat, gestaltet sind. Hier sind u.a.
konsequent umzusetzen:

. Die Gestaltung von hierarchisch strukturierten Netzen unter Berlcksichtigung der RIN
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Kriterien wie Breite (Menge der Radfahrer und Differenzgeschwindigkeiten) und Vorfahrtrege-
lungen der Netzfunktion entsprechend

Die StVO-Novelle vom 1. April 2013 (Fahrradverkehr ist Fahrverkehr, Verkehrssicherheit vor
Leistungsfahigkeit etc.) in Verbindung mit der VwV-StVO aus dem Jahr 2009

Die Regelungen der ERA 2010 und
Planerisch/gestalterische Aspekte wie

- ,Einheit von Bau- und Betrieb® sowie

- ,oelbsterklarende Stralle”
Bertcksichtigung der digitalen Transformation

Bertcksichtigung des Gender-Mainstreamings
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2. Ausgangsanalyse

2.1 Stadt Arnsberg

Die Stadt Arnsberg befindet sich im Nordosten des Hochsauerlandkreises und ist mit ca. 73.500
Einwohnern die grof3te der vier Stadte und Siedlungsschwerpunkt im Sorpeland. Arnsberg ist zudem
das Hauptpendlerziel innerhalb der Region. Aus Sundern pendeln taglich 1.913 Personen nach
Arnsberg ein sowie 329 aus Balve und Neuenrade. Insbesondere zwischen Arnsberg und Sundern
besteht ein hohes wechselseitiges Pendlerpotenzial mit insgesamt fast 5.000 Pendlern. Von Arns-
berg pendeln, trotz der héheren Einwohnerzahl, insgesamt weniger Menschen nach Sundern ein als
andersrum. Grund dafur ist der gut ausgebaute Regionalverkehr beziehungsweise die Lage an der
Regionalstrecke zwischen Warburg/Kassel und Hagen/Dortmund. An den Bahnhdfen halten im
Stundentakt die Regionalziige RE 17 und RE 57. Die Fahrtzeit von Arnsberg in die umliegenden
GrofRstadte Dortmund und Hagen betragt etwa 45 Minuten.

In vergangenen Jahren wurden in Arnsberg bereits einige Manahmen zur Férderung des Radver-
kehrs unternommen. Unter anderem der flachendeckende Ausbau von Tempo 30-Zonen, Fahr-
radstra3en und verkehrsberuhigten Bereichen tragen mafgeblich zur Steigerung der Verkehrssi-
cherheit fir Radfahrer bei. Auch im Servicebereich gibt es einige Angebote, wie Fahrradboxen, Car-
Bike-Ports und Servicestationen. Zudem gibt es Planungen sowie einen Bestand an touristischen
Radrouten. Zu den bereits vorhandenen Routen gehdren beispielsweise die Drei Kloster Tour, die
Mohneseetour und die Wildwaldroute.

Abbildung 3: Karte der Tempo 30-Zonen und Fahrradstraf3en in Arnsberg

Seit Juli 2013 ist Arnsberg Mitglied in der AGFS. Fur die Bewerbung ist die Durchfiihrung unter-
schiedlicher MaRnahmen notwendig, wie beispielsweise die Erstellung eines Radverkehrskonzep-
tes. Zudem hat die Stadt als Teilkonzept fur den Klimaschutz den Masterplan Mobilitat 2030 entwi-
ckelt. Darin wird das Potential des Radverkehrs als umwelt- und klimaschonende Verkehrsart be-
sonders hervorgehoben sowie MalRnahmen zur Forderung des Radverkehrs beschrieben.
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Im Jahr 2022 fand zum zehnten Mal der ADFC-Fahrradklima-Test, mit wiederholter Teilnahme der
Stadt Arnsberg, statt. Arnsberg belegte, mit einer Schulnote von 4,0, im Stadteranking der Ortsgro-
Renklassen 50.000 bis 100.000 Einwohner den 46. von insgesamt 113 Platzen. Die Starken der
Stadt liegen insbesondere bei den Oberflachen der Wege fur Radfahrende, Falschparkerkontrollen
auf Radwegen und Medienberichten. Die Schwéchen liegen hingegen bei den o6ffentlichen Fahrra-
dern, den gedéffneten EinbahnstraRen in Gegenrichtung und dem Radfahren durch Alt und Jung. Im
Vergleich zu dem vorherigen Fahrradklima-Test im Jahr 2020 weist Arnsberg in der Gesamtbewer-
tung eine leichte Verschlechterung auf.

2.2 Stadt Sundern

Die Stadt Sundern liegt im stdlichen Zentrum des Hochsauerlandkreises. Mit rund 27.500 Einwoh-
ner ist sie die zweitgroRte Stadt im Sorpeland und gehort, wie die Stadt Arnsberg, zu den Mittelzen-
tren. Im Vergleich zu den drei Ubrigen Stadten hat Sundern den hdchsten Anteil an Auspendlern
innerhalb der Region. Von Sundern pendeln taglich 2.735 Personen in die Stadt Arnsberg sowie 279
nach Balve und 198 nach Neuenrade.

In Sundern gibt es bereits, erganzend zum Radverkehrsnetz NRW, einen Bestand an Radverkehrs-
anlagen sowie mehrere in Planung stehende Radwege. Im Jahr 2022 erstellte die Stadt hierzu einen
Ubersichtsplan, welcher neben der Radverkehrsinfrastruktur auch die Standorte der zur Verfiigung
stehenden E-Bike Ladestationen zeigt.

Abbildung 4: Ubersichtsplan Radwege in Sundern

Sundern belegte beim ADFC-Fahrradklima-Test 2022, mit einer Schulnote von 4,2, im Stadteranking
der OrtsgréfRenklassen 20.000 bis 50.000 Einwohner den 332. von insgesamt 447 Platzen. Die Star-
ken der Stadt liegen unter anderem bei dem vergleichsweise geringen Anteil an Fahrraddiebstéhlen,
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der Breite der Wege fir Radfahrende und der Fahrradférderung in jlingster Zeit. Die Schwachen
liegen hingegen bei den Abstellanlagen, der Ampelschaltungen fir Radfahrende und dem Fahren
im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr. Im Vergleich zu dem vorherigen Fahrradklimatest gab es in
der Bewertung keine maf3gebliche Verbesserung oder Verschlechterung.

2.3 Stadt Balve

Die Stadt Balve liegt im Norden des Markischen Kreises und ist ein Grundzentrum mit rund 11.200
Einwohnern. Balve ist die kleinste der vier Stadte in der Birgerregion Sorpeland. Naturrdumlich so-
wie historisch ist die Stadt gepragt von seiner Lage im ,Oberen Honnetal®. Trotz seiner geringen
Einwohnerzahl ist Balve durch einen Bahnhof an das Schienennetz angebunden. Hier verkehrt im
Stundentakt die Honnetalbahn, unter anderem mit Halt in Fréndenberg und Neuenrade. Von Fron-
denberg aus kénnen im Anschluss das Rheinland, das Ruhrgebiet und die Stadt Arnsberg erreicht
werden. Die Stadt Sundern kann von Balve aus in direkter Verbindung uber die Kreisgrenze nur
einmal pro Tag erreicht werden. Das regionale Hauptpendlerziel der Bewohner Balves ist aufgrund
der raumlichen Nahe die Stadt Neuenrade mit 681 taglichen Pendelnden. Einpendler hingegen kom-
men zumeist aus Sundern.

Balve hat in der Vergangenheit mehrere MaBhahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruk-
tur durchgefiihrt. Unter anderem werden touristische Radrouten, wie die Blaue Mammut Route und
die Kult-Tour, angeboten. Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereiche wurden ausgebaut
sowie ein Ubersichtsplan zu vorhandenen und geplanten Radverkehrsanlagen erstellt. Der Zweck-
verband Nahverkehr Westfalen-Lippe veréffentlichte zudem ein Gutachten, welches in Form von
Steckbriefen die Ausgangslagen vorhandener multimodaler Verknupfungspunkte betrachtet und
MalRnahmen fur die Aufriistung zur Mobilstation auflistet.

tour Balve

A

Gt

Abbildung 5: Ubersichtsplan Kult-Tour — kulinarische Radtour in Balve
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Fir die allgemeine Mobilitatsforderung hat die Stadt fiir das Jahr 2030 ein Dorfentwicklungskonzept
erarbeitet. Das Konzept dient als Grundlage und bietet Handlungsvorschlage fir die Erhaltung und
Forderung der landlich gepragten Ortsteile sowie der Stadt selber. Uberdies wurde 2021 ein Schul-
wegeplan von der Stadt veroffentlicht, welcher anhand von Beispielen tber das richtige Verhalten
im StraRenverkehr aufklart.

Die Stadt Balve erzielte bei dem ADFC-Fahrradklima-Test 2022 eine Schulnote von 4,0 und belegte
im Stadteranking der Ortsgrof3enklassen mit weniger als 20.000 Einwohnern den 248. von insge-
samt 474 Platzen. Bei dem Test vielen insbesondere die 6ffentlichen Fahrrader, der vergleichsweise
geringe Anteil an Fahrraddiebstahlen und die Werbung fur das Radfahren positiv auf. Negativ auf-
gefallen sind hingegen die fehlenden gedtffneten Einbahnstral3en in Gegenrichtung und die Ampel-
schaltungen fir Radfahrende sowie die Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Verkehr. Im Vergleich zu
dem vorherigen Fahrradklimatest gab es in der Bewertung keine maf3gebliche Verbesserung oder
Verschlechterung.

2.4 Stadt Neuenrade

Die Stadt Neuenrade liegt im Siden des Markischen Kreises und hat ca. 11.700 Einwohner. Wie
Balve ist auch Neuenrade Anfahrtspunkt der Honnetalbahn sowie Teil des Oberen Hénnetal. Die
direkte Verbindung und Nahe zu der Stadt Balve sorgt fiir einen hoheren Pendleraustausch zwi-
schen den beiden Kommunen. Von Neuenrade nach Balve pendeln taglich 266 Personen, wohin-
gegen nach Sundern und Arnsberg nur ein geringer Anteil von 89 und 46 Personen pendelt.

Wie in Arnsberg und Balve gibt es in Neuenrade eine flachendeckende Einrichtung von Tempo 30-
Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit. Erganzend
wurden auch Ubersichtsplane zu dem Bestand und der Planung von Radverkehrsanlagen, sowie
ein Gutachten von NWL flr potenzielle Mobilstationen erstellt. Zur Verbesserung der 6kologischen
Auswirkungen und Sensibilisierung der Burger hat Neuenrade ein integriertes Klimaschutzkonzept
erarbeitet. In dem Konzept werden ferner auch Vorschlage zur Anregung der Fahrradnutzung fur
alle Altersgruppen gegeben.

|| 17 FINGER
BAUPLAN -
Hecnnt v e -

Abbildung 6: Geplanter Radweg in Neuenrade

Im Markischen Kreis wird aktuell ein kreisweites Radverkehrsnetz konzipiert. Im Zuge dessen wird
derzeit ein erster Netzentwurf erarbeitet. Das geplante Radverkehrsnetz soll insbesondere der Er-
schlieBung der Kommunen durch direkte und steigungsarme Verbindungen dienen. Eine direkte
Radverbindung zwischen Neuenrade und Balve bietet das Potenzial die Fahrradnutzung zu steigern
und vor allem fir Pendelnde zu erleichtern.

12
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2.5 Fazit

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse dienen dazu einen ersten Eindruck zum Stellenwert des The-
mas Radverkehr innerhalb des Sorpelands zu erhalten. Zugleich sollen die Entwicklungspotentiale,
Chancen und Méangel fir den Ausbau eines Alltagsradverkehrsnetzes gepruft werden.

Das Sorpeland ist in weiten Teilen landlich gepragt mit einer stark bewegten Topographie und weist
trotz der N&he zu Dortmund und Hagen durchweg ein negatives Bevdlkerungswachstum auf. Fur
die Pendlerverflechtungen sind insbesondere die Abschnitte zwischen Arnsberg und Sundern sowie
zwischen Balve und Neuenrade wichtig. Die Entfernungen stellen dabei Distanzen dar, die gut mit
dem Fahrrad bzw. dem Pedelec bewaltigt werden kdnnen. Fir Pendlerbewegungen in Ortschaftaf-
ten aulRerhalb des Sorpelands sind die Anbindung an den SPNV in Arnsberg sowie der Umsteige-
bahnhof Frondenberg auf der Strecke der Honnetalbahn zwischen Balve und Neuenrade von be-
sonderer Bedeutung.

Es zeigt sich, dass trotz einiger MaRnahmen zur Férderung des Radverkehrs in allen vier Stadten
die Infrastruktur besser an den Alltagsverkehr ausgerichtet werden muss. Hier bedarf es, wie auch
die Ergebnisse des Fahrradklima-Tests zeigen, noch einiger Verbesserungen. Insbesondere die
Ampelschaltungen fiir Radfahrende sowie die fehlenden gedéffneten EinbahnstraRen in Gegenrich-
tung sind ausbaufahig. Auch in den Bereichen Information und Service sind die Kommunen durch
Medienberichte und Werbung sowie der Planung von Mobilstationen bemuiht neue Impulse fir den
Radverkehr zu schaffen. Hierbei sind besonders Informationen tber direkte Radwegeverbindungen,
sichere und witterungsgeschiitzte Radabstellanlagen sowie 6ffentlich zugdngliche Ladestationen
wichtig. Bei der Kommunikation sollte die Birgerregion eine Vorbildfunktion darstellen und durch
Informationskampagnen oder weitere kommunikative Ma3nahmen Anreize fir die Fahrradnutzung
schaffen. Ziel ist nun, durch einen Ausbau der Infrastruktur, den Serviceeinrichtungen und einer
begleitenden Informations- und Kommunikationsoffensive den Alltagsradverkehr in der Region pra-
sent zu machen und den Modal Split im Radverkehr deutlich zu erhéhen.

Es fehlt insgesamt an einer konsequenten Verdichtung des Alltagsradnetzes auf interkommunaler
Ebene und der damit verbundenen Definition von Netzhierarchie, Qualitatskriterien und Ausbaupro-
grammen. Bei der Entwicklung eines interkommunalen Radverkehrsnetzes ist daher auf eine Har-
monisierung mit dem tbergeordneten Radverkehrsnetzes (z.B. Markischer Kreis) sowie den beste-
henden kommunalen Konzepten und Maf3nahmen Wert zulegen.

13
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3. Netzplanung

3.1 Methodik des Vorgehens

Jede Verbindung in einem Verkehrsnetz muss nach differenzierten Standards ausgebaut werden,
da die Bedeutung fur die Zielgruppen und den Verkehrsaustausch je nach Relation unterschiedlich
sind. Um das Netz innerhalb eines einheitlichen Gestaltungsmusters ausbauen zu kdnnen, ist es
erforderlich, dass eine Klassifizierung nach Bedeutung des Netzes, einer Netzhierarchie, vorgenom-
men wird. Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden i.d.R. hierarchisch aufgebaut. Die Netzhierar-
chie wird fur jeden Verkehrstrager einzeln festgelegt. Aus der Netziiberlagerung kénnen dann Aus-
sagen zur Gestaltung der Knotenpunkte (,Wer hat Vorfahrt?“), zur Strallenraumaufteilung (,Wer be-
kommt wie viel Raum?“) und zu den Prioritaten bei Ausbau, Instandsetzung sowie Winterdienst ab-
geleitet werden.

Grundlage fur die Netzplanung sind die Ziele der Raumordnung und Landesplanung fir die Erreich-
barkeit der zentralen Orte. Aus dieser drtlichen Gliederung werden die Verkehrsnetze und die Ver-
bindungsfunktionen abgeleitet. Dies bedeutet, dass die Hierarchiestufen eines Verkehrsnetzes die
Bedeutung eines Netzabschnittes flr das jeweilige Verkehrssystem in Bezug auf die Qualitat der
Erreichbarkeit von Zielen beschreiben. In Folge dessen werden fir Netze einheitliche und feste Qua-
litatskriterien vorgegeben; zunachst unabhangig von der Infrastruktur.

Ay

Stadtteilbezogene Radverbindung

Radnebennetz
RIN Verbindungsfunktionsstufe IV/V

_752— Radhauptnetz
: RIN Verbindungsfunktionsstufe [1/111
/<\_/ - — Rad-Vorrang-Route (RIN IIl)

— Radschnellverbindung (RIN )

L % %: W Gesamtnetz Alltagsradverkehr

Abbildung 7: Hierarchisch aufgebaute Verkehrsnetze in Deutschland

Wahrend fir den OPNV und den Kfz-Verkehr ausgebildete Netze vorliegen, muss fur den Radver-
kehr ein eigenstandiges alltagstaugliches Netz nach RIN erarbeitet werden. Die angewandte Metho-
dik der Zielnetzplanung zur Erarbeitung eines Radverkehrsnetzes wird in den folgenden Abschnitten
beschrieben.
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3.2 Radnetzhierarchie

Das interkommunale Radverkehrsnetz im Sorpeland wird den Verbindungsstufen der RIN fir den
Alltagsverkehr zugeordnet:

° Innergemeindliche Radhauptverbindungen (IR 1II),

. Innergemeindliche Radverkehrsverbindungen (IR 1V),
o Regionale Radverkehrsverbindung (AR III),

° Nahraumige Radverkehrsverbindung (AR V).

Stadtteilbezogene Radverbindung
Rerhalb beb ARl Uberregionale Radverkehrsverbindung
auRerhalb bebauter
Radnebennetz AR B ARIIl  regionale Radverkehrsverbindung
RIN Verbindungsfunktionsstufe [\V/V/ Gebiete
i ; AR IV nahraumige Radverkehrsverbindun
Radhauptnetz - S— n
’7&2— RIN Verbindungsfunktionsstufe Il IRl innergemeindliche Radschnellverbindung
//><d Rad-Vorrang-Route (RIN Iil) o innerhalb bebauter innergemeindliche Radhauptverbindun
Radschneliverbindung (RIN I1) Gebiete innergemeindliche Radverkehrsverbindun,
IRV innergemeindliche Radverkehrsanbindun

% & & Gesamtnetz Alltagsradverkehr

Abbildung 8: Netzhierarchie fir Radverkehrsnetze nach RIN

Eine der zentralen Funktionen des Netzes fiir den Alltagsverkehr (Radhauptnetz IR / AR 1lI) ist
es, die Verkehre in den Kommunen zu verteilen, die Ortsteile zu verbinden und mit allen umliegen-
den Stadten und Gemeinden zu verknipfen. Es sollen die wichtigsten Quell- und Zielpunkte inner-
halb der Kommunen unmittelbar angebunden werden. Eine direkte Routenfiihrung ist fir den All-
tagsverkehr notwendig, da Radfahrer umwegempfindlicher sind.

Erganzt wird das Hauptnetz durch ein Basisradnetz (Radnebennetz IR / AR IV), das zum einen
eine Sammelfunktion aus gréfReren Wohngebieten heraus Ubernimmt aber auch alle Ortschaften
und Siedlungsgebiete an das Hauptnetz anbindet. Diese Netzelemente Ubernehmen eine kommu-
nale Funktion, missen aber zur vollstdndigen Anbindung der Region im Rahmen der Regionsnetz-
konzeption miterarbeitet werden.

Auf Grundlage der Netzhierarchie und deren Anforderungen werden die Qualitatsanforderungen an
die Radverkehrsanlagen fir das interkommunale Radverkehrsnetz Sorpeland definiert (vgl. Kapitel
4).

Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen bilden die hichste Hierarchiestufe innerhalb eines Radverkehrsnetzes.
Diese sind zunachst nicht Bestandteil der Netzkonzeption. Grund hierfur sind die sehr hohen An-
spruche bezuglich der Linienfihrung und der Ausbaukriterien. Dies erfordert planerisch ein abwei-
chendes Vorgehen. Wéahrend das grundlegende interkommunale Radverkehrsnetz mittels einer Ziel-
netzplanung (vgl. Kapitel 3.3) erstellt wird, ist fir die Planung einer Radschnellverbindung zuné&chst
eine Machbarkeitsstudie notwendig. Radschnellverbindungen erfordern eine Mindestradverkehrs-
menge von 2.000 Radfahrenden pro Tag, die in der Machbarkeitsstudie mittels Potentialanalyse
nachgewiesen werden sollen.

15




) om
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

3.3 Zielnetzplanung

Methodik

In einen wesentlichen Arbeitsschritt des Konzeptes wird mittels der Methodik der Zielnetzplanung
das interkommunale Radverkehrsnetz fir das Sorpeland erarbeitet.

Das Ziel ist die Abbildung potenzieller Verbindungswiinsche von Radfahrenden im Untersuchungs-
gebiet. Dies erfolgt zunachst unabhéngig von vorhandenen Wegen und Radverkehrsanlagen. Die
fahrradfreundliche Gestaltung der Verbindungsachsen wird im Rahmen des MalRhahmenkonzeptes
auf Basis des Netzes angestrebt.

Der Netzplan kann Routen enthalten, die auf nicht vorhandenen oder ungeeigneten Wegen liegen.
Wenn diese Routen als bedeutsam eingestuft werden, ist ein Ausbau der Wege das mittel- oder
langfristige Ziel (Bestandteil des Mal3nahmenkonzeptes).

Fur eine flachendeckende Radverkehrsplanung ist es nicht sinnvoll, ausschlie3lich auf Grundlage
der existenten StralRenausbauprogramme das Wegeangebot fir den Radverkehr fortzuentwickeln.
Diese Kriterien tragen nicht ausreichend zu einer fahrradfreundlichen Entwicklung des Wegenetzes
bei, da die Zielgruppen Kfz-Verkehr, Fahrradverkehr und Ful3g&ngerverkehr unterschiedliche Krite-
rien an die Verbindungsfunktion und Streckenfiihrung haben.

Im Rahmen der Zielnetzplanung soll durch ein geeignetes Wegeangebot der vorhandene Fahrrad-
verkehr gesichert sowie eine starkere Fahrradnutzung gefordert werden. Dies ist jedoch nur durch
eine Angebotsplanung mdglich, die sich aus der potenziellen Nachfrage ableitet. Unter potenzieller
Nachfrage wird der Radverkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierlichen, auf die Ziele und
Quellen des Fahrradverkehrs abgestimmten Verbesserung der Infrastruktur in Verbindung mit einem
fahrradfreundlichen kommunalen Klima gewonnen und gehalten wird.

Bei der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte wird davon ausgegangen, dass zwischen
bestimmten Quellen und Zielen eine bestehende oder potenzielle Nachfrage nach Radverkehrsver-
bindungen herrscht, die durch ein fahrradfreundliches Wegeangebot abzudecken ist. In diesem Ana-
lyseschritt werden alle potenziellen Quellen und Ziele fir den Fahrradverkehr untersucht.

Die Radverkehrsplanung wird hierdurch von Erhebungen der heutigen Fahrradbenutzung, die oh-
nehin kaum eine Aussage Uber zukinftige Verkehre zulassen, unabhéngig. Der Erhebungsaufwand
reduziert sich ohne Verlust an Planungsqualitat erheblich, da weder Verkehrszéhlungen noch kos-
tenintensive Haushalts- oder Nutzerbefragungen notwendig sind. Die Analyse kann ausschlieRlich
aus der Ortskenntnis und auf Grundlage von amtlichen Unterlagen (Kartenmaterial, amtliche Statis-
tiken, Dokumentationen etc.) erarbeitet werden.

Da die Verknupfung der Ziele nicht problemlos mdglich ist, erfolgt zusatzlich eine "Analyse der na-
turlichen und nutzungsbedingten Hindernisse". Hier werden alle Hindernisse erfasst, die entweder
fur den Radfahrer eine uniiberwindbare Barriere bilden oder starke Sicherheits- und/oder Komfort-
mangel beinhalten. Die Hindernisse werden in verschiedene Kategorien eingeteilt.

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnetzes sind an die zu schaffenden Wegeverbindun-
gen, die auf der Grundlage der erstgenannten Analyseschritte (Quell- und Zielpunkte sowie natirli-
che und nutzungsbedingte Hindernisse) entwickelt werden, bestimmte Anforderungen zu stellen.
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(Oberste) Prioritat bei der Suche nach geeigneten Wegen fur Alltagsrouten hat eine moglichst direkte
und sichere Wegeverbindung. Erst bei der Entscheidung bzgl. alternativer, gleichrangiger Wegfih-
rungen gehen die lbrigen Kriterien in die Bewertung ein.

Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser Planungsanforderungen erfolgt die "Entwicklung
eines idealtypischen Netzes von Zielverbindungen® (Wunschliniennetz oder auch Luftliniennetz), das
die notwendigen Verknupfungen zwischen Quellen und Zielen auf Grundlage

° der Analyse der potenziellen Ziel- und Quellpunkte und
o den naturlichen und nutzungsbedingten Hindernissen
beschreibt.

Dieses idealtypische Netz weist noch nicht die Lage der spater auszubauenden Radverkehrsverbin-
dungen aus. Die Zielverbindungen geben einen "Korridor" als Suchraster vor, der die Ausrichtung
der einzelnen Radverkehrsachsen und deren Zielorientierung definiert. Das idealtypische Netz der
Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen Route und der Festlegung der Netzbedeutung.

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

Analyse der
Potentielle Quell- nutzungsbedingten
und Zielpunkte und naturlichen
Hindernisse

Idealtypisches Netz Urrélﬁgggﬁ?zzgas Netzentwurf

(Luftliniennetz) (Prifnetz)

Wegenetz

Vorstellung | Prufen, Abgestimmtes
Abstimmung Anderungen, Netz
Anpassungen

Abbildung 9: Methodisches Vorgehen bei der Zielnetzplanung

Analyse der Quell- und Zielpunkte

Zur Anwendung der beschriebenen Methodik der Zielnetzplanung wurden die potenziellen Quell-
und Zielpunkte fir den Fahrradverkehr in den vier Kommunen des Sorpelands analysiert.

Die Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte ist eine auf die Belange des Radverkehrs abge-
stimmte Auswertung. Fir die Darstellung der Quell- und Zielpunkte werden folgende Auswabhlkrite-
rien angewandt.
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. Die potenziellen Zielpunkte fir den Fahrradverkehr mussen ein Minimum an Verkehrs-
aufkommen fur ein kommunales Alltagsnetz erwarten lassen.

° Die flachenhaften Wohnbauflachen orientieren sich berwiegend an dem heutigen Bestand
und den Darstellungen der Ortspléane.

° Die Anbindung des Sorpelands an die umliegenden Kommunen ist von grof3er Bedeutung.

) Ein weiterer wichtiger Punkt, vor allem fiir die Zuordnung der Netzhierarchie, ist die
Klassifizierung der Quellen und Ziele nach ihrer Bedeutung (potenzielles Radverkehrs-
aufkommen und Verbindungs-/Versorgungsfunktion). Es wird unterschieden, ob es sich um
ein landes-, kreis- oder kommunalbedeutsames Ziel handelt. Falls vorliegend werden auch
numerische Parameter (z.B. Einwohner-, Arbeitsplatz- und Besucherzahlen) bertcksichtigt.
Anhand dieser Klassifizierung lasst sich in der spateren Planung die Bedeutung der einzelnen
Routen bewerten.

Wichtige Quell- und Zielpunkte sind z.B. die Stadtzentren, die Rathauser, die Bahnhaltepunkte sowie
die Schulen (insbesondere weiterfihrende Schulen). Zudem sollen u.a. Arbeitspléatz- und Versor-
gungsschwerpunkte moglichst in ein (inter-)kommunales Netz integriert werden, um eine Verbin-
dung zu den Wohngebieten herzustellen. Die Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte ist in
Anhang Plan 01.1 dargestellt.

Bewertungsparameter

Kategorie Zielpunkt (falls vorliegend)

Gewerbegebiete und grof3e Arbeitge-

Anzahl Erwerbstétige
ber

Arbeitsplatzschwerpunkt

Wohnungsschwerpunkt Kommunen/Stadtzentren Anzahl Einwohner

Einzelhandelsgeschéafte, Geschafts-

Nahversorgungsschwerpunkt straRen, FuRgangerzonen

Offentliche Einrichtung Rathauser, Burgerzentren, Bibliothe-

ken, etc.
Verkehrsknoten Bushaltestellen und Verknupfungs- Anzahl Buslinien bzw.
punkte (Bahnhaltepunkte) Ein- und Aussteiger
Ausbildungsstatte (weiterfihrende) Schulen Anzahl Schiler, etc.

Tabelle 1: Potenzielle Quell- und Zielpunkte des Alltagsradverkehrs im Sorpeland (Auswabhl)

Natdrliche und nutzungsbedingte Hindernisse

Einer Wegeverbindung der analysierten potenziellen Quellen und Ziele stehen in der baulichen Um-
setzung vielfach natirliche und nutzungsbedingte Hindernisse entgegen.

Hindernisse kdnnen grofiere Flachen (z. B. Sorpesee, Gewerbegebiete oder Naturschutzgebiete)
aber auch Linien (z. B. Bahnstrecke und Autobahn) sein. Im Sorpeland nimmt zudem die Topogra-
phie mafgeblich Einfluss auf den Radverkehr.
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Folgende Hindernisse werden fir die Kommunen des Sorpelands dargestellt und in die Analyse
einbezogen:

° unidberwindbare Hindernisse zu deren Querung eine bauliche Anlage notwendig ist (z. B.
Eisenbahn sowie Flisse und Seen),

. stark behindernde Hindernisse (z. B. StralRen mit einem sehr hohen Verkehrsaufkommen von
Uber 10.000 Kfz/24h, Stral3en mit baulicher Trennung der Richtungsfahrbahnen),

o behindernde Hindernisse (z. B. StraRen mit einem Verkehrsaufkommen von 5.000 bis 10.000
Kfz/24h) und

. flachenhafte Hindernisse (z. B. Gewerbegebiete, Naturschutzgebiete),
° Topographie (Gelandehéhen).

Die Kartierung der Hindernisse ist in Anhang Plan 01.2 zu finden.

Idealtypisches Netz der Zielverbindungen (Wunschliniennetz, Luftliniennetz)

Auf Grundlage der Analyse der potenziellen Quell- und Zielpunkte fiir den Fahrradverkehr und der
Analyse der natirlichen und nutzungsbedingten Hindernisse ist jeweils ein idealtypisches Suchkor-
ridor-Netz zwischen Zielen zukinftiger Radverkehrsverbindungen entwickelt worden. Bei der Ent-
wicklung dieser idealtypischen Zielverbindungen wurde Wert darauf gelegt

. die Siedlungsstrukturen abzubilden,

. die Quell- und Zielpunkte direkt miteinander zu verbinden,
o die bestehenden Hindernisse zu umgehen,

. die vorhandenen Querungsmdglichkeiten zu nutzen und

. einen hohen Verkehrsaustausch

zu ermoglichen.

Aus der Uberlagerung der Verbindungsnotwendigkeit (potenzielle Quell- und Zielpunkte) mit der
Verbindungsmaoglichkeit (nattrliche und nutzungsbedingte Hindernisse) wird die Voraussetzung ge-
schaffen, den potenziellen Bedarf und die mégliche raumliche Umsetzung von Radverkehrsverbin-
dungen zu bericksichtigen.

Im idealtypischen Netz wird die angestrebte Netzhierarchie dargestellt, indem die zusammengefass-
ten Quell- und Zielpunkte hinsichtlich ihrer Netzfunktion (Gewichtung) bericksichtigt werden.

Das idealtypische Netz ist in Anhang Plan 01.3 dargestellt.

Umlegung auf das StraRen- und Wegenetz

Auf der Grundlage der Darstellung der idealtypischen Zielverbindungen und unter Beriicksichtigung
der bestehenden Radnetzelemente erfolgt ein Entwurf der Netzplanung, indem die idealtypischen
Zielverbindungen auf konkrete Routen tbertragen werden.
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Neben den in der Bestandsanalyse genannten allgemeinen Kriterien fir die Entwicklung eines Rad-
verkehrsnetzes lassen sich flr das Netz der Alltagsrouten spezielle Vorgaben formulieren.

Wichtig fur Alltagsrouten sind:
. eine umwegfreie Verknupfung,
. eine Einbindung von mdglichst vielen Zielen durch eine Route,

) eine fur den Radfahrer sichere, beleuchtete und insbesondere in den Abendstunden sozial
kontrollierte Routenfuihrung,

o bestehende und beschilderte Freizeitrouten sollen nach Moglichkeit genutzt werden, wenn es
den zuvor genannten Zielen nicht widerspricht.

Aufgrund des Straf3en- und Wegenetzes in den Kommunen des Sorpelands und den Freizeitrouten
bestehen verschiedene Variationsmoglichkeiten zur Routenfiihrung. Die gewéhlte Methodik der Ziel-
netzplanung stellt sicher, dass im Sinne einer Angebotsplanung fir den Fahrradverkehr die bedeut-
samen Verbindungen herausgefiltert werden, um ein mdglichst optimales Netz fir die Stadte zu
entwickeln.

Das konzipierte Radverkehrsnetz Sorpeland umfasst insgesamt eine Lange von rund 328 km. Das
Radhauptnetz, ausschlieBlich Radvorrangrouten, macht 35 % des Gesamtnetzes aus, was einer
Netzlange von 115 km entspricht. Das Basisradnetz weist eine Lange von 213 km auf. Dies ent-
spricht einem Anteil von 65 % des gesamten Alltagsradverkehrsnetzes in den vier Kommunen des
Sorpelands.

Das entwickelte Netz stellt eine flachendeckende Erschliel3ung der Stadte Arnsberg, Sundern, Balve
und Neuenrade sowie eine Anbindung an die umliegenden Stadte und Gemeinden sicher. Es ist das
Ziel, die gesamte Region fahrradfreundlich zu erschliel3en und insbesondere die Anbindung an die
Nachbarkommunen zu starken.

Netzabstimmung

Es ist zwingend notwendig, den Netzentwurf in einem Abstimmungsprozess zu Uberarbeiten, um
potenzielle alternative Streckenverlaufe, kurzfristige Umsetzbarkeit sowie durchgéangige Wegefih-
rung frihzeitig beriicksichtigen zu kénnen. In diesem Zusammenhang wurde der Netzentwurf mit
den beteiligten Kommunen abgestimmt und fortgeschrieben.

Das auf diese Weise im Konsens erarbeitete Netz dient als Grundlage der Netzanalyse und des
daraus abgeleiteten MalRnahmenprogramms. Das Radnetz ist in Anhang Plan 01.4 dargestellt.

Hinweis: Das Radverkehrsnetz ist kein statisches System, sondern Bedarf einer regelmaRigen Uber-
prufung und Fortschreibung. Zum einen, um auf Veréanderungen der Siedlungsstrukturen zu reagie-
ren und zum anderen, um eine Flexibilitat zum Mal3nahmenkonzept zu gewéhrleisten.
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4, Ausbau- und Qualitatsstandards

4.1 Zielsetzung

Die Planung von Radverkehrsanlagen stellt eine Herausforderung dar, denn es existiert eine Viel-
zahl von Fuhrungsformen und Sicherungselementen. Jedes Element besitzt eigene Rahmenbedin-
gungen und Anforderungen. Damit unterscheidet sich der Radverkehr erheblich vom Kfz- und Ful3-
verkehr. Auch fur die Ausgestaltung der Fuihrungsformen existieren unterschiedliche Anforderungen,
z. B. beziglich der Dimensionierung. Es finden sich in den Gesetzen und Regelwerken u. a. diffe-
renzierte Werte der notwendigen Bewegungs- und Sicherheitsraume. Hinzu kommt die Tatsache,
dass die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) bereits Uber zehn Jahre alt sind, der techni-
sche Fortschritt im Radverkehr in der Zeit aber rasant fortgeschritten ist. Die ERA befindet sich ak-
tuell in der Fortschreibung und soll voraussichtlich im Verlauf des Jahres 2023 verdéffentlicht werden.
Hohere Geschwindigkeiten von E-Bikes und Pedelecs sowie breitere Fahrradtypen (z.B. Lastenfahr-
rader) erfordern eine Anpassung der Planungselemente.

Benutzungspflichtige Radverkehr im Mischverkehr / Ungesicherte Abschnitte / Netzliicken

Radverkehrsanlagen Sonstige Wege

[ 1 . )
2-Richtungs-Radwege Schutzstreifen i C%: Mischverkehr bei Tempo 70
Radweg undg:g\?vggter Geh-und .db Fahrradstral3en Mischverkehr bei Tempo 50

. h Mischverkehr . . @
Kombinierter Geh- und Radweg ‘ Tempo 30-Zonen Mischverkehr bei Tempo 30
Radfahrstreifen Sonstige Wege % Fir Radverkehr gesperrt O

Umwe|'[Spu'ref1 als Gehweg, Radfahrer frei & Fur Radverkehr gesperrt
Radfahrstreifen

Umweltspuren als
Bussonderfahrstreifen

Fir Radverkehr gesperrt

ZONE

Abbildung 10: Fuhrungsformen des Radverkehrs

Grundlage der Qualitatsempfehlungen

Grundlage der Radverkehrsinfrastrukturplanung bilden die gesetzlichen und technischen Bedingun-
gen der Bundesrepublik Deutschland. Neben der StVO und VwV-StVO zahlen hierzu insbesondere
die Richtlinien und Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen
(FGSV):

o Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN),

. Richtlinien fur die Anlage von LandstraRen (RAL),

. Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 06) und
° die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010),

. Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV).
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Die gesetzlichen Vorgaben der StVO und der dazugehdrigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) bil-
den als zwingend einzuhaltende Kriterien den wichtigsten Baustein der Anforderungen. Diese be-
ziehen sich jedoch tUberwiegend auf benutzungspflichtige RVA, da flr diese Fihrungsformen eine
verkehrsrechtliche Anordnung notwendig ist.

Die Empfehlungen der Richtlinien gelten streng genommen nur fur Neubauten und fir gré3ere Ver-
anderungen des Bestandes. Die Richtlinien beschreiben die Anforderungen genauer als die Gesetze
und decken ein gréReres Spektrum an Fuhrungsformen ab. So unterscheidet die ERA bei den An-
forderungen z. B. nicht zwischen benutzungspflichtigen und nicht benutzungspflichtigen Radwegen.

Sichere Alternativen zu Radverkehrsanlagen, wie z. B. die Fuhrung auf landwirtschaftlichen Wegen
(Kfz-frei) oder im Mischverkehr innerhalb von Tempo 30-Zonen haben sich im Alltag bewahrt, fehlen
jedoch in den Richtlinien oder sind dort nur unzureichend beschrieben.

