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Kurzfassung

Das Ziel der vorliegenden Masterarbeit stellt die Erstellung eines Nahmobilititskonzeptes
fiir den Rad- und FuBverkehr dar. Im Einzelnen umfasst die Zielsetzung eine Bestandsauf-
nahme und -analyse, eine Unfallanalyse, die Identifikation von Méngeln sowie die Entwick-
lung von Mainahmen zur Erhohung der Sicherheit und des Komforts im Rad- und Fuf3ver-

kehr in der Stadt Werl (NRW).

Um einen Einblick in die allgemeine Verkehrsplanung und das aus ihr resultierende Plan-
werk, den Verkehrsentwicklungsplan (VEP), zu bekommen, werden die Planungshierarchie,
die verschiedenen Phasen der Verkehrsplanung und die Inhalte und Ziele eines VEP be-
leuchtet. Ebenfalls werden Beteiligungsformen und die Beteiligungsintensitit verschiedener
Akteure in den einzelnen Phasen der Verkehrsplanung aufgefiihrt. Beispielhaft werden das
Mobilitdtskonzept 2025 der Stadt Schwerte sowie das integrierte Mobilitdtskonzept der Alt-
stadt Lippstadt mit Fokus auf den Rad- und FuBBverkehr vorgestellt.

Ein Gesamteindruck der Stadt Werl wird u.a. durch die Darstellung der Gebiets- und Ein-
wohnerstruktur sowie der Struktur des StraBBennetzes vermittelt. Das Untersuchungsgebiet
wird eingegrenzt. Des Weiteren werden Points of Interest dargestellt, um dem Leser einen
Uberblick iiber die wichtigen Bereiche und die alltiglichen Ziele innerhalb des Untersu-
chungsgebiets zu geben. Auch die bereits bestehenden Angebote im Freizeitfuverkehr und

Freizeitradverkehr werden aufgefiihrt.

In dem erstellten Radverkehrskonzept werden Hauptrouten fiir den Alltagsradverkehr erar-
beitet, die entlang méglichst komfortabler, direkter und sicherer Wege fiithren. AuB3erdem
beinhaltet das Konzept eine Bestandsaufnahme und -analyse des Untersuchungsgebiets so-
wie die Nennung einiger markanter Punkte auB3erhalb des Untersuchungsgebiets, die auf den
entworfenen Routen zwischen den einzelnen Stadtteilen liegen. Auch wird eine Unfallana-
lyse innerhalb des eingegrenzten Bereichs durchgefiihrt. Besonders der Unfallschwerpunkt
der Stadt Werl wird hier nédher betrachtet. Die wihrend der Begehungen und Befahrungen
aufgenommenen Mingel werden analysiert und in einer Méngelkarte dargestellt. Um die

Mingel zu beheben, werden MaBBnahmen entwickelt und priorisiert.

Das erarbeitete FuBverkehrskonzept beinhaltet die Identifizierung von Bereichen mit erhoh-
tem FuBgingerverkehrsaufkommen. Von diesen Bereichen wird die FuBBgingerzone zzgl.
der Wegerelation zwischen der FuBgingerzone und dem Bahnhof fiir eine nihere Betrach-

tung ausgewdhlt. Neben der Bestandsaufnahme und -analyse wurde auch fiir den Fullverkehr



eine Unfallanalyse angefertigt. Hier konnte jedoch kein Unfallschwerpunkt identifiziert wer-
den und somit wird lediglich eine Auswahl an Unfallstellen vorgestellt. Fiir den Fulverkehr
werden ebenfalls Mingel in dem ausgewdhlten Bereich identifiziert, in einer Méngelkarte

dargestellt und Mallnahmen entwickelt und priorisiert.

Das Ergebnis der Untersuchungen stellen Handlungsempfehlungen fiir den Radverkehr und
den Fulverkehr dar. Fiir den Bereich des FuBverkehrs beziehen sich die Empfehlungen vor
allem auf eine sichere und barrierefreie Gestaltung des ausgewihlten Bereichs. Das Radver-
kehrskonzept verdeutlicht, dass