Die Auswahl der Fuhrungsformen richtet sich stark nach den Bedirfnissen des Kfz-Verkehrs. Die
Qualitat des Radverkehrs findet dagegen wenig Beriicksichtigung. Zur Radverkehrsforderung, zur
Verkehrssicherheit und zur Sicherstellung der angestrebten Fahrgeschwindigkeiten sowie der Mini-
mierung von Zeitverlusten muss die Qualitat fur den Radverkehr starker in den Fokus gestellt wer-
den. Die Verkehrsqualitéat im Radverkehrsnetz wird maf3geblich durch die Reisezeit bestimmt, die
von der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit und den Wartezeiten an Knoten abhangt.
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AR Il |regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25s - X
AR IV | nahraumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s - 1
IR innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s X X
IRl [innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 45s X X
IRV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 60s X "
IRV |innergemeindliche Radverkehrsanbindung i - - -

Abbildung 11: Netzhierarchie und Qualitdtsanforderungen Radverkehr nach RIN / ERA

Es ist notwendig, Stérungen zwischen den Radfahrenden sowie dem Kfz-Verkehr und den FuRgan-
gern zu minimieren und die Inhomogenitat des Radverkehrs (Fahrzeugtypen, Fahrgeschwindigkeit
technisch und koérperlich, Zielgruppen) zu bertcksichtigen, indem Aussagen zur

. Art der Radverkehrsfihrung,

. Breite der Radverkehrsanlagen (groRere Radverkehrsmengen, Mdglichkeit des Uberholens,
gréRere Wahrscheinlichkeiten von hoheren Differenzgeschwindigkeiten),

. Knotenpunktgestaltung (Vorfahrtregelungen gegeniber anderen Netzelementen),
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. Oberflachengestaltung,
. Prioritaten bei Reinigung, Winterdienst, Pflege und Unterhalt etc.
getroffen werden.

Daher mochten die Kommunen des Sorpelands mit Hilfe der Qualitditsempfehlungen zum einen die
Rahmenbedingungen fir eine zukunftsfahige Radverkehrsinfrastruktur beschreiben und zum ande-
ren fur ein einheitliches Gestaltungsmuster sorgen.

Die im Folgenden definierten und beschriebenen Qualitditsempfehlungen stellen dabei ausdriicklich
ein gewlnschtes Mindestmal} dar. Eine Umsetzung von hoheren Standards (z.B. beim Neubau von
Radwegen) wird damit nicht ausgeschlossen sondern soll ausdricklich, auch im Hinblick auf die
Zukunftsfahigkeit, ermdglicht werden.

4.2 Aufbau der Qualitdtsempfehlungen

Zur Sicherstellung einer zukunftsorientierten Radverkehrsinfrastruktur ist bei Neubauten und mittel-
fristig auch im Bestand die Einhaltung einheitlicher Qualitéatsstandards wiinschenswert. Sind diese
Kriterien aufgrund ortlicher Zwange nicht umsetzbar, so sollen die Empfehlungen der FGSV (insbe-
sondere der ERA) als Mindestkriterien angesetzt werden. Dies soll auch fir die Bestandsinfrastruk-
tur gelten. Die gesetzlichen Vorgaben sind auch im Bestandsnetz zwingend anzuwenden. Bei den
Qualitatskriterien flieRen auch bereits bekannte Erkenntnisse der in Fortschreibung befindlichen
ERA ein.

Muss MINDEST
KRITERIEN KRITERIEN
(auch im Bestand) (niedrige Qualitat)
StVO

VwV-StVO vg%
%j%
RIN, RASt & RAL 3~
22
%6/
SoLL ERA 2% REGEL

KRITERIEN

KRITERIEN Qualitatskriterien "
(hohe Qualitat)

(Neuplanung) g (ERA in Fortschreibung)
&

Abbildung 12: Gesetzliche und technische Bedingungen fiir Qualitatskriterien in Deutschland
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4.3 Auswahl der Fihrungsform

Bei der Auswahl der geeigneten Fuhrungsform wird im Folgenden zwischen Radhauptnetz und Ba-
sisradnetz unterschieden. Wahrend im Radhauptnetz eine Bevorrechtigung des Radverkehrs an
Knotenpunkten sowie eine Separation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr als auch vom Ful3verkehr
angestrebt wird, werden im Basisnetz auch eine Gleichberechtigung des Radverkehrs bzw. eine
Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr bei niedrigen Fahrgeschwindigkeiten als Fiihrungsmdg-
lichkeiten akzeptiert.

Innerorts

Im Radhauptnetz ist eine Separation des Radverkehrs sowohl vom Kfz-Verkehr als auch vom Ful3-
verkehr anzustreben, um Stérungen zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleis-
ten. Als Standardelemente fir das Radhauptnetz werden folgende Fluhrungsformen definiert, bei
denen der Radverkehr separiert oder bevorrechtigt geftihrt wird:

. Selbststandig gefluhrte wie auch stralRenbegleitende Radwege,
. Radfahrstreifen und
. Fahrradstraf3en (im ErschlieBungsnetz).

Die Separation sollte baulich erfolgen, jedoch mindestens durch taktile Elemente hergestellt werden.
Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.

In Ausnahmeféllen kénnen nach ausfuhrlicher Einzelfallpriifung auch im Radhauptnetz folgende
Fuhrungsformen eingesetzt werden:

o Schutzstreifen als besondere Form des Mischverkehrs bei beengten Verhéltnissen,
. Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weniger,
. sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr und

o gemeinsame Geh- und Radwege.

Im Basisradnetz stellen Schutzstreifen und der Mischverkehr bei einer zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h und weniger ebenfalls eine angemessene Fiihrungsform des Radverkehrs dar,
da eine Bevorrechtigung oder eine Trennung der Verkehrsflachen vom Kfz-Verkehr nicht zwingend
erforderlich ist.

Grundsatzlich im gesamten Netz nicht empfohlen werden, aber gesetzlich wie auch nach ERA zu-
lassig:

. Stral3enbegleitende Radwege im Zweirichtungsverkehr aufgrund der Gefahrenlage (Aus-
nahme: einseitig angebaute Stral3en oder anbaufreie Strafl3en innerorts oder kurze Ortsdurch-
fahrten),

. Mischverkehr bei einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von tber 30 km/h,

. Fuhrungsformen bei denen der Radverkehr untergeordnet ist oder gemeinsam mit dem Ful3-
verkehr gefuhrt wird.
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Nicht zulassig sind innerorts:
° Fahrradstraf3en und Tempo 30-Zonen im klassifizierten Kfz-Netz und

° benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen sowie Schutzstreifen in Tempo 30-Zonen.
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Abbildung 13: Mdégliche Flhrungsformen innerorts
AulBerorts

Aulerorts ist eine Separation vom Kfz-Verkehr im gesamten Netz anzustreben, um Stérungen zu
vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Eine Trennung von Ful3géngern ist
nur notwendig, wenn hdéhere FuRgangermengen zu erwarten sind (z. B. im Umfeld von Schulen).
Der Zweirichtungsverkehr soll au3erorts aufgrund der im Vergleich zu innerértlichen Straf3en gerin-
geren Anzahl an Gefahren- und Konfliktpunkten als Standardfall gelten. Die Anlage von beidseitigen
Radverkehrsanlagen (kombinierte Geh-/ Radwege) wirde allerdings eine deutliche Verbesserung
der Qualitat bewirken.

Als Standardelemente im Radhauptnetz werden folgende Fihrungsformen definiert, bei denen der
Radverkehr separiert oder bevorrechtigt gefuhrt wird:

. Selbststandig gefiihrte wie auch stralRenbegleitende Radwege bzw. kombinierte Ful3- und
Radwege auch im Zweirichtungsverkehr,

. Radfahrstreifen (mit Schutzelementen) und
o FahrradstralRen.

Eine eindeutige Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen ist zwingend
notwendig.
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In Ausnahmefallen kénnen im Radhauptnetz nach ausfihrlicher Einzelfallprifung folgende Fuh-
rungsformen eingesetzt werden:

° Radfahrstreifen bei beengten Verhaltnissen ggf. nach Verbreiterung der Fahrbahn und
o Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oder weniger oder
° sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr.

Im Basiradnetz stellen auch sonstige Wege ohne Kfz-Verkehr eine angemessene Sicherung und
Fuhrung des Radverkehrs dar.

Nicht empfohlen werden, aber gesetzlich wie auch nach ERA zulassig:

. Sonstige Radwege ohne Benutzungspflicht, da diese aul3erorts untypisch sind und leicht mit
landwirtschaftlichen Wegen verwechselt werden kdnnen,

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

Die im Juli 2021 erschienenen Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H
RSV) der Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen schlagen fur Radvorrangrouten
(entspricht der Netzkategorie des Radhauptnetzes RIN III) auRerorts bei geringen Kfz-Belastungen
in Ausnahmefallen den Mischverkehr mit Kfz-Verkehr bei einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit
von 50 km/h vor. Dies kommt vor allem bei Straf3en der Verbindungsfunktionsstufe IV und V in Be-
tracht. Ist die Einrichtung einer Fahrradstral3e nicht zweckmé&Rig oder nicht méglich und ist die Kfz-
Verkehrsbelastung gering (Anhaltswert 1.500 Kfz/Tag), kann zur Sicherung des Radverkehrs die
zulassige Fahrgeschwindigkeit auf 50 km/h heruntergesetzt werden. Dabei ist eine Mindestbreite
von 5,00 m (Begegnungsfall Lkw — Radfahrender) einzuhalten.

Dieses Instrument kann besonders auf schmalen Landstral3en, wie sie auch in den Kommunen des
Sorpelands zu finden sind, die Sicherheit des Radverkehrs erh6hen — besonders da, wo der Bau
eines stral3enbegleitenden Radweges kurz- und mittelfristig nicht zu erwarten ist.

Nicht zulassig sind aul3erorts:
. Tempo 30-Zonen und

° Schutzstreifen.
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Abbildung 14: Mégliche Fihrungsformen aul3erorts

4.4 Querschnittsgestaltung

Die in den technischen Regelwerken dargestellten Breitenanforderungen stellen jeweils Mindest-
werte dar. Der in den Regelwerken geforderte planerische Abwagungsprozess bei der Dimensionie-
rung von Straf3enverkehrsanlagen fuhrt bei innergemeindlichen Radhauptverbindungen und regio-
nalen Radverkehrsverbindungen zu breiteren Querschnitten, da bei leistungsfahigen Radverkehrs-
anlagen folgende verkehrsmittelspezifische Besonderheiten beachtet werden miissen:

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

o Die Abmessungen von Fahrradern sind unterschiedlich. Lastenfahrréder werden vermehrt so-
wohl im privaten als auch im gewerblichen Bereich eingesetzt. Die Dimensionierung muss da-
her die breitesten Fahrradtypen als Standardmal3e bericksichtigen.

o Je nach Flachenreserve ist zusatzlich zu den zuvor genannten Kriterien ein Nebeneinander-
fahren zu ermdglichen. Bei hohen Radverkehrsmengen dient der additive Raum zur Sicher-
stellung der Leistungsfahigkeit. Bei niedrigen Mengen stellt dies ein wichtiges Komfortmerkmal
dar. Der Breitenzuschlag betréagt 0,80 bis 1,00 m pro zugelassener Fahrtrichtung.
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Die hierzu definierten Angaben zur Dimensionierung basieren auf den Anforderungen des Radver-
kehrs und werden empfohlen. Dabei wird ebenso wie bei der Auswahl der Fihrungsform zwischen
Radhauptnetz und Radnebennetz unterschieden:

Fur die Querschnittsgestaltung von innerértlichen Radverkehrsanlagen im Radhaupt- und Rad-
nebennetz werden die folgenden Systemfalle als maRgebend erachtet. Hieraus ergeben sich die
gewiinschten Breiten bzw. die Mindestbreiten der Radverkehrsanlagen.

e ¥s —Is

|
|
|
!
b
I
|
|
I

- P e e - —————— -y

R I
S 2,30 m S S 2,00 m S
(1,90 m) (160 m)

i.\ -
B
I

Radhauptnetz: Basisradnetz:
Uberholen / Nebeneinanderfahren eines Rad- | Uberholen / Nebeneinanderfahren zweier Rad-
fahrenden und eines Lastenrades fahrenden

Abbildung 15: Querschnittsgestaltung Radhaupt- und Basisradnetz
Es sind je nach Einzelfall weitere Anforderungen zu beriicksichtigen:
. Alle Breitenangaben verstehen sich zuziiglich des Sicherheitsraumes (falls erforderlich).
o Es sind die Anforderungen anderer Verkehrsarten zu bertcksichtigen (falls erforderlich):
- Begegnungsfalle Kfz-Verkehr (z.B. bei Tempo 30-Zonen und FahrradstralRen),
- ausreichende Flachen fur Gehwege.

. Es sind die drtlichen Gegebenheiten im Einzelfall zu prifen (Flachenverfugbarkeit, Flachenre-
serven, Nutzungskonkurrenzen).
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4.5 Knotenpunkte

Aufgrund der komplexen Knotenpunktgestaltung ist eine pauschalisierte Planungsempfehlung nicht
mdglich. Dennoch sollten die Knotenpunkte des Radhauptnetzes unter der Devise ,Bevorrechtigung
oder Gleichberechtigung” des Radverkehrs gestaltet werden (z.B. bauliche oder markierungstech-
nische Bevorrechtigung, Kreisverkehre, Lichtsignalanlagen), wahrend das Basisradnetz an Knoten-
punkten auch gleichberechtigt oder untergeordnet gefihrt werden kann.

Eine Einzelfallprufung, die auch die Hierarchien der kreuzenden Verkehrsnetze bertcksichtigt, ist
stets notwendig. Dabei sind folgende Grundaussagen zu bertcksichtigen:

° Die Fuhrung auf den Strecken ist in den Knoten beizubehalten. Die Radverkehrsanlage ist
geradlinig zu fuhren.

. Das direkte Linksabbiegen soll innerorts als Standard angestrebt werden, optional kann zu-
satzlich die Moéglichkeit des indirekten Linksabbiegens angeboten werden.

. Freie Rechtabbiegespuren des Kfz-Verkehrs besitzen ein Sicherheitsdefizit und sollten nicht
eingesetzt bzw. zurickgebaut werden. Um kurzfristig eine Erhéhung der Verkehrssicherheit
fur Radfahrende zu erreichen, kénnen die freien Rechtsabbiegespuren temporar auch mit Hilfe
von Pollern abgesperrt werden. Alternativ kann die Verflechtung vor dem Knoten erfolgen oder
die Strome mittels Signalisierung vertraglich gefuhrt werden.

o Der Radverkehr ist in einer Phase zu fuhren und gesondert zu signalisieren.

. Die Vorfahrtsregelung ist baulich und markierungstechnisch klar zu gestalten.

4.6 Weitere Qualitatsmerkmale

Neben der Wahl der geeigneten Fiihrungsform und deren Dimensionierung sowie der Fihrung des
Radverkehrs im Knotenpunkt missen auch weitere Qualitatskriterien beriicksichtigt werden, die die
Attraktivitat einer Strecke fir den Radverkehr maf3geblich beeinflussen.

Beleuchtung

Eine Stralenbeleuchtung dient der sozialen Sicherheit und ist ein wichtiges Qualitatsmerkmal zur
Forderung des Alltagsverkehrs. Innerorts ist der Einsatz einer Stra3enbeleuchtung der Standardfall
und sollte auch an allen selbstandigen Radwegen eingesetzt werden. Eine durchgéngige Beleuch-
tung ist auBerorts gesetzlich nicht vorgesehen und kann aus Kostengriinden und aus Griinden des
Umweltschutzes kritisch gesehen werden (Energieverbrauch / Lichtverschmutzung). Ausnahmen
sind im Einzelfall und in Abstimmung mit den Tiefbaudmtern umsetzbar, wenn z.B. ein hoher Schul-
verkehrsanteil vorliegt. Eine energiesparende LED-Beleuchtung sowie ggf. Bewegungssensoren
kénnen dazu beitragen, dass die Lichtverschmutzung und der Energieverbrauch sowie die damit
verbundenen Energiekosten vergleichsweise gering gehalten werden kénnen.

Oberflachengestaltung

. Die Routen des Radhauptnetzes sind immer (innerorts und auf3erorts) bevorzugt in Asphalt-
bauweise auszufiihren. Alternativ kann, z.B. aus stadtebaulichen Griinden ein alternativer,
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fahrradfreundlicher und wetterfester Belag gewahlt werden. Historisches Kopfsteinpflaster soll
auf Radhauptrouten wenn moglich geschnitten werden, um den Fahrkomfort zu erhéhen.

° Die Routen des Basisradnetzes sollen innerorts ebenfalls in Asphaltbauweise (oder Pflaster)
ausgefihrt werden, aufRerorts kann auch eine wetterfeste wassergebundene Oberflache An-
wendung finden.

° Wald- und Feldwege sollten Uberprift und mit einer wassergebundenen Oberflache ausge-
stattet werden.

. RegelmaRige Kontrollen sollen punktuelle Oberflaichenméangel und Schlaglécher schnell ent-
decken und beseitigen.

Markierung und Kennzeichnung

Insbesondere Radwegen aul3erhalb bebauter Gebiete oder selbststéandig geflihrte Radwegen inner-
orts dient eine Fahrbahnbegrenzung (Breite 0,12 m) zur Fihrung des Radverkehrs. Die Markierung
sollte vorgesehen werden, um Radfahrende auch bei schlechten Sichtverhaltnissen sicher auf der
Verkehrsflache zu filhren. Die Fahrbahnbegrenzung ist Teil der Breite des Radweges und sollte
regelmaflig von Bewuchs freigeschnitten werden. Es wird empfohlen, die Fahrbahnbegrenzung
auch bei bestehenden Radwegen zu markieren, um eine Einheitlichkeit in den Kommunen zu ge-
wahren.

Winterdienst

Die Routen des Radhauptnetzes sind beim Winterdienst prioritar zu beriicksichtigen. Dabei sollen
zunéachst die Routen des Radhauptnetzes gerdumt werden und anschlielend mit geringerer Prioritat
die Routen des innerdrtlichen Basisradnetzes.

Wegweisung

Die Routen des Radhauptnetzes sollten einheitlich mit einer wegweisenden Beschilderung nach
dem Standard der FGSV ausgestattet werden. Das Radhauptnetz kann gezielt durch wichtige Rou-
ten des Basisnetzes in den vier Kommunen erganzt werden. Ebenfalls kbnnen Themen- und Frei-
zeitrouten erganzt werden.

Weitere Qualitatsmerkmale

o Die Planung und Dimensionierung der Radverkehrsanlagen darf nicht zu Lasten des Ful3ver-
kehrs erfolgen.

. Der Einsatz von Pollern und Umlaufsperren ist zu vermeiden. Im Zweifel sind andere Arten
von Durchfahrtssperren und Aufmerksamkeitsfeldern zu verwenden, um zu verhindern, dass
Kfz den Weg nutzen. Sollten Hindernisse nicht vermeidbar sein, sollten diese ausreichend
gekennzeichnet sein (Reflektoren, Markierung) und breitere Lastenr&der bertcksichtigen.

. Am Anfang und Ende von Radwegen im Zweirichtungsbetrieb sind besondere Vorkehrungen
zur Sicherung der Uberleitung und Querung des Radverkehrs zu treffen.
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5. Netzanalyse

5.1 Durchfihrung

Im September und Oktober 2022 wurde das gesamte Radverkehrsnetz von Mitarbeitern des SVK
abgefahren. Im Rahmen der Analyse wurden folgende Arbeiten durchgefihrt:

. Erfassung der Art der Radverkehrsfiihrung,

° Erfassung der Streckendaten (zulassige Hochstgeschwindigkeit, StraRenklasse/-kategorie,
EinbahnstralRen, etc.),

o Aufnahme der Breiten von RVA und der Fahrbahn/StralRenraum,
o Aufnahme der Oberflachenbeschaffenheit,

. Aufnahme der StraRenbeleuchtung,

. Analyse von vorhandenen RVA hinsichtlich Mangel,

. Dokumentation mittels georeferenzierter Fotos.

Die Daten wurden in ein Geoinformationssystem (GIS) Ubernommen und mit dem Radverkehrsnetz
verknUpft. AnschlieBend wurden die Bestandsdaten hinsichtlich der definierten Ausbau- und Quali-
tatsstandards ausgewertet sowie schwerwiegende punktuelle Mangel (nach StvVO, VwV-StVO, ERA
2010) identifiziert.

5.2 Ergebnisse

Nachfolgend sind nur die wesentlichen Ergebnisse aufgefiihrt, auf deren Basis die MalRnahmen-
schwerpunkte definiert wurden. Die vollstandige Datenbank aller Analyseergebnisse wird den Kom-
munen des Sorpelands zur Verfiigung gestellt.

5.2.1 Radverkehrsfihrung

Die Fuhrungsform des Radverkehrs wurde flr das gesamte Radverkehrsnetz erfasst. Die RVA wur-
den seitenscharf aufgenommen, um auch asymmetrische Querschnitte darstellen zu kénnen (vgl.
Anhang Plan 02.1). In der Datenbank wurden zudem Informationen zur Benutzungspflicht sowie zu
linksseitigen Freigaben hinterlegt.

In Kombination mit den Streckendaten (Geschwindigkeit, Kfz-Netz, etc.) kbnnen damit genaue An-
gaben zu Mischformen und separierten Fihrungsformen sowie zu Netzlicken und ungesicherten
Abschnitten abgeleitet werden.

Definition ungesicherte Abschnitte/Netzliicken

Auf Basis der Qualitatskriterien und wissenschaftlicher Erkenntnisse wurden folgende Fiihrungsfor-
men als ungesichert klassifiziert:
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Mischverkehr bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von > 30 km/h. Aufgrund der
Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Rad- und Kfz-Verkehr, kann nicht von einer Sicherung
des Radverkehrs bei gleichzeitig hoher Qualitat fur den Radverkehr ausgegangen werden.

Mischverkehr auf Streckenabschnitten mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
hdchstens 30 km/h, wenn die Beschrankung zeitlich begrenzt ist, da au3erhalb der Zeiten die
Anmerkungen des Punktes zuvor gelten.

Kombination der zuvor genannten Fuhrungsmoglichkeiten mit fur den Radverkehr
freigegebenen Gehwegen, da dies keine qualitativ sinnvolle Alternative darstellt. Auf den
Gehwegen ist der Radverkehr untergeordnet und muss Schrittgeschwindigkeit fahren.

Samtliche Strecken, auf denen eine Sicherung fir nur eine Fahrtrichtung vorliegt.

Radverkehrsnetz Sorpeland - Fiihrungsformen

Flihrungsform Liange [m] Anteil

beidseitige Schutzstreifen 4.587 1,35%
beidseitiger Geh-/Radweg 832 0,25%
beidseitiger Gehweg, Rad frei 417 0,12%
beidseitiger Radfahrsteifen 92 0,03%
beidseitiger Radweg 867 0,26%
Durchfahrt Rad nicht moéglich oder erlaubt 28.860 8,50%
eigenstandiger Geh-/Radweg 16.120 4,75%
eigenstandiger Radweg 54 0,02%
einseitiger Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr 19.183 5,65%
einseitiger Gehweg, Rad frei | einseitiger Radweg je im Zweirichtungsverkehr 307 0,09%
einseitiger Gehweg, Rad frei im Einrichtungsverkehr 439 0,13%
einseitiger Gehweg, Rad frei im Zweirichtungsverkehr 6.304 1,86%
einseitiger Radfahrstreifen | einseitiger Radweg 478 0,14%
einseitiger Radweg | einseitiger Geh-/Radweg 183 0,05%
einseitiger Radweg im Zweirichtungsverkehr 156 0,05%
einseitiger Schutzstreifen 537 0,16%
einseitiger Schutzstreifen | einseitiger Gehweg, Rad frei 270 0,08%
Fahrradstralte 7.458 2,20%
FuRgangerzone, Rad frei 595 0,18%
Gehweg, Rad frei | Schutzstreifen 314 0,09%
keine bestehende Wegeverbindung 1.585 0,47%
Kfz-freier Weg 35.211 10,37%
Mischverkehr > 30 km/h 27.825 8,20%
Mischverkehr > 30 km/h 172.357 50,77%
selbststandiger Gehweg 302 0,09%
unbeschildeter Weg 11.533 3,40%
Verkehrsberuhigter Bereich 2.605 0,77%
Gesamt 339.471 100%

Tabelle 2: Fuhrungsformen des Radverkehrs innerhalb des Netzes
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Netzliicken dagegen beschreiben Abschnitte, die aktuell nicht fir den Radverkehr befahrbar sind
(z.B. Verbot Radverkehr, VZ 250 ohne Freigabe Radverkehr, nicht getffnete EinbahnstraRen, Netz-
abschnitte ohne aktuell existente Wegefiihrung).

In Summe bestehen 36 % (ca. 121,6 km) des Gesamtnetzes aus ungesicherten Abschnitten bzw.
Netzltucken. In der nachfolgenden Karte (vgl. Abbildung 18, Anhang Plan 02.6) ist zu erkennen,
dass insbesondere auf3erorts ungesicherte Abschnitte infolge der fehlenden Radverkehrsinfrastruk-
tur an klassifizierten Straf3en vorliegen. Mit 172 km wird derzeitig auf Uber der Halfte des Gesamtnet-
zes der Radverkehr im Mischverkehr ungesichert auf der Fahrbahn gefihrt bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von gréRer 30 km/h. Innerorts wird der Radverkehr hingegen haufig inner-
halb von Tempo 30-Zonen gesichert im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt (27,8 km/8,2 %).

Einen grofRen Anteil der Fihrungsformen nehmen mit Uber 10 % (35,2 km) die Kfz-freien Wege im
Radverkehrsnetz Sorpeland ein. Stral3enbegleitende gemeinsame Fuf3- und Radwege im Zweirich-
tungsverkehr liegen auf einer Lange von 19,2 km vor, was einem Anteil von 5,7 % am Gesamtnetz
entspricht. Hierbei handelt es sich in erster Linie um Radverkehrsinfrastruktur an auf3erértlichen
StralRen. Markierungslésungen in Form von Radfahrstreifen (0,09 km/0,03 %) und Schutzstreifen
(4,5 km/1,35 %) nehmen im Radverkehrsnetz Sorpeland eine untergeordnete Bedeutung ein.

Abbildung 18: Netzkarte mit Hervorhebung der Netzliicken/ungesicherter Abschnitte (rot)
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Fir die Gemeinden von besonderer Bedeutung ist vor allem auch die Sicherung des Radverkehrs-
netzes an Netzabschnitten zwischen den Ortschaften. Netzliicken im Radhauptnetz bestehen hier-
bei besonders entlang der Herblinghauser Strale Richtung Olpe sowie entlang der Allendorfer
Stral3e.

Abbildung 19: Gehweg, Rad frei und Schutzstreifen (links: Heinrich-Liibke-Stral3e, Arnsberg);
eigenstandiger Geh-/Radweg (rechts: Sundern)

Abbildung 20: FuRBgéngerzone, Rad frei (rechts: Mendener Stral3e, Arnsberg);
verkehrsberuhigter Bereich (rechts: Hinter der Stadt, Neuenrade)

Abbildung 21: Mischverkehr bei Geschwindigkeiten > 30 km/h
(links: Herblinghauser StralRe, Sundern; rechts: Hagener Stral3e, Sundern)
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Abbildung 22: Unzureichende Sicherung: Gehweg, Rad frei
(links: Arnsberger StralRe, Balve; rechts: Selschede, Sundern)

Definition des Bewertungsschemas

In der nachfolgenden Bewertung werden die Netzabschnitte in verschiedene Kategorien eingeteilt.
Diese werden nachfolgend kurz erlautert.

eingehalten Die Anforderungen an die Netzabschnitte nach den definierten
Quialitatskriterien (vgl. Kapitel 4) werden vollstéandig eingehal-
ten.

bedingt eingehalten Die Anforderungen an die Netzabschnitte werden nur zum Teil

eingehalten, d.h. der Bestand entspricht den Regelwerken und
den Mindestanforderungen der Qualitatskriterien, aber nicht den
abweichenden qualitativ hochwertigeren und wiinschenswerten
Anforderungen nach Kapitel 4.

nicht eingehalten Die Anforderungen entsprechen weder den Mindestanforderun-
gen der Qualitatskriterien, noch den abweichenden qualitativ
hochwertigeren und wiinschenswerten Anforderungen nach Ka-
pitel 4.

ungesichert/Netzlicken Da auf diesen Abschnitten keine Sicherung gemaf3 Definition
vorliegt, werden auch keine Qualitatskriterien bewertet.

HINWEIS Die Qualitatskriterien sind in Abhangigkeit der Netzhierarchie
entwickelt worden. Dabei gilt, dass die Kriterien fur das Rad-
hauptnetz stets anspruchsvoller sind, als die Kriterien fur das
Radnebennetz. Daher kann ein Streckenabschnitt mit gleichen
Rahmenbedingungen unterschiedlich bewertet werden, wenn
die Netzhierarchiestufe innerhalb des Abschnittes wechselt.
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Bewertung auf Grundlage der Qualitatskriterien

In einem weiteren Schritt wurden die Fihrungsformen beziglich der Einsatzempfehlung der Quali-
tatskriterien (vgl. Kapitel 4.3) bewertet. Netzlicken und ungesicherte Abschnitte werden der Voll-
standigkeit halber im Diagramm dargestellt, da die geforderte Qualitat auf diesen Abschnitten nicht
gegeben ist.

23 % des Netzes entsprechen bezlglich der Auswahl der Radverkehrsfihrung den Qualitatskrite-
rien, weitere 14 % sind bedingt geeignet (z. B. Tempo 30-Zonen im Hauptnetz aufgrund der fehlen-
den Bevorrechtigung). In Summe entspricht dies rund 37 % des Gesamtnetzes.

Da auf zahlreichen Abschnitten keine Radverkehrsanlage vorliegt und der Radverkehr entweder im
Mischverkehr bei > 50 km/h oder auf einem freigegebenen Gehweg gefiihrt wird, entsprechen 54 %
des Netzes nicht den Standards. Auf 9 % des Netzes kann derzeit noch nicht Fahrrad gefahren
werden, da die Wegeverbindung noch nicht existiert oder fur Radfahrende verboten ist.

Bewertung Flihrungsform

Netzlicke/keine Bewertung: 30.1 km; 9%
eingehalten:

77.0 km; 23%

bedingteingehalten:
46.9 km; 14%

nicht eingehalten:
180,5 km; 54%

Abbildung 23: Fuhrungsformen des Radverkehrs bewertet auf Basis der Qualitatskriterien

5.2.2 Dimensionierung

AnschlieRend wurden die Fuihrungsformen beziglich ihrer Dimensionierung auf Basis der Qualitats-
kriterien (vgl. Kapitel 4.4) bewertet. Netzliicken und ungesicherte Abschnitte werden im Diagramm
nicht dargestellt, da sich die Qualitatskriterien auf Radverkehrsanlagen beziehen und auf den ge-
nannten Abschnitte entsprechend keine vorliegen.

Im Bestand erfiillen aktuell 20 % aller RVA (entspricht 9 % des Gesamtnetzes) die hohen Anspri-
chen der Qualitatsstandards.
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Auf weiteren 16 % der RVA werden die Qualitatsstandards nur bedingt eingehalten (das Mindest-
mafd wird eingehalten oder Uberschritten, das Wunschmaf3 wird jedoch nicht erreicht). Dies ent-
spricht ca. 7 % des Gesamtnetzes. Auf dem Uberwiegenden Teil (64 %) der Strecken aller RVA (28
% des Gesamtnetzes) entspricht die Dimensionierung derzeitig nicht den Anforderungen der Quali-
tatskriterien.

Bewertung Dimensionierung

eingehalten: 30.1 km; 20%

nicht eingehalten:

93.8 km; 64% o
bedingt eingehalten:

23.4km; 16%

Abbildung 24: Dimensionierung der Radverkehrsanlagen bewertet auf Basis der Qualitatskriterien

5.2.3 Oberflache

Auch die Oberflachenbeschaffenheit wurde im Rahmen der Datenanalyse vor Ort aufgenommen.
Unterschieden wurde zwischen befestigten (Asphalt oder Pflaster) und unbefestigten (Schotter, was-
sergebunden) StralRen und Wegen sowie Wald- und Feldwegen. Entsprechend der Netzhierarchie
sowie der Lage des Netzabschnittes (innerorts oder auf3erorts) werden die Oberflachen bewertet.

Abbildung 25: asphaltierter gem. Geh- und Radweg am Ortsausgang VolRRwinkel in Arnsberg (links);
nicht ausreichende Oberflachenqualitat (Schotter) auf Wirtschaftsweg parallel L544 in Arnsberg (rechts)
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Bei 89 % der Radverkehrsanlagen bzw. der gesicherten Netzabschnitte sind die Qualitatsstandards
eingehalten. Dies sind insbesondere asphaltierte oder gepflasterte Geh- und Radwege. Auf 1 % der
Wege wurden die Standards nur bedingt eingehalten (Pflaster in schlechtem Zustand im Hauptnetz
oder Schotter im Basisnetz), bei weiteren 10 % wurden die Qualitatsstandards nicht eingehalten
(z.B. Schotter im Hauptnetz oder schwer befahrbare oder bewachsene Feld- und Waldwege).

Bewertung Oberflache

nicht eingehalten:
33.5km; 10%

bedingt eingehalten:
3.3km; 1%

eingehalten:
298 km; 89%

Abbildung 26: Oberflachenbeschaffenheit der Radverkehrsanlagen bewertet auf Basis der Qualitatskriterien

5.2.4 Punktuelle Mangel

Es wurden im Rahmen der Bestandsaufnahme insgesamt rund 200 punktuelle Mangel entlang des
Netzes erfasst. Dabei wird unterschieden zwischen

o Beschilderungsmangel,
. Komfortméngel,
. Sicherheitsmangel.

Im Folgenden werden exemplarisch einige diese Mangel beschrieben. Alle erfassten Mangel sind
im MaflRhahmenplan (Anhang Plan 03.2) punktgenau dargestellt und in der MalRnahmenliste (An-
hang Liste 02) aufgefihrt.

Beschilderungsmangel: keine Beschilderung vorhanden bzw. unklar

Dieser Mangel lag vor, wenn vor Ort augenscheinlich eine bestimmte Wegekategorie vorlag, diese
aber nicht klar ersichtlich war. Hierzu zahlen z. B. fehlende Ortstafeln, fehlende Radwegebeschilde-
rungen oder nicht ausgewiesene landwirtschaftliche Wege. In diesen Fallen muss Uberpruft werden,
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welche Widmung vorliegt. Wenn vor Ort eine Wegekategorie eindeutig vorlag, wurde die fehlende
Beschilderung konkret angeben. Eine entsprechende Beschilderung, auch wenn diese verkehrs-
rechtlich nicht zwingend ware, sollte aus Grinden der Eindeutigkeit nachgertistet werden.

Beschilderungsmangel: Schild ZZ1000-31 Beide Richtungen fehlt oder Schild ZZ1000-32 Rad-
fahrer von links und rechts fehlt (HAUFIG)

Zur eindeutigen Kennzeichnung eines Zweirichtungsradweges sollte immer das entsprechende Zu-
satzzeichen 1000-31 oder 1000-32 unter das Radwegeschild angebracht werden, auch wenn dies
nach StVO nicht verpflichtend ist. Es dient dazu, Radfahrenden in beiden Fahrtrichtungen anzuzei-
gen, dass mit Gegenverkehr zu rechnen ist. Diese Zusatzzeichen fehlen im Radverkehrsnetz des
Sorpelands an vielen Stellen und sollten bei Neubeschilderungen sowie langfristig auch im Bestand
erganzend angebracht werden.

Das Zusatzzeichen 1000-33 ist seit Mai 2017 kein gultiges Verkehrszeichnen mehr nach VZKat und
sollte ersetzt werden.

An Kreuzungen und Einmindungen im Zuge von Zweirichtungsradwegen ist das Zusatzzeichen
1000-32 oberhalb der vorfahrtregelnden Zeichen verpflichtend anzuordnen und daher unbedingt
nachzurusten.

Abbildung 27: Zusatzzeichen zur Kennzeichnung von Zweirichtungsradwegen v.l.n.r.: 1000-31 (empfohlen),
1000-32 (empfohlen, an Kreuzungen uber vorfahrtsregelnden Zeichen verpflichtend); 1000-33 (nicht mehr
glltig) (Hinweis: Bilder nicht aus dem Sorpeland)
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Beschilderungsmangel: Schild Z357-50/52 Durchlassige Sackgasse Radverkehr fehlt

Dieses Zeichen verdeutlicht dem Radverkehr die Netzdurchlassigkeit bei Sackgassen und stellt da-
mit ein wichtiges Komfortkriterium dar, um Irritationen bzw. unnétige Umwege zu vermeiden.

Abbildung 28: Fehlende (links: Am Staute, Balve) und vorhandene Kennzeichnung einer durchlassigen
Sackgasse (rechts: Am Spring, Sundern)

Komfortmangel: Fehlender Aufstellbereich an Knoten

Im Zuge von Markierungslésungen ist es an Knoten mit Haltelinie von Bedeutung, den Radverkehr
vor den Kfz-Verkehr zu fitlhren und ihn somit in das direkte Sichtfeld zu bringen. Hierzu sind die
Haltelinien des Radverkehrs drei bis funf Meter vor die Haltelinie des Kfz-Verkehrs in Form von
vorgezogenen (Rad-)Aufstellbereichen auszubilden.

Abbildung 29: Fehlender Aufstellbereich an einer Kreuzung (links) und markierter Aufstellbereich (rechts)
(Hinweis: Bilder nicht aus dem Sorpeland)

Komfortmangel: Punktueller Oberflachenmangel

In diesem Zusammenhang wurden Oberflachenschaden wie Schlaglocher, Bodenwellen oder sons-
tige Beschadigungen aufgenommen, wenn diese zu sicherheitsrelevanten Einschrankungen (Gefahr
eines Sturzes) fuhren oder ein Befahren der RVA unmdglich machen.

Sicherheitsmangel: Fehlende Querungshilfe (Mittelinsel, Fahrbahneinengung, etc.)

Zweirichtungsradwege gehdren aul3erorts entlang von VerkehrsstralRen zum Standardrepertoire der
Radverkehrssicherung. Am Ende von Zweirichtungsradwegen sind Querungshilfen anzubieten.
Hierbei sind Querungsinseln oder Einengungen des StralRenraumes zur Verkirzung der Querungs-
strecke zu empfehlen. Auch bei der Querung von vielbefahrenen Verkehrsstralen (insbesondere
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Staats-, Landes- oder Kreisstral3en) durch selbststindige Wege oder Fahrradstral3en ist eine Que-
rungshilfe erforderlich.

Abbildung 30: Fehlende Querungshilfe (links: Silmecke (L686) in Sundern; rechts: Kuschertstral3e in Neuen-
rade)

Sicherheitsmangel: Fehlender Sicherheitsraum zum ruhenden Verkehr

Zur Vermeidung von sogenannten ,Dooring-Unféallen“ sind zwischen RVA (baulich im Seitenraum,
wie auch bei Schutzstreifen und Radfahrstreifen) und Parkpléatzen Sicherheitsraume in Form von
Sicherheitstrennstreifen vorzusehen. Diese kdnnen baulich oder markierungstechnisch hergestellt
werden, sollten aber immer in ihrer Funktion erkennbar sein. Eine Integration der Sicherheitsraume
in die RVA ist unzureichend.

Sicherheitsmangel: Festes Hindernis im Lichtraumprofil der Radverkehrsanlage (Poller, La-
terne, Masten, etc.)

RVA sind grundsatzlich von Hindernissen jeglicher Art freizuhalten. Sehr haufig kommen jedoch
starre Poller zum Einsatz, um ein rechtswidriges Befahren oder Zuparken von RVA durch Kfz zu
verhindern. Poller erhéhen jedoch das Risiko von Alleinunféllen von Radfahrenden. Die Durchfahrt
von Fahrradern mit (Kinder-)Anhangern oder Lastenfahrradern wird u. U. erschwert oder sogar ver-
hindert. Bei Dunkelheit schlecht erkennbare Hindernisse, wie Findlinge oder Baumwurzeln, sollten
unmittelbar entfernt bzw. die Radverkehrsfiihrung angepasst werden.

Abbildung 31: Sicherheitsrisiko durch Poller (links: Sanssouci, Balve) und markierte Poller mit reduziertem
Risiko (rechts: Bild nicht aus dem Sorpeland)
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Kann auf bauliche Sperren nicht verzichtet werden, so kdnnen gepolsterte/elastische Kunststoffpol-
ler oder fahrdynamsich ausgerichtete Umlaufsperren zum Einsatz kommen. Bei selbststandigen We-
gen kann die Durchfahrt von Kfz auch mittels einer baulichen Einengung in Verbindung mit einer S-
Kurve vermieden werden.

Sicherung an Knoten, Ein- und Zufahrten

An Kreuzungen und Einmindungen ist eine eindeutige Markierung der RVA notwendig. Nicht jede
Zufahrt muss markiert werden. Empfehlenswert ist die Markierung besonders an héher frequentier-
ten Zufahrten und Einmindungen, wie z. B. Zufahrten zu Parkplatzen, Tankstellen, Garagenhdfen,
etc. Eine Markierung ist zudem nur entlang der vorfahrtsberechtigten Richtung zulassig, wenn die
Furt nicht weiter als funf Meter abgesetzt ist. Eine Roteinfarbung kann an besonderen Konfliktpunk-
ten sinnvoll sein. Hierzu zahlen z. B. Zweirichtungsradwege.

Grundsatzlich sollte der Radverkehr unmittelbar entlang der Fahrbahn tGiber Knoten gefiihrt werden.
Dreiecksinseln mit freien Rechtsabbiegern sind aus Griinden der Verkehrssicherheit sowie des
Komforts zu vermeiden.

Unterhalt / Soziale Sicherheit

Besonders aul3erorts oder an anbaufreien innerdrtlichen StraRen wird der Radverkehr tber baulich
getrennte Radwege geflhrt. Ein entsprechend breiter Trennstreifen wird haufig begriint. Diese Be-
grinung kann zur Steigerung der Attraktivitdt des Radweges beitragen, muss jedoch auch regelma-
RBig gepflegt werden. Neben der Beseitigung von Laub und einem regelmafigen Grinschnitt muss
daflir Sorge getragen werden, dass die Pflanzen nicht zu einer blickdichten Hecke heranwachsen.
Fehlt die Blickbeziehung zur Fahrbahn, wirkt der Radweg abgeschottet, dunkel und sozial unkon-
trolliert — insbesondere wenn keine eigenstandige Beleuchtung vorhanden ist.
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6. MalBnahmenkonzept

Die Umsetzung eines Radverkehrsnetzes erfordert aufgrund finanzieller, zeitlicher und politischer
Rahmenbedingungen entsprechende Bearbeitungszeit. Eine Priorisierung der ermittelten erforderli-
chen MaRnahmen ist hilfreich, um die Vielzahl der Arbeiten in einer sinnvollen Reihenfolge zu be-
waltigen. Hier sollten insbesondere Mal3nahmen Vorrang haben, die

) Unfallschwerpunkte entscharfen,
o Alltagsrouten (inklusive Schulwege) durch radverkehrsfreundliche Gestaltung sicherer und
. Freizeitrouten komfortabler machen.

Als eine MalRBhahme werden Streckenabschnitte oder punktuelle Bereiche definiert, welche durch
eine einheitliche Umgestaltung/Lésung fir den Radverkehr gesichert werden kénnen. Diese sind in
der Mal3nahmenliste und im MafRnahmenplan unter einer MaBnahmennummer zusammengefasst.

Die MaRRnahmen werden aus einem Abgleich der Anforderungen/Qualitatskriterien mit den vor Ort
erhobenen Bestandsdaten abgeleitet. Das Konzept basiert auf drei Blécken, die aufgrund der Ana-
lysen als Problemschwerpunkte identifiziert wurden:

o Bestehende Radverkehrsanlagen, die nach StVO, VwV-StVO oder ERA mangelbehaftet sind
oder die nicht den Qualitatskriterien entsprechen.

° Bestehende gesicherte Fiihrungsformen, die nicht den Qualitétskriterien entsprechen.
. Ungesicherte Abschnitte und Netzliicken.

Die Malinahmenschwerpunkte werden entsprechend in folgende Kategorien unterteilt:

. Punktuelle Mangelbeseitigung,

o Ausbaumal3nahmen vorhandener (Radverkehrs-)Infrastruktur und

o Netzliickenschlisse.

Keine Malnahmen sind notwendig, wenn die vorliegende Sicherung des Radverkehrs allen Anfor-
derungen der Qualitatskriterien entspricht.

Die Einteilung der MaRnahmen wird in den folgenden Kapiteln beschrieben. Die bestehende Stra-
Renklassifizierung ist einer der mal3gebenden Entscheidungsparameter. Die beschriebene Eintei-
lung der Malinahmen erfolgt daher anhand der Klassifizierung.

6.1 Klassifiziertes Strallennetz

6.1.1 Aulerorts

Fur Netzliickenschlisse aul3erorts kommt entlang klassifizierter StraRen (B, L) i. d. R. der Neubau
stralRenbegleitender Radwege (Neubaumalnahme) in Frage. Andere Losungen scheiden auf-
grund der geltenden Rechtslage bzw. der Netzfunktion fur den Uberregionalen Kfz-Verkehr aus. Es
wird zun&chst davon ausgegangen, dass aulierhalb geschlossener Ortschaften theoretisch entspre-
chende Ausbauflachen zur Verfiigung stehen.
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Aufgrund der hohen Kosten fir solche Projekte und der Probleme beim Grunderwerb kénnen im
Einzelfall auch andere Mdéglichkeiten der Radverkehrssicherung in Frage kommen. Hierzu zahlen:

o Alternativer Netzverlauf (Netzverlegung), wenn dieser hinsichtlich der Gesamtqualitat aus
Reisezeit, Verkehrssicherheit und Qualitatsanforderungen an die Radverkehrsfihrung
vergleichbar ist.

° Beobachtung der Rechtslage und der Wissenschaft, um sich andernde Rahmenbedingungen
zu nutzen, wie z. B. Geschwindigkeitsbegrenzung, Geschwindigkeitsdampfung, Markierungs-
I6sungen aul3erorts, kommunikative MalRnahmen, etc.

6.1.2 Innerorts

Innerorts sind die notwendigen Flachen fur einen Neubau i. d. R. nicht vorhanden, der Flachenan-
spruch ist wegen der empfohlenen Trennung zum Gehweg und der Vermeidung eines einseitigen
Radweges sogar groflier (vgl. Kapitel 4.3). Der Ausbau der bestehenden Infrastruktur, indem Fla-
chennutzungen umverteilt werden, kann ein probates Mittel sein, bedarf jedoch grundsatzlich einer
detaillierten Einzelfallprifung.

Potenziale zur Flachenumverteilung finden sich auf drei- oder vierstreifigen Straf3en, die im Zuge
einer Flachenneuverteilung auf zwei Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr reduziert werden kdnnen.
Dadurch ergeben sich Flachen, die als Radverkehrsanlagen (z.B. geschitzte Radfahrstreifen) oder
Umweltspuren (Radfahrstreifen, Bus frei) ausgewiesen werden kdnnen. Der Vorteil liegt vor allem
darin, dass meist keine oder nur geringe bauliche Manahmen erforderlich sind und die Mal3Bhahmen
vergleichsweise schnell umgesetzt werden kdnnen. Haufig steht dieser Flachenumverteilung der
Aspekt der Leistungsfahigkeit gegeniber. Baulich oft aufwendiger, aber dennoch im Rahmen der
Umverteilung des Straldenraums moglich, ist das Einrichten von Radverkehrsanlagen zulasten von
Parkplatzen.

Bei einer ausreichenden Fahrbahnbreite von mind. 7,50 m kommt der Einsatz von Markierungslo-
sungen (Schutzstreifen) in Frage. Bei schmaleren Fahrbahnbreiten und keinerlei Flachenreserven,
was in vielen Ortsdurchfahrten der Fall ist, ist technisch wie rechtlich zum heutigen Zeitpunkt keine
Option zur Sicherung des Radverkehrs mdglich. Eine Netzverlegung des Radverkehrsnetzes ist
nur bei einer annahernd gleichwertigen Alternativroute moglich. Gleichwertig bedeutet, dass die al-
ternative Route hinsichtlich Reisezeit, Verkehrssicherheit und den Qualitdtsanforderungen ein ver-
gleichbares Niveau erreichen kann. Bei der Entscheidung fir Alternativrouten sollte bedacht werden,
dass die Quellen und Ziele entlang der eigentlichen Verbindung nicht angebunden werden. Bei die-
sen Stral3en handelt es sich oftmals um HauptverkehrsstralRen / Ortsdurchfahrt mit angrenzendem
Einzelhandelsbesatz.

Im klassifizierten Netz sind in bestimmten Fallen auch Anordnungen von Geschwindigkeitsbeschran-
kungen auf Tempo 30 moglich (Beschilderungsmaflnahme vgl. Kasten Allgemeine Hinweise zu
Beschilderungsmalnahmen Seite 49).

Sind diese Mdglichkeiten ausgeschopft, muss bei der heutigen Rechtslage der Mischverkehr bei
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zundchst bestehen bleiben. Ergénzt werden
kénnen kommunikative Mafinahmen (Kampagnen) und das Markieren von Piktogrammketten. Dabei
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empfiehlt es sich, die Piktogramme moglichst mittig auf der Fahrbahn zu markieren, um zu vermei-
den, dass Radfahrer innerhalb der Dooring-Zone fahren. Generell sollten Piktogrammketten nur ge-
nutzt werden, wenn keine anderen MalRBnhahmen mdglich sind und nicht als flichenhafte Untersttit-
zung des Radverkehrs, da ansonsten der Zweck, an ausgewahlten Stellen die Aufmerksamkeit fir
den Radverkehr zu erhdhen, verloren geht.

Die Beobachtung der Rechtslage und der Wissenschaft ist in jedem Falle sinnvoll, denn je nach
Bundesland sind bereits weitere, erganzende Malinhahmen mdoglich (siehe Kasten Piktogrammket-
ten) und auch die Diskussion um eine allgemein mogliche Geschwindigkeitsreduzierung innerorts
wird gefiihrt. Auch die Teilnahme an Verkehrsversuchen ist sinnvoll. Zwar handelt es sich um tem-
porare MalRhahmen, jedoch kann so ein Umdenken in Politik und Gesellschaft errungen werden,
sodass im Optimalfall temporére MaRnahmen in permanente Malnahmen Uberfihrt werden kénnen
(z.B. Pop-up-Radwege).

Kommunikative MaRnahmen

Mit kommunikativen Mallnahmen kann das Bewusstsein fiir den Radverkehr im Allgemeinen und
fir gegenseitige Rucksicht im StraRenverkehr insgesamt geschaffen werden, insbesondere z.B.
auf Stral3en, in denen nur eine Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr bei Tempo 50 mdglich
ist. Uber Bilder und Slogans wird an die Eigenverantwortung und die Relevanz des riicksichtsvol-
len Verhaltens im Straf3enverkehr aufmerksam gemacht und auf Gefahrensituationen hingewie-
sen. Anhand von digitalen Geschwindigkeitsanzeigen kann dem Kfz-Verkehr bewusst gemacht
werden, sich an die Geschwindigkeitsbeschrankung zu halten. Mittels Flyer, Aul3enwerbung, Auf-
drucken auf stadtischen Fahrzeugen, Werbespots, Clips u.v.m. kann der Inhalt dieser kommuni-
kativen Malinahmen in Print oder Online transportiert werden. Sinnvoll sind kommunikative Maf3-
nahmen auch bei der Einfihrung neuer verkehrsrechtlicher Elemente, wie z.B. dem verpflichten-
den Mindestuberholabstand von 1,50 m oder der Einfihrung von Fahrradstraen in der Ge-
meinde. Fur eine hohere Identifizierung kdnnen auch Logos, Bilder oder Gesichter aus der Ge-
meinde flr eine Kampagne genutzt werden.

Piktogrammketten

Die Empfehlung fur Piktogrammketten meint die alleinige Markierung von Fahrradpiktogrammen
in kurzen Abstanden am rechten Fahrbahnrand. Diese werden in der Fachliteratur auch
~oharrows” genannt, eine Zusammensetzung der englischen Waérter Shared (Teilen) und Arrow
(Pfeil). Hiermit wird das Ziel verfolgt, die Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr zu erhéhen,
indem ein optisches Angebot auf der Fahrbahn geschaffen wird. Piktogrammketten sollen in der
Neuauflage der ERA, welche bis 2024 zu erwarten ist, als Element zur Radverkehrsforderung
enthalten sein. Seit Anfang 2023 gelten bereits in Bayern und NRW entsprechende Erlasse, wel-
che das Markieren von Piktogrammketten unter bestimmten Voraussetzungen erlauben.
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6.2 Kommunale Stral3en und Wege

6.2.1 GemeindestralRen

Zu den GemeindestralRen gehdren die Gemeindeverbindungsstrafien (aufl3erorts) und die Ortsstra-
3en (innerorts).

AulBerorts

Es kommen die gleichen Malinahmen in Betracht wie im klassifizierten Straf3ennetz (vgl. Kapitel
6.1.1). Die Wirtschaftlichkeit von Radwege-Neubauprojekten ist aufgrund der geringeren Verkehrs-
bedeutung und den damit verbunden geringen Kfz-Belastungen oftmals kritischer zu bewerten und
sollte sich daher in den Stadten Arnsberg, Sundern, Balve und Neuenrade zunéchst auf das Rad-
hauptnetz beschréanken. Fir StralRen, auf denen das Radnebennetz verlauft, wird daher zunachst
eine Uberprifung der StraRennetzkategorie empfohlen. Existieren gleichwertige alternative Routen
fur den Kfz-Verkehr oder dienen die Gemeindeverbindungsstralen zur Anbindung kleinerer Ort-
schaften bzw. Gehofte, kann eine Abstufung bzw. (Teil-)Einziehung in Betracht kommen. (Prifung
auf eine geadnderte Verkehrsbedeutung bzw. auf Grinde des 6ffentlichen Wohls. Diese rechtlichen
Vorrausetzungen kdnnen aufgrund der Radnetzplanung gegeben sein). Somit kdnnen folgende Be-
schilderungsmalRnahmen in Frage kommen:

. Beschréankung des offentlichen Verkehrs,
. Fahrradstraf3en (Freigabe fur Anwohner).

Es sollte geprift werden, ob es sich Uberhaupt um eine Gemeindeverbindungsstral3e oder um eine
sonstige o¢ffentliche Stral3e handelt. Eine Abstufung bzw. (Teil-)Einziehung ist in diesen Fallen nicht
notwendig, die Beschilderung sollte vor Ort angepasst bzw. ergénzt werden (z. B. landwirtschaftli-
cher Weg). Eine Kombination mit einer Ausbaumafnahme ist bei mangelhafter Oberflache oder zu
schmaler Dimensionierung maoglich.

Handelt es sich um eine Gemeindeverbindungsstralie, die nicht fur eine (Teil-)Einziehung in Betracht
kommt, deren Ausbau bzw. an der ein Neubau eines Radweges jedoch nicht wirtschaftlich ist, sollte
zunéachst eine Reduzierung der zulassigen Hdchstgeschwindigkeit geprft werden. Gemal3 § 41 zu
Zeichen 274 11 VwV StVO ist es mdglich, in Einzelféllen die zulassige Hochstgeschwindigkeit aul3er-
orts von 100 km/h auf 70 km/h zu reduzieren, wo Fu3ganger und Radfahrer im Langs- und Quer-
verkehr in besonderer Weise gefahrdet sind.

Innerorts

Es kommen die gleichen Malinahmen in Betracht wie im klassifizierten Stra3ennetz (vgl. Kapitel
6.1.2), aber auch die Hemmnisse sind dieselben. Im Bereich kommunaler StraRen mit einer zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h sieht das Konzept bei schmalen Fahrbahnen und fehlen-
den Flachenreserven zunichst eine Uberpriifung der StraBennetzkategorie vor, um u. a. zu lber-
prifen, ob die StraRen in eine Tempo 30-Zone (vor allem im Basisradnetz) oder eine Fahr-
radstraRe/Fahrradzone (Radhauptnetz) umgewandelt werden kdnnten ((Markierungs-) und Beschil-
derungsmalRnahme). Eine Priifung der StralRennetzkategorie kann nur durch die Kommune selber
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erfolgen. Eine BeschilderungsmafRnahme stellt eine kostengunstige Méglichkeit dar, die Verkehrs-
sicherheit des Radverkehrs (und der Ful3géanger) zu erhéhen (vgl. nachfolgender Kasten).

Im Rahmen des MalRnahmenkonzeptes wurde eine erste Vorprifung vorgenommen, indem die Stra-
Renfunktion anhand des Stral3ennetzes abgewogen wurde (Gewerbegebiete, tberortliche Verbin-
dungsstraf’en, mogliche Alternativrouten, etc.).

Sind diese Mdglichkeiten ausgeschopft, kommt eine Netzverlegung in Betracht oder bei der heutigen
Rechtslage die Beibehaltung des Mischverkehrs bei Tempo 50.

Kommunale Straf3en innerhalb einer Tempo 30-Zone bzw. mit einer zulassigen Hochstgeschwindig-
keit von max. 30 km/h werden gemaf der festgelegten Qualitatskriterien im Radhauptnetz vorran-
gig als FahrradstraRe oder Fahrradzone ausgewiesen, wahrend im Basisradnetz eine Fihrung
des Radverkehrs im Mischverkehr bei Tempo 30 ausreichend ist.

6.2.2 Sonstige Offentliche Stral3e

Zu den sonstigen offentlichen Wegen zéhlen offentliche Feld- und Waldwege sowie beschrankt 6f-
fentliche Wege, wie z. B. Geh- und Radwege oder Wanderwege, die nicht Bestandteil anderer Stra-
Ben sind. Eine grundlegende Sicherung liegt aufgrund des nicht zugelassenen allgemeinen Kfz-
Verkehrs vor.

Eine Ausbaumalnahme ist bei mangelhafter Oberflache oder zu schmaler Dimensionierung még-
lich. Eine BeschilderungsmalBnahme z. B. als Fahrradstral3e ist vor allem fir das Radhauptnetz
zur weiteren Steigerung der Qualitat zu empfehlen.

Mdgliche Konflikte mit dem landwirtschaftlichen Verkehr miissen beriicksichtigt werden. Besonders
bei der Ausweisung von Fahrradstral3en auf landwirtschaftlich genutzten Wegen sind ein Abschat-
zen der Verkehrsmengen sowie ein Abwagen der Belange der Verkehre wichtig. Zudem sollten sol-
che Netzabschnitte ausreichende Breiten aufweisen, um ein sicheres Uberholen mit ausreichendem
Abstand zu gewabhrleisten.

Die Einstufung im MalRnahmenkonzept basiert in erster Linie auf der Bedeutung des Abschnittes fur
das Radverkehrsnetz im Sorpeland. Es ist nicht méglich, die genaue Ausbaureihenfolge der Weg-
abschnitte des Radverkehrsnetzes festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch festge-
schrieben werden kann, sondern von einer Vielzahl anderer Faktoren abhangt.

So ist z.B. nicht abzuschatzen, welchen Zeitaufwand Grundsttickskdufe, Abstimmung mit Baulast-
trdgern oder Beantragung von Férdermitteln bedingen. Inhaltlich als langfristig umzusetzende Malf3-
nahmen konnen z.B. vorgezogen werden, wenn diese schnell und kostengtinstig im Rahmen von
Instandhaltungsarbeiten umzusetzen sind.
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Allgemeine Hinweise zu BeschilderungsmalRhahmen

Beschréankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h

Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h kann auf RVA verzichtet werden. Die
Sicherheit fur den Radverkehr ist durch die niedrigere Kfz-Geschwindigkeit gewéahrleistet, denn
die Gefahr von schweren Unfallen mit hohem Verletzungsrisiko sinkt mit Abnahme der Geschwin-
digkeitsdifferenz um ein Vielfaches. Behinderungen des Kfz-Verkehrsflusses liegen durch die
gleichmaRigeren Fahrgeschwindigkeiten nicht vor.

Fur diese MaRnahmen ist eine behordliche Prifung der Kriterien nach § 45 StVO (insbesondere
Absatz 1c und 9, ortliche Gefahrenlage) sowie unter Bertcksichtigung der VwV-StVO zu den
88 39 bis 43 Allgemeines Uber Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen und § 45 (dabei geht
die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Flissigkeit des Verkehrs vor.) notwendig.

Fur die Prifung von mdglichen Geschwindigkeitsbeschrankungen sind auch die Erkenntnisse aus
Larmaktionsplanen und Luftreinhalteprogrammen zu beriicksichtigen, die eine Anordnung erleich-
tern kénnen. Im unmittelbaren Umfeld von Schulen, Altenheimen, Kindergarten, etc. wurden mit
der letzten Novellierung der StVO die Voraussetzungen zur Anordnung von Tempo 30 als Stan-
dardfall ermdglicht.

Tempo 30-Zone

Die Anordnung einer Tempo 30-Zone bringt weitere Vorteile mit sich. Bauliche Ma3nahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung sind leichter umsetzbar bzw. sogar erforderlich. Neben dem Radver-
kehr profitieren auch die Anwohner und zu Ful3 Gehenden. Die Anordnung unterliegt nicht den
strengen Regeln des § 45, sondern kann fiir Wohngebiete durch die Kommunen selbst erfolgen.
Erforderlich hierzu ist ein Konzept, das auch die Belange des drtlichen Verkehrs berticksichtigen
muss. Innerhalb von Tempo 30-Zonen sind benutzungspflichtige RVA und Schutzstreifen verbo-
ten. Tempo 30-Zonen sind nur innerorts und nur in Wohngebieten zulassig.

FahrradstralRen

Gegenuber der Geschwindigkeitsreduzierung bringt die Ausweisung von Fahrradstral3en weitere
grol3e Vorteile mit sich: Der Radverkehr ist bevorrechtigt und Fahrradstraf3en sind auch aul3erorts
zulassig. In Fahrradstraf3en gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Kfz-Verkehr
muss mittels Zusatzzeichen (z. B. Pkw-frei) zugelassen werden. Voraussetzung zur Anordnung
einer Fahrradstrafe ist eine hohe Netzbedeutung fir den Radverkehr, was durch die Definition
von Radvorrangrouten gegeben ist. Die StraRen durfen von lediglich untergeordneter Bedeutung
fur den Kraftfahrzeugverkehr sein. Die Ausgestaltung von FahrradstraRen sollten neben der Be-
schilderung auf den Streckenabschnitten und an den Knotenpunkte in einer Kommune standardi-
siert erfolgen (z.B. Fahrbahnrandmarkierungen, Piktogramme, Roteinfarbungen etc.). Diese Stan-
dards sollten in den Stadten Arnsberg, Sundern, Balve und Neuenrade vor der Umsetzung der
FahrradstraRen definiert werden.
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6.3 MalRnahmenkonzept flir das Radverkehrsnetz Sorpeland

Die Uber 500 EinzelmalRnahmen fir das Sorpeland sind im Maflinahmenplan (vgl. Anhang Plan
03.1) und in einer MaRnahmenliste zusammengefasst. Uber die MaRnahmennummer kénnen die
EinzelmalRnahmen in der Liste sowie im Plan identifiziert werden. Im Plan auRerdem farblich darge-
stellt sind die Mal3Bnahmenkategorien:

Es ist keine Radverkehrsanlage vorhanden.

Malnahme: Neubau eines Radweges oder eines kombinierten Geh- und Radweges erforderlich.
Ausbaumalnahme

Es ist eine Radverkehrsanlage vorhanden, die nicht den Qualitatsstandards entspricht.

MalRnahme: Ausbau bezuglich der Oberflache und/oder der Verbreiterung des Bestandes zur Um-
setzung der Standards

Konsequenz: ggf. Flachenumverteilung/Umbau eines Straf3enzuges.

Radverkehr kann im Bestandsquerschnitt durch Markierungen gesichert werden.
MalRnahme:

. Markierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen,

. Markieren von Sicherheitstrennstreifen, um den Radverkehr auRerhalb der Dooring-Zone zu
fuhren,

o Markierung von nicht benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwegen.
BeschilderungsmalRnahmen

Radverkehr kann im Bestandsquerschnitt durch Beschilderung gesichert und/oder bevorrechtigt
werden.

Malnahme:
. Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen; i. d. R. als Zone,

. Anordnung von FahrradstraBen oder Fahrradzonen (Umsetzung einheitlicher Standards
notwendig),

. Sperrung von Stral3en fur den allgemeinen Kfz-Verkehr (landwirtschaftliche Wege),

. Beschilderung von fiir den Radverkehr durchlassigen Sackgassen oder Offnung von
Einbahnstral3en fur den Radverkehr in Gegenrichtung.

Bei allen Maf3nahmen ist eine Priufung der StraRenwidmung und Stral3enfunktion notwendig.
Keine / kommunikative Mallnahmen

Weder baulich noch beschilderungstechnisch kbnnen MalRnahmen ergriffen werden. Stattdessen
kann geprift werden, ob folgende weiche Malinahmen realisiert werden kdénnen:

50




i
NK

STADT- & VERKEHRSPLANUNGSBURO KAULEN - AACHEN / MUNCHEN

. Kommunikative Mal3nahmen (Piktogramme/Kampagnen), um den Radverkehr auf der Strecke
prasent zu machen — durch den NRW-Erlass zur Markierung von Piktogrammketten kénnen
diese bereits kurzfristig realisiert werden.

. AuRRerorts: Prifung, ob die zulassige Geschwindigkeit auf 50 km/h oder 70 km/h herunterge-
setzt werden kann zur Sicherung des Radverkehrs (sowie auf Radvorrangrouten das zusatz-
liche Markieren von Piktogrammen gemaf H RSV).
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Abbildung 33: Ausschnitt aus der MalRnahmenliste fur das Sorpeland (s. Anhang)
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Die Malinahmen sind nummeriert und werden in einer Tabelle vertiefend erldutert. Die Reihenfolge
in der Tabelle, in der die einzelnen MalBhahmen mit Lésungsmoglichkeiten aufgefiihrt sind, stellt
keine Wertung der vorzunehmenden MalRnahmen dar. Gleichwohl sollte bei der Umsetzung darauf
geachtet werden, moglichst zeithnah zusammenhangende Streckenziige umzugestalten, um isolierte
MalRnahmen zu vermeiden.

Bei der spateren Umsetzung der einzelnen MalRhahmen sollte darauf geachtet werden, dass zu-
nachst die Mallhahmen mit hoher Realisierungsnotwendigkeit (Verkehrssicherheitsprobleme, Li-
ckenschlusse) fahrradfreundlich gestaltet werden, da sie einen hohen Qualitatsgewinn fir das Ge-
samtnetz bergen. Durch die darauf folgenden mittelfristigen bis langfristigen Mal3nahmen werden
die einzelnen Ortsteile an die Hauptachsen angebunden und eine flachenhafte ErschlieBung der
Kommunen gesichert. In der MalRBnahmenliste sind neben dem Bestand und der Malinahmenkate-
gorie eine weiterfihrende Beschreibung der MalRnahme sowie die Priorisierung und eine Grobkos-
tenschatzung enthalten.

Punktuelle Mangelbeseitigung

Einfache punktuelle Mangel, wie z. B. Verschmutzung von Wegen, Randbewuchs oder fehlende
Beschilderung, kénnen unmittelbar durch die Baulasttrager beseitigt werden. Eine gesonderte und
vertiefende Prifung bzw. Erlauterung der Lésungsansatze ist nicht erforderlich. Diese Mangel sind
mit pauschalen Lésungsansétzen in der punktuellen Méangelliste hinterlegt und in den Planen veror-
tet.

NJA

Abbildung 34: Ausschnitt aus dem MalRnahmenplan fur das Sorpeland (s. Anhang)
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Knotenpunkte

Gegenuber Stral3en mit geringer Bedeutung fur den Kfz-Verkehr (z.B. Tempo 30-Zonen) oder einer
geringeren Bedeutung fir den Radverkehr (Basisradnetz), wird das Radhauptnetz bevorrechtigt.
Dies kann sowohl tiber markierungs- und beschilderungstechnische Bevorrechtigung (z.B. von Fahr-
radstraf3en innerhalb von Tempo 30-Zonen) als auch Uber lichtsignalgeregelte Knotenpunkte und
Querungsstellen an Hauptverkehrsstral3en erfolgen. Lichtsignalanlagen kénnen dabei zusatzlich
Uber langere Freigabezeiten fur den Radverkehr, Vor- oder Nachlaufe fir den Radverkehr oder se-
parate Phasen verfliigen. Der Knotenpunkt sollte auch fur den Radverkehr in méglichst einer, maxi-
mal zwei Phasen (indirektes Linksabbiegen) geradlinig tiberfahren werden kdnnen.

Die Querung einer Hauptverkehrsstrale kann lichtsignalgeregelt erfolgen. Uber Induktionsschleifen
kann die Grunanforderung fiir den Radverkehr bedarfsgerecht gesteuert werden.

Im Basisradnetz wird auch eine Gleichberechtigung und Unterordnung des Radverkehrs akzeptiert.
Die Fuhrung an Knotenpunkten kann daher auch gleichberechtigt mittels ,rechts-vor-links-Regelung*®
erfolgen. An Hauptverkehrsstralien muss der Radverkehr vor allem durchgéangig gesichert gefiihrt
werden, weiterfihrende Bevorrechtigungen sind optional.

6.4 Planungsprioritaten

Die Beseitigung von Mangeln und Sicherheitsdefiziten sowie der Ausbau des entwickelten Netzes
fur den Radverkehr in den Kommunen des Sorpelands basiert zunachst auf zahlreichen Einzelmalf3-
nahmen. Zwangslaufig kénnen nicht alle EinzelmaRnahmen in einem kurzen Zeitraum umgesetzt
werden. Daher bedarf es einer Festlegung von Planungsprioritaten.

Im Rahmen des MalRnahmenkonzeptes ist es nicht mdglich, die genaue Realisierungsfolge der ein-
zelnen Handlungsauftrage festzulegen, da die zeitliche Umsetzung nicht planerisch festgeschrieben
werden kann, sondern von einer Vielzahl von anderen Faktoren, wie z.B. Abstimmung mit Baulast-
tradgern, Beantragung von Foérdermitteln etc., abhangt. Eine Prioritdtensetzung kann demzufolge
nicht den Zeitpunkt fir die Umsetzung bestimmen, sondern nur die Handlungsauftrage definieren,
die als Erste fir eine Realisierung vorzubereiten sind. Es handelt sich daher bei der Prioritatenset-
zung der einzelnen Handlungsauftrage fir das konzipierte Radverkehrsnetz des Sorpelands um Pla-
nungsprioritdten und nicht um Ausbauprioritaten.

Wenn sich Rahmenbedingungen andern, dann kdnnen und sollen die Handlungsauftrage von be-
troffenen EinzelmaRnahmen unabhangig von den vorgeschlagenen Prioritdten behandelt werden.
Geéanderte Rahmenbedingungen liegen z.B. vor wenn

o sich Kombinationsmdglichkeiten mit anderen baulichen Mal3nahme ergeben,
o sich die rechtlichen Bedingungen &ndern,
. sich die Foérderbedingungen andern,

. die Radverkehrsmengen/-stréme dies erdfordern.
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Die Einteilung der Prioritaten ergibt sich indirekt bereits aus der Netzanalyse und den dort ermittelten
Handlungsschwerpunkten und aus der ,Schwere® der Mangel und Schwachstellen unter Berick-
sichtigung der Analysekriterien. Neben diesen allgemeinen Kriterien wurden auch die Riickmeldun-
gen der Verwaltungen bertcksichtigt.

2023 2024 202 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Sofort-
maflnahmen

Mittelfristige Mal3inahmen
Langfristige MalRnahmen

Abbildung 35: Definition der Malinahmen und Einteilung in Planungsprioritaten

Sofortmalnahmen

Eine hohe Dringlichkeit liegt vor, wenn die bestehende Infrastruktur gegen die verpflichtenden An-
forderungen der StVO/VwV-StVO verstoRen. Ebenso besteht eine hohe Dringlichkeit aufgrund der
Verkehrssicherung an Gefahrenstellen. Auch punktuelle Malinahmen, die sehr kurzfristig umgesetzt
werden kdnnen (z.B. fehlende Zusatzbeschilderung) oder Netzliicken (Freigabe Radverkehr) z&hlen
zu den Sofortmaflinahmen.

Kurzfriste MalRnahmen

Kurzfristige Handlungsauftréage sind vor allem im innerdrtlichen Radhauptnetz anzusetzen, z.B. die
Schulwegsicherung. Auch Mangel mit geringem Planungs- und Finanzierungsaufwand, z.B. Beschil-
derungs- und Markierungsmafnahmen (Fahrradstral3e, Tempo 30-Zone) sollten kurzfristig priorisiert
werden.

Die Uberpriifung der StraRennetzhierarchie von BeschilderungsmaRnahmen sollte ebenfalls kurz-
fristig erfolgen.

Aufgrund des langen Realisierungszeitraums sind auch die Planungen fiir Neubauten im Radhaupt-
netz (i.d.R. aul3erorts) kurzfristig zu beginnen, um mittelfristig mit dem Neubau beginnen zu kénnen.

Mittelfristige MalRnahmen

Mittelfristige MalRhahmen betreffen vor allem kostenintensivere Maflinahmen im Radhauptnetz, z.B.
Ausbaumalnahmen und Oberflachengestaltungen. Ziel sollte es sein, das Radhauptnetz mittelfristig
zu ertuchtigen. Aufgrund des langen Realisierungszeitraums sind auch Planungen fiur Neubauten
im Basisradnetz bereits mittelfristig zu beginnen.
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Langfristige MalRnahmen

Langfristiges Ziel sollte die Ertlichtigung des Basisradnetzes sein, insbesondere die notwendigen
Ausbauten in diesem Netz. In diesen Bereich fallen auch Streckenabschnitte, bei denen bereits eine
Grundsicherung des Radverkehrs existiert, diese jedoch nicht den Qualitatskriterien entspricht. Die
bestehende Infrastruktur kann im Sanierungsfall an die definierten Qualitatsstandards angepasst
werden.

Hierunter fallen auch Malinahmen, bei denen zum Zeitpunkt der Konzepterstellung hohe Umset-
zungswiderstande bekannt sind (z.B. aufgrund von Grunderwerb).

Darstellung der Planungsprioritaten

Die Planungsprioritaten der einzelnen Mal3hahmen sind ebenfalls nummeriert im Prioritatenplan ver-
zeichnet, die farbliche Abstufung stellt die definierten Planungsprioritaten dar. Aufgabe der Stadte
Arnsberg, Sundern, Balve und Neuenrade ist es, kontinuierlich Ma3nahmen zu bestimmen, welche
in den kommenden Haushaltsjahren umgesetzt werden sollen.
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Abbildung 36: Auszug Plan "Planungsprioritaten” der linearen Malinahmen (s. Anhang Plan 03.3)

Im Zuge der Planungsprioritaten gilt somit das vorrangige Ziel der Starkung der Routen des Rad-
hauptnetzes. Dazu wurden infrastrukturelle Einzelmaf3nahmen definiert und zusammengefasst. An-
schlieRend ist es vorgesehen, das Basisradnetz fur eine weitere Verdichtung der Radverkehrsanla-
gen zu starken. Grundlage fir diese Reihenfolge bilden die zu erwartenden Steigerungspotenziale
und die Relevanz der Strecken im Radverkehr.
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6.5 Detailplanung priorisierter Routen

Das Ziel des Projektes ist die qualitativ hochwertige Gestaltung des interkommunalen Radverkehrs-
netzes. In einem weiteren Arbeitsschritt werden daher flr priorisierten MaRnahmenbindel bzw. Ent-
wicklungsachsen Detailplanungen vorgenommen. Zunachst bedurfte es der Definition der Entwick-
lungsachsen im Radverkehrsnetz Sorpeland. Die Kriterien fir die Auswahl der Achsen erfolgten ins-
besondere in Abhangigkeit von der Netzbedeutung und einer kurzfristigen Umsetzbarkeit der Mal3-
nahmen. Die priorisierten Entwicklungsachsen sollen diesbeziglich vordringlich fir eine Umsetzung
vorbereitet und planerisch ausgearbeitet werden.

Abbildung 37: Priorisierte Entwicklungsachsen im Radverkehrsnetz Sorpeland.
Es handelt sich dabei um folgende 10 Entwicklungsachsen:
1. Affeln — Kesberg
2. Balve — Gewerbegebiet Brauckhaussiepen

3. Balve — Mellen — Sorpesee
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1

4
5
6.
7
8
9

Allendorf (L 619) — Stockum — Seidfeld — Sundern ( L 686)
Allendorf — Amecke — Langenholthausen (L 686)

Sundern — Gewerbegebiet Bruch — Hellefeld
Volkringhausen — Oberrddinghausen

Gribeck — Holzen

Hachen — Muschede — Husten

0. Wennigloh — Arnsberg

Die Detailplanungen der priorisierten Radverkehrsachsen werden in Form von Steckbriefen (DIN
A4-Seiten) beschrieben (vgl. Anhang Liste 03). Die Erstellung der Detailplanung in Form von Steck-
briefen umfasst im Wesentlichen folgende, Uber die Malinahmenliste hinausgehende Arbeiten:
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SIDT & VEBEHSPANNOSBISO UL MACHEN MINCHEN

Abbildung 38: Beispiel eines MaRnahmensteckbriefes einer priorisierten Route
Deckblatt, Ubersichtsblatt,

Erstellung eines Formblattes fur die MaBnhahmenblatter,

Erganzung der Daten um mindestens ein aussagekraftiges Foto und ggf. einen Planausschnitt
zur Orientierung,

Erganzung und Prazisierung der Mangel- und MaRnahmenbeschreibung,

Darstellung anhand eines exemplarischen StrafRenquerschnittes und / oder einer Systems-
kizze fur punktuelle Bereiche,

Kostenschatzung der Mal3nahmen,
Prioritatensetzung,

Fordermdglichkeiten.

Die Auswahl der Mal3hahmen erfolgte gemeinsam mit der projektbegleitenden Arbeitsgruppe.
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7. Konzept zur multimodalen Verknipfung des Radverkehrs

7.1 Zielsetzung

Ziel der Stadte Arnsberg, Sundern, Balve und Neuenrade ist es, dass die Vorteile des Fuf3- und
Fahrradverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs (OV) genutzt und kombiniert werden, so dass ein
selbsterklarendes multimodales Mobilitatssystem geschaffen wird. Damit wird auch dem Ziel Rech-
nung getragen, eine Radverkehrsforderung bei gleichzeitiger Férderung des OV umzusetzen. Be-
sonders aufgrund der teils landlichen Lage muss eine Férderung des Radverkehrs immer in Kombi-
nation mit anderen Verkehrsmitteln gedacht werden. Durch Mobilitatsstationen kann ein Wandel weg
vom MIV-Pendler hin zum Rad-SPNV-Pendler initiiert werden.

Eine Mobilitatswende im Sinne eines multimodalen Verkehrssystems kann nur geschaffen werden,
wenn

° die jeweiligen Verkehrssysteme des Umweltverbunds in der gleichen Qualitat ausgebaut
werden,

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

o ein Informationssystem geschaffen wird, das fir den Nutzer jederzeit verfigbar und leicht
verstandlich ist und

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

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

Zum anderen ist es sinnvoll im landlichen Raum ein multimodales Verkehrssystem um Komponen-
ten des MIV zu erweitern. So bedarf es neben der Verkniipfung des OPNV mit dem FufR- und Rad-
verkehrs auch einer Verknupfung beispielsweise mit Carsharing-Angeboten. Mit der gleichzeitigen
Bereitstellung von ,Park and Ride“ (P+R) sowie ,Bike and Ride“ (B+R) Anlagen wird das multimodale
Verkehrssystem zu einem umfassenden Mobilitdtssystem erganzt.

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

Grundsatzlich kann jede Kommune die Voraussetzungen schaffen, um Mobilstationen einzurichten.
Eine Zusammenarbeit mit Betreibern ist beim Angebot von Sharing-Angeboten notwendig.

In vielen Fallen existiert durch entsprechende geblndelte Verkehrsangebote beispielsweise an
SPNV-Haltepunkten bereits schon heute eine Vielzahl von Mobilstationen. Demgegentiber steht die
Wahrnehmung der verantwortlichen Verwaltung und der Birger:innen, in dem sie diese Verknip-
fungspunkte in der Regel nicht als Mobilstation identifizieren. Oftmals fehlt es auch lediglich an raum-
licher Verdichtung.
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Fir eine erfolgreiche Umsetzungsstrategie ist es notwendig neben den baulichen Infrastrukturele-
menten (Mobilstationen) einen mehrteiligen Handlungsansatz zu verfolgen, indem auch MaRRnah-
men aus den Bereichen Information und Kommunikation bertcksichtigt werden.

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

7.2 Ausstattungsmerkmale

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

Auch in den Stadten Arnsberg, Sundern, Balve und Neuenrade soll dies die Grundlage der Mobil-
stationen sein. Dennoch missen die Ausstattungsmerkmale auf die Bediirfnisse des landlichen Ge-
bietes angepasst und individuell abgestimmt werden. In einem ersten Schritt wurden daher Ausstat-
tungsmerkmale fiir Mobilstationen sowie die Ausbauvarianten flr verschiedene Standorte abge-
stimmt.

Individualverkehr

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

Offentlicher Individualverkehr

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

Der Taxiverkehr und Rufbussysteme gehoéren ebenso in diesen Bereich. Es kann davon ausgegan-
gen werden, dass es hierbei in Zukunft neue, individuellere und preisgiinstigere/preisdampfende
Angebote geben wird, indem die Organisation und Buchung mittels softwarebasierter Lésungen er-
folgt. Erste Pilotprojekte hierzu gibt es bereits (MyBus, MyTaxi, etc.). Auch wenn diese Systeme
grundsatzlich keine festen Stationen benétigen, ist es sinnvoll solche Angebote zu biindeln und op-
tisch erkennbar zu etablieren.

Offentlicher Personen(nah)verkehr

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

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

* Leihrad
« Carsharing

» Ladestation
* Luft

* Wasser

» Fahrkarten
+ WC

* Unterstand
» Schliel3fach

Individualverkehr
Serviceelemente

* Packstation
* Beratung
» Reisebedarf

Offentlicher Personennahverkehr

Abbildung 39: Mogliche Systemkomponenten einer Mobilstation

7.3 Hierarchieebenen

Allein aus wirtschaftlicher Sicht ist es, besonders im landlichen Raum, nicht sinnvoll ein flachende-
ckendes Netz mit vollausgestatteten Mobilstationen zu errichten. Vielmehr ist es notwendig ein hie-
rarchisch aufgebautes Netz von Mobilstationen zu entwickeln.

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

o Verknupfung zweier Verkehrstrager miteinander. Daruber hinaus besteht kein weiteres Ange-
bot am Standort. (Beispiel: Bushaltestelle mit Radabstellanlage)
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Der Basisversion stehen Mobilstationen gegenuber, die einen maximalen Ausbaustandard definie-
ren (Ebene L):

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

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

Die dazwischen liegende Ausstattungsebene M orientiert sich an den 6rtlicheren Gegebenheiten.

&, ,Vollausstattung“ an wenigen Standorten

&
- p——— b@/?@@
\\\7 —~ 5
& 5,
= SR
_\ N .Basisausstattung” an vielen Standorten

Abbildung 40: Hierarchieebenen-Konzept

7.4 Ausbauempfehlungen

Ebene S

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

Die Ebene S1 stellt reine Pendlerparkplatze in Ortsrandlage dar. Eine Verkniipfung mit dem OPNV
ist wiinschenswert, aber nicht zwingend notwendig. Wenn ein Anschluss an eine RVA besteht, ist
die Integration von diebstahlgesicherten Fahrradabstellanlagen sinnvoll. Die Anknipfung an das
Radverkehrsnetz sollte der Standard sein. Auch die Anbindung fur den Ful3verkehr sollte beriick-
sichtigt werden.
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Im Rahmen eines betrieblichen Mobilitatsmanagements ist es denkbar solche Punkte zum Umstieg
zwischen Individual- und Werksverkehr zu nutzen.

Die Ebene S2 ist die "klassische" Verbindung zwischen Radverkehr und Busverkehr. In jeder Kom-
mune/Stadtteil sollte mindestens ein solcher Punkt entstehen. Im anzustrebenden Idealfall, sind alle
Bushaltestellen entsprechend auszurlsten. Eine Fahrradabstellanlage kann direkt in den Witte-
rungsschutz der Haltestelle integriert werden. Diebstahlgesicherte Fahrradabstellanlagen (z.B. Fahr-
radboxen) kénnen optional angeboten werden.

Ebene M

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

Im Servicebereich sollten neben einem Witterungsschutz/Wartebereich SB-Angebote, Schlie3fa-
cher, Ladepunkte fur Fahrrader (auch abschlie3bar) sowie diebstahlsichere Abstellanlagen einge-
richtet werden. Fir ein Angebot an Service- und Informationsangeboten kann eine Kooperation mit
einem Kiosk oder Geschaft angestrebt werden.

Ebene L

Es wird ein Vollangebot geschaffen. Potentielle Standorte sind vor allem die Bahnhaltepunkte im
Stadtgebiet, welche die Kommunen mit dem Umland verbinden. Neben der Verknipfung von Bus
und Bahn sollen die Mobilpunkte der Ebene L mit Carsharing, Bikesharing und Leihlastenradern
ausgestattet sein. Fir das Angebot des Car- oder Bikesharing sollte die Option, bereits bestehende
Sharing-Angebote im Markischen Kreis und Hochsauerlandkreis zu integrieren. Alternativ kdnnen
an den Mobilstationen auch Leihrdder kommunaler Fahrradhéndler (durch die Mobilstation offen-
sichtlicher) angeboten werden. Dann mussen die Fahrrader aber zur gleichen Mobilstation zurlick-
gebracht werden.

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

Auch der Servicebereich der Mobilpunkte der Ebene L enthélt ein umfassendes Angebot: Neben
Ladepunkten, SB-Servicestationen, SchlieRfachern fir Akkus oder Gepack und allen Ausstattungs-
merkmalen von Haltestellen kann auch ein kleines Geschaft (z.B. Backerei / Café) angesiedelt wer-
den. Hier sind auch Kombinationen aus Fahrradwerkstatt (z.B. Rad morgens zur Reparatur abgeben
und abends fertig abholen) und (Selbstbedienungs-) Café moglich, die zudem eine Atmosphére des
Begegnens, des Austauschs und des Verweilens bieten. Besonders in diesem Bereich lohnt sich
der Blick auf bereits erfolgreich umgesetzte Projekte, wie z.B. das Rad Café ,Hergericht“in Erlangen
oder ,Schicke Miitze: Laden, Werkstatt und Café. Der Ort fiirs Rad” in Diusseldorf. So kann der
Bahnhof bzw. die Mobilstation auch zu einem Ort der Kultur und Begegnung werden.
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Eine Ubersicht der Verkehrsmittelangebote je Hierarchiestufe sowie der Ausstattungsmerkmale der
Serviceleistungen sind in den folgenden Abbildungen dargestellt:

Privater Individualverkehr Offentlicher Individualverkehr Offentlicher Nahverkehr
7= P@ g A Tax 5 £ Ses "5 = T = &
Kiss & Ride Parkplatz Fahrradparker  FuBanbindung Taxistand [t ih (e-ICarsharing E-Scooter Busverkehr Bahnverkehr
Kombinierbar Farkenverboten  Enrenamtliche  Beforderungzu mit ion mit ination mit i mit
mit Taxistand oderals Birzerbusse im undvonden  Pri Pr Fri
und Halestelle Haltavarbot mit Landkreis & Quarti Quar a
Freigabe fiir Taxen
Ebene 51 ja ja nach Lage nach Lage nein nach Lage nein nein nein nein nein nach Lage nein
Mitfahrer- Bei Pendler- Beirsinen wennin
parkplitze parkplitzenin  Pendierparkplitz Umgebung
Randlage enverzichtbar vorhanden
verzichthar
Ebene 52 nach Lage nach Lage ja ja nein nach Lage nein nein nein nein nein ja nach Lage
OV-Verkniipfung  Kombinationmit  Nurwenn zusitalich Flsche keine
fiir Yerknipfung
Wartebersich zum Busuerkehr
bericksichtigen
Ebene M1 ja ja nein ja nein nach Lage nach Lage nach Lage nach Lage ja nach Lage
Sharingstation Innenstadr, innenstagt,
Einzelhandler, Einzelhandler,
Quartiersebene Quartiersel bene
ja nach Lage ja ja ja ja ja ja ja ja nach Lage ja ja
Innenstadt,

Separat, d.h Nur wenn

keine vorhanden
Kombination mit
Taxistand

Einzelhndler,
Quartiersebane

Abbildung 41: Verkehrsmittelangebote an Mobilstationen
Die Tabelle in voller Auflésung befindet sich im Anhang

Ebene S1

Mitfahrer-
parkplatze

Witterungsschutz & Wartebereich
SB-Service Fahrrad

Abschlielbare Stellplatze, Schliel3facher
Fahrkartenautomat

Ladepunkt fur private Kfz

Ladepunkt fur private Fahrrader

wcC
Beratung, Shop

Reparaturservice

WLAN

Ebene S2 Ebene M Ebene L
Ov- Sharing- Mobil-
Verknupfung station station

Abbildung 42: Serviceelemente von Mobilstationen

Zukunft der Mobilstationen

Mobilstationen sind noch ein sehr junges Element innerhalb der systematischen Verkehrsplanung.
Der Fortschritt und die Weiterentwicklung im Verkehrssektor (E-Mobilitat, Citylogistik, etc.) erfordern
eine frihzeitige Berlcksichtigung dieser zukiinftigen Elemente.
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7.5 Definition von Standorten multimodaler Verknupfungspunkte

Im Rahmen des interkommunalen Radwegekonzeptes Sorpeland wurden sinnvolle Verknipfungs-
punkte mit dem offentlichen Verkehr und dem Radverkehrsnetz in den Stadten Arnsberg, Sundern,
Balve und Neuenrade definiert. Insgesamt wurden in Abstimmung mit den Stadten 25 multimodale
Verknupfungspunkte ermittelt (vgl. Anhang Plan 03.4):

) 5 Mobilstationen (Stufe L, dunkelblau),
. 9 Sharingstationen (Stufe M, hellblau),
. 1 Pendlerparkplatz (Stufe S1, gelb),

o 10 OV-Verknupfungspunkte (Stufe S2, orange).

Abbildung 43: Lage und Hierarchie der multimodalen Verkniipfungspunkte im Sorpeland
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Standort

Stadt(-teil)

Ebene

Bahnhof Neheim-Histen

Arnsberg (Neheim/Husten)

Bahnhof Arnsberg (Westf) Arnsberg
Sundern Hauptstralle Sundern
Bahnhof Neuenrade Neuenrade
Bahnhof Balve Balve

Busbahnhof Neheim

Arnsberg (Neheim)

Arnsberg Neumarkt

Arnsberg

Bahnhof Garbeck

Balve (Garbeck)

Bahnhof Volkringhausen

Balve (Volkringhausen)

Bahnhof Oeventrop

Arnsberg (Oeventrop)

Hustener Markt

Arnsberg (Histen)

Sorpedamm Sundern (Landscheid)
Gewerbegebiet Sundern Sundern
Neuenrade Mitte Neuenrade

Stockum Post

Sundern (Stockum)

VolRwinkel St. Urbanus-Kirche

Arnsberg (VolRwinkel)

Holzen Ehrenmal

Arnsberg (Holzen)

Herdringen Post

Arnsberg (Arnsberg)

Mischede Kronenstralle

Arnsberg (Mischede)

Beckum Arnsberger Stralie

Balve (Beckum)

Endorf am Heimat- und Jagdmuseum

Sundern (Endorf)

Westenfeld St. Agatha Kirche

Sundern (Westenfeld)

Hachen Parkplatz Perimihle

Sundern (Hachem)

Affeln Hauptstral3e

Neuenrade (Affeln)

nun unomonomnononononZTITETERRRERK|E B BB |

Neheim Mitfahrerparkplatz A46

Arnsberg (Neheim)

x
wn

Tabelle 3: Definition der Standorte von multimodalen Verknupfungspunkten im Sorpeland

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

In weiteren Arbeitsschritten bedarf es im Hinblick auf die Ableitung des erforderlichen Malinahmen-
konzeptes fur die definierten Standorte eines Soll-Ist-Abgleiches zwischen dem derzeitigen Angebot
vor Ort und den definierten Ausbau- und Qualitatsstandards der jeweiligen Hierarchieebenen an
multimodalen Verknupfungspunkten.
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7.6 Optische Gestaltung

Einer Mobilstation kommt neben der eigentlichen Verknupfungsfunktion der Verkehrstrager auch
eine Prasentations- und Marketingfunktion zu. Stadte wie z.B. Offenburg sind durch eine stringente,
auffallende und hochwertige Gestaltung ihrer Verknipfungspunkte deutschlandweit bekannt. Die
Verknipfungspunkte besitzen hierdurch auch eine hohe Akzeptanz in der eigenen Bevdlkerung. Die
Gestaltung sorgt fur eine hohe Aufmerksamkeit.

Daher muss zukunftig definiert werden, welche Versionen mit welchen gestalterischen Elementen
versehen werden. Es kénnen alle Mobilstationen einheitlich baulich gestaltet werden oder die Ge-
staltungsmuster in Abhangigkeit der Ausstattungsvarianten angepasst werden. So kénnten die Ba-
sisvarianten beispielsweise lediglich durch ein Schild gekennzeichnet werden.
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8. Weitere Bausteine der Radverkehrsférderung

Im Rahmen eines integrierten Radverkehrskonzeptes ist es wichtig, alle Aspekte der Radverkehrs-
foérderung zu beleuchten und bei Bedarf Mal3Bnahmen zu ergreifen. Neben der Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur betrifft dies die Bereiche Service, Information und Kommunikation. Im Fol-
genden werden MalRnahmen zu den Teilbereichen benannt, die im Rahmen einer umfassenden
Radverkehrsférderung von Bedeutung sind.

8.1 Service

In der nachfolgenden Tabelle werden Serviceelemente aufgefiihrt, die zur Steigerung der Fahrrad-
freundlichkeit in den Kommunen des Sorpelands beitragen sollen:

Strategie

Ausbau und Bekanntmachung der Ladeinfrastruktur

Vernetzung von bestehenden Verleih-Angeboten

Aufbau von Servicestationen: Reparatur und Luftpumpen
Einrichtung Dauerzéhlstellen Definition geeigneter Standorte
Aktualisierung und Erganzung der Radwegbeschilderung

Fokus auf Radhauptrouten und Reinigung Uber das gesamte Jahr
(Schnee, Laub, Bewuchs)

E-Bike-Routen / Verleih von Pedelecs
Radverkehrskompetenz in der Bevolkerung erhéhen
Schnelle Erfassung von Problemstellen

Bevorrechtigung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen
Anschaffung und Verleih von Lastenfahrradern

Lineare und flachenhafte Bevorzugung von Radverkehr / Eindeutig-
keit und Wiedererkennbarkeit

zusatzliche Elemente wie z.B. Trinkstation, Mulleimer, Rastplatze,
Haltegriffe

Im Bereich von Serviceangeboten existiert eine Vielzahl von Anwendungsféllen und Gestaltungs-
moglichkeiten. Das betrifft neben den angebotenen Leistungen/Informationen auch ein breites
Spektrum an Kooperationen und Betreibern. Anzustreben sind einheitliche Standards bezuglich der
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Angebote, der Gestaltung und Kennzeichnung. Auch auf eine ausreichende Angebotsdichte in den
Kommunen sollte geachtet werden. Die Steuerungsmdglichkeiten der Kommunen bei privatwirt-
schaftlichen Angeboten aber auch in Baulast der Kreise sind dabei beschrankt.

Durch finanzielle Férderprogramme sollte versucht werden, entsprechenden Einfluss auszutiben,
ohne die gewlnschte Werbewirkung fir die Privatwirtschaft zu sehr einzuschranken. So kann z.B.
nicht erwartet werden, privat betriebene Angebote im CorporateDesign der Kommunen anzubieten,
ohne dass eine ausreichende Kennzeichnung des Betreibers vorliegt. Anzustreben ist daher die
Entwicklung eines Gestaltungsleitfadens, der ein einheitliches Design oder eine einheitliche Kenn-
zeichnung ermdglicht und neben dem Fordergeber (z.B. Kreis) auch eine mindestens gleichberech-
tigte Darstellung von Logos der Betreiber zulasst.

8.2 Information

Information stellt eine zentrale Komponente zur Férderung des Radverkehrs dar. Die Vorteile und
die Funktion eines Verkehrsmittels im Gesamtsystem sowie die Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen, wie z.B. neue Routen, ein verbessertes Serviceangebot oder Veranderungen innerhalb der
Rechtsetzung, miissen kontinuierlich vermittelt werden.

Wichtige Aspekte hierbei sind:

° die Ubersichtliche und schnell verstandliche Orientierung im Stral3enverkehr. Dies beinhaltet
die Wegweisung entlang der Strecke und Ubersichtstafeln zur Lokalisierung des Standortes
im Gesamtnetz (Verkehrsleitung).

o die Offentlichkeitsarbeit zur Attraktivitat des Gesamtverkehrsangebotes und Verbesserungen
der Rahmenbedingungen. Neue Routen oder ein verbessertes Serviceangebot missen konti-
nuierlich mit Hilfe verschiedener Medien (z.B. Printprodukte, Internet) zielgruppen- und alters-
spezifisch publiziert werden.

MaRnahmenvorschlage: Informationselemente im Sorpeland

Thema Radverkehr auf Homepage prasent darstellen
Marketing Einheitliches Marketingkonzept mit Wiedererkennungswert

einheitliches Wegweisungssystem nach den Vorgaben der HBR
NRW

GG ATl bl e MBI TR Tale[STalY VVerkehrszeichen 442 zur Umleitungsbeschilderung
Fahrradkarten Karten mit Alltags- und Freizeitrouten, Serviceeinrichtungen
Schulwegplane Schulwegplane mit Fahrradrouten

Flyer / Broschiren / Print- kontinuierliche Bereitstellung (Zusammenarbeit mit AGFS /
medien ADFC, etc.)

Wegweisende Beschilderung
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Anderungen der StVO kom- Information der Verkehrsteilnehmer tber Plakate, Tafeln, Aufkle-

munizieren ber und Flyer tber neue Rahmenbedingungen
Nutzung von Apps Zur Information und zur Routenwahl
Strategie

Unter ,Information“ wird die ,passive” Vermittlung von Inhalten verstanden, d.h. ohne flankie-
rende/erlauternde personliche Gespréache/Aktionen. Information kann vielféltige Inhalte haben, wie
z.B. Verbesserungen in den Bereichen Infrastruktur und Service, durch die das Radfahren in den
Kommunen noch attraktiver wird, z.B. neue Routen, zuséatzliche wegweisende Beschilderung und
verbesserte Serviceangebote.

Ein weiteres Element zur Vermittlung fahrradspezifischer Informationen sind Printmedien in Form
von Foldern, Flyern, Postkarten, Plakaten und Fahrradkalender mit Terminen rund um das Thema
Rad/nachhaltige Mobilitat. Aber auch das Erreichen der ,Digital Natives®, also der Bevdlkerungs-
gruppen, die mit dem Internet und Sozialen Medien aufgewachsen sind, in Form von digital erhaltli-
chen Informationen, muss ein Ziel der Radverkehrsforderung in den Stadten des Sorpelands sein.

8.3 Kommunikation

Die Umsetzung der entwickelten Malinahmen zur Forderung des Radverkehrs in den Kommunen
des Sorpelands bedarf einer begleitenden Offentlichkeitsarbeit, die die Burgerinnen und Burger tber
die Vorhaben und deren Ziele sowie die Umsetzungsschritte informieren. Es hat sich bereits mehr-
fach gezeigt, dass Kommunikation eine Schllsselfunktion hat, wenn es um die Forderung von
Nahmobilitat geht. Sie ist jedoch an zentrale Bedingungen geknlpft, wenn sie nachhaltig Wirkung
zeigen soll:

1. Ein qualitatsvolles Angebot fir Radfahrer und Ful3g&nger muss vorhanden sein, das im Hinblick
auf Chancengleichheit mindestens so attraktiv ist wie Autofahren.

2. Neben dem Budget fir Infrastrukturausbau sind adaquate Finanzmittel fiir eine kontinuierliche
Kommunikationsarbeit unerlasslich.

3. Die Kommunikation ist fokussiert auf zentrale Handlungsfelder: Sie soll den (baulichen) Fort-
schritt erklarend und informierend begleiten und zugleich fir eine Anderung des Mobilitatsver-
haltens zugunsten der Nahmobilitat werben.

4. Die lokale Offentlichkeitsarbeit muss zuerst die politischen Entscheidungsgremien, die Planer
und Uber die Fachebene hinaus die administrativen Entscheider, lokalen Verbande, Interessen-
gruppen und Initiativen — soweit relevant — ansprechen, ehe die breite Offentlichkeit involviert
wird.

5. Auf ,ideologisierende” und ,polarisierende” Wertung im Sinne einer Anti-Auto-Haltung wird ver-
zichtet. Vielmehr gilt es, den persodnlichen und gesellschaftlichen Nutzen von mehr Nahmobilitat
offensiv in den Vordergrund zu stellen.
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Bei der Ansprache der Politik bedarf es neuer Formate und Dialogformen. So hat etwa die AGFS
Nordrhein-Westfalen mit dem ,Politikforum* eine Veranstaltungsform geschaffen, zu der aus-
schlieRlich lokale Vertreter der politischen Parteien, der Stadtrate und die Mitglieder der Ver-
kehrsausschiisse eingeladen werden.

Entwicklung eines Mobilitatsleitbildes: Kommunikation hat die Aufgabe, mdglichst in einem ko-
operativen Prozess mit Politik, Wirtschaft und Blrgerschaft eine konsensuelle Zukunftsvision
von Stadt und Mobilitat zu entwickeln.

Kampagnen

Veroffentli-

chung

Dialog

Veranstal-

Netzwerken und

tungen

Fortbilden

Informationskampag-
nen und Wettbewerbe

Verkehrssicherheits-
kampagnen

Mobilitatsmanagement

Zertifizierungen

Pressearbeit

Neue Medien / Social
Media

Informationsportal

Informationsstand

Burgerinfo / Neubdr-
geransprache

Veranstaltungen

Einweihungen
Exkursionen

Interne Abstimmung
Verkehrsschauen

Netzwerk Radverkehr

(Fort-)Bildungsveran-
staltungen

Informationsvermittlung Zielgruppe Arbeitgeber, Schiler, Blrger,
etc., Durchftihrung von radverkehrsbezogenen Aktionen und
Wettbewerben

Kampagne mit Themen u.a. Uberholabstéande, Riicksichtnahme,
Beleuchtung Fahrrad

Schulisches, kommunales und betriebliches Mobilitatsmanage-
ment

Schaffung von Anreizen durch Pramien / Zertifikate

Offentlichkeitswirksame Berichterstattung, Ankiindigung von Ver-
anstaltungen, Informationen zum Radverkehrskonzept

Blog / Infomails / Radverkehrsbeauftragte(r) im Chat

Zentrale Plattform

Informationsvermittlung bei Markten und Veranstaltungen

Verhaltensdnderung von Beginn an mit Bezug auf Alltagsradver-
kehr

Durchfihrungen von z.B. Radaktionstagen

Durchgefiihrte MaBRnahmen (z.B. Fahrradstraf3en) kommunizieren

Information und Mithahme interessierter Blrgerinnen und Blrger
ohne tiefere Fachkenntnis

regelmafige Abstimmung mit allen Beteiligten
Herausforderungen und L6sungen direkt vor Ort betrachten

Férderung des Wissensaustausches und der Zusammenarbeit
der beteiligten Akteure

Fachliche Forderung von Entscheidungstragern in den Verwaltun-
gen / Politik
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Die Attraktivitdt des fahrradfreundlichen Angebotes und Verbesserung der Rahmenbedingungen,
wie z.B. das neue Radverkehrsnetz oder ein verbessertes Serviceangebot, sollten kontinuierlich mit
Hilfe verschiedener Medien, z.B. redaktionelle Beitrage, Anzeigen, Internet, zielgruppen- und alters-
spezifisch kommuniziert werden.

Strategie

Lange Zeit lag der Fokus von Informations- und Kommunikationsstrategien auf dem Produkt und
nicht auf dem Konsumenten, der eigentlich angesprochen werden sollte. Analysen zeigen jedoch,
dass generisch, d.h. abstrakt und unpersonlich platzierte Informationsvermittiung nicht mehr zum
gewunschten Erfolg flhrt.

Bei der heutigen Menge an Informationen ist es wichtig, eine ,intelligente/individualisierte Informati-
onsvermittlung® anzubieten, der es gelingt, aus der Masse herauszustechen, den Nutzer ins Zentrum
zu stellen und eine auf die Zielperson/Zielgruppe zugeschnittene Information zur Verfigung zu stel-
len. Die Herausforderung besteht darin, Botschaften zielgruppenspezifisch zu kreieren und mog-
lichst personalisiert zu gestalten.

Veranderung bedeutet Gewohnheiten zu unterlassen und sich auf subjektiv zunachst als ,unsicher®
empfundenes — weil ungewohntes — Terrain zu begeben. Dies erfordert ein Durchbrechen der
menschlichen Reaktanz, d.h. des Abwehrverhaltens, durch das sich der Mensch instinktiv vor Ge-
fahren schitzt. Dieses Abwehrverhalten zu durchbrechen gelingt nur, wenn der Mehrwert, der sich
durch die Verhaltensénderung erschliel3t, grof3er ist als der Wert, den das bisherige Verhalten hatte.
Nur dann wird die sog. ,Komfortzone® verlassen und der Weg ist frei fur eine Verhaltensanderung.

Der Prozess, der hinter der Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens von Menschen steckt, ist sehr
komplex. Es muss zielgruppenspezifisch unterschieden werden zwischen

. der Mobilitatserziehung von Kindern

. der Mobilitatsbildung Erwachsener und

o der Mobilitatsbildung von Senioren.

Kommunikative MaRnahmen kénnen nur bei einer entsprechend hochwertigen Infrastruktur wirken.
Fehlt diese, so wird trotz intensiver Mobilitatsbildung keine Verhaltensanderung stattfinden.
Mobilitatsbildung

Mobilitatsbildung richtet sich an Erwachsene, z.B. mit der Botschaft, das Fahrrad vermehrt zu nut-
zen. Die Zielgruppe ,Erwachsene ist dabei vielfaltig. Sie umfasst

o Menschen, die heute bereits intensiv Rad fahren: Hier ist das Ziel, sie in ihnrem Verhalten zu
bestarken und ihnen ein gutes Gefihl in ihrer Entscheidung fir die Nutzung des Fahrrades zu
vermitteln.

. Menschen, die gelegentlich Rad fahren: Hier ist das Ziel, sie durch verstarkende Malinahmen
zu einer noch intensiveren Nutzung des Fahrrades zu bewegen.

o Menschen, die das Rad bislang noch nicht nutzen: Hier ist das Ziel, eine Bereitschaft zur Nut-
zung des Fahrrades zu schaffen, d.h. die 0.g. Reaktanz zu durchbrechen und im Anschluss
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durch verhaltensstabilisierende MalRnahmen zu einer andauernden Nutzung des Fahrrades
zu bewegen (Eine qualitativ hochwertige Radverkehrsinfrastruktur ist Grundvoraussetzung flr
einen solchen Prozess).

. Viele Menschen nutzen das Fahrrad als Freizeitverkehrsmittel. Hier ist die Vermittlung des
Transfers zur Alltagsmobilitdt das zentrale Kommunikationsziel.

Mobilitatsbildung ist eine thematisch ausgerichtete Verhaltensanderung. Sie durchlauft — wie jede
Verhaltensdnderung — mehrere Stufen. Eine gute Strategie beschreibt das Stufenmodell zur Verhal-
tensanderung, das von James O. Prochaska (University of Rhode Island) und seinen Kollegen ent-
wickelt wurde. Das sog. ,transtheoretische Modell“ basiert auf der Annahme, dass Anderungspro-
zesse mehrere qualitativ unterschiedliche und sukzessiv aufeinander aufbauende Stufen durchlau-
fen.

1. Im Stadium der Absichtslosigkeit haben Personen keine Absicht, ein problematisches Verhal-
ten zu verandern.

2. Im Absichtsbildungsstadium haben Personen die Absicht, irgendwann das problematische Ver-
halten zu verandern.

3. Im Vorbereitungsstadium planen Personen konkret, demnéachst ihr problematisches Verhalten
zu andern und unternehmen erste Schritte in Richtung einer Verhaltensanderung.

4. Im Handlungsstadium vollziehen Personen eine Verhaltenséanderung.

5. Im Aufrechterhaltungsstadium haben Personen seit einem langeren Zeitraum das problema-
tische Verhalten aufgegeben.

6. Im Abschlussstadium ist das alte Verhalten dauerhaft aufgegeben, das neue Verhalten ist ver-
innerlicht und wird aufrechterhalten.

Abschluss (o &5 &b &b &b &b

Aufrechterhaltung ﬁ ( ‘ % % (%
Handlung ﬁ ﬁ ( " s, fl’ ) * (%

Vorbereitung H ﬁ ﬁ
Absichtsbildung ﬁ ﬁ ﬁ iHi :
Absichtslosigkeit H @ ﬁ ﬁ M ﬁ

SVK 2018

Abbildung 44: Transtheoretisches Modell nach James O. Prochaska adaptiert auf Verhaltensanderung in der
Verkehrsmittelwahl [Darstellung: SVK]
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9. Ausblick

9.1 Erfolgskontrolle

Das Ziel ,fahrradfreundlich“ zu werden, kann nicht in ein konkretes Ausbauprogramm und MalRnah-
menkonzept Ubersetzt werden, da die Abhangigkeiten und Zusammenhange gerade in der Infra-
strukturplanung vielfaltig sind sowie zahlreiche Zwénge (personell, finanziell, rechtlich) beeinflusst
werden.

Des Weiteren ist es nicht moglich, Uber umgesetzte Einzelelemente auf eine Erhéhung des Modal
Splits oder die Einsparung von Tonnen CO; zu schlieRen. Auch hier sind die Wirkungszusammen-
hange zu anderen Einflussparametern zu komplex. Ver&nderungen in den Bereichen werden erst
nach langeren Zeitrdumen (5 bis 10 Jahren) und der Umsetzung ganzer MalRnahmenbiindel wirk-
sam.

Trotzdem ist es wichtig, sowohl fir die internen Ablaufe als auch fur die 6ffentliche Wahrnehmung
Erfolge zu dokumentieren und zu prasentieren. Dies kann den weiteren Ausbau der Radverkehrsin-
frastruktur sowie des gesamten Radverkehrssystems in den Kommunen erleichtern.

Zur Dokumentation infrastruktureller Malinahmen sollte fortlaufend die Mal3hahmendatenbank des
Radverkehrskonzeptes genutzt werden. Die Datenbank sollte zu diesem Zweck erweitert werden,
um Investitionssummen, Fordergelder, Projektbeteiligte und den Umsetzungszeitraum erganzen zu
konnen. In groReren Abstanden sollte die Liste vollstéandig Uberarbeitet werden (vgl. Kapitel 9.2).

In regelmaftigen Abstanden sollte (ber umgesetzte Malinahmen berichtet werden, sowohl in den
politischen Gremien als auch in der lokalen und regionalen Presse. GroRRprojekte kénnen zudem
offentlichkeitswirksam eingeweiht werden (vgl. Kapitel 8.3).

Uber regelméaRige oder dauerhafte Radverkehrszahlungen kénnen Veranderungen mittelfristig sicht-
bar gemacht werden. Besonders werbewirksam sind hierzu Dauerzéhlstellen.

| Ichfihle mich hier als
FuBgénger’in wohl. 1 »

« «

@ 09

Ve V.

Abbildung 45: Dauerzahlstelle an einem Radweg in Géttingen [linkes Bild, Quelle Philipp Béhme] und Befra-
gung von Verkehrsteilnehmern vor Ort in Karlsruhe [rechts Bild, Quelle Alexander Niehaves]
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Auch Befragungen der Einwohner und Fahrradnutzer kdnnen entsprechende Anhaltswerte und Er-
kenntnisse zu Bekanntheit, Akzeptanz, Nutzungshaufigkeit, Zufriedenheit, etc. von Férdermal3nah-
men zum Radverkehr geben. Solche Befragungen kénnen in Form klassischer Fragebdgen erfolgen
oder interaktiv und werbewirksam direkt vor Ort stattfinden.

9.2 Fortschreibung des Konzeptes

Das Radverkehrskonzept darf kein starres Konzept sein, sondern muss regelmafig aktualisiert und
fortgeschrieben werden. Gerade im Bereich des Radverkehrs sind in den kommenden Jahren auch
weiterhin dynamische Prozesse zu erwarten, die neue Chancen und Mdglichkeiten zur Forderung
des Radverkehrs erméglichen konnen. Daher sind die Konzeptbausteine regelmafiig auf deren Ak-
tualitdt und Zielsetzungen zu Uberpriufen. Hierzu zahlt insbesondere das Radverkehrsnetz als pla-
nerische Grundlage des Ausbaukonzeptes.

. Anderungen in der StVO und der VwV-StVO, die Einfluss auf die Sicherungsmaglichkeiten des
Radverkehrs haben. Hierzu konnte z.B. eine Anderung der Regelgeschwindigkeit innerorts
zahlen, durch die bspw. eine Sicherung der Ortsdurchfahrten erfolgen kann (vgl. Kapitel 6.1.2).

. In Ergéanzung zu den Gesetzen und Verordnungen werden auch die Richtlinien
fortgeschrieben. So ist z.B. eine Uberarbeitung der ERA 2010 fir das Jahr 2023 sowie der
RASt flr das Jahr 2026 geplant.

. FordermaRnahmen und Foérdergelder: Eine Anderung oder Erganzung bestehender
Forderprogramme konnte in Zukunft u.a. einen erweiterten Gestaltungsspielraum bei der
baulichen Umsetzung von InfrastrukturmaRnahmen ermdéglichen (z.B. Programm
~Klimaschutz durch Radverkehr). Dies ware zum Beispiel der Fall, wenn Projekte forderfahig
wurden, die Uber die Anforderungen der heutigen Richtlinien hinausgehen.

o Baulast von Radverkehrsanlagen: Im Interesse einer Forderung des Radverkehrs wére eine
Anpassung der Baulasten sinnvoll. Diese sollten an die Radnetzhierarchie angepasst werden.
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10. Anhang

Planverzeichnis

01

02

03

Zielnetzkonzeption

01.1 Quell- und Zielplan

01.2 Hindernisplan

01.3 Idealtypische Zielverbindungen

01.4 Netzplan fur das Sorpeland

Analyseplane

02.1 Mangelanalyse — Bestand Fihrungsformen

02.2 Mangelanalyse — Bewertung Fihrungsformen

02.3 Mangelanalyse — Bewertung Dimensionierung

02.4 Mangelanalyse — Bewertung Oberflache

02.5 Mangelanalyse — Punktuelle Mangel

02.6 Mangelanalyse — Sicherung des Radverkehrs

Malnahmenplane

03.1 MalRnahmenplan — lineare Mal3nahmen

03.2 MalRnahmenplan — punktuelle MaRnahmen

03.3 Planungsprioritaten — lineare MaRnahmen

03.4 Definition Standorte multimodale Verknipfungspunkte
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Listenverzeichnis

01 MalRnahmenliste — lineare MalRhahmen

02 Malinahmenliste — punktuelle Mal3nahmen

03 Steckbriefe — Priorisierte Routen

Vortragsverzeichnis

01 Auftakttermin

02 Netzplanung

03 Mangelanalyse und MaRnahmenkonzept

04  Abschlussveranstaltung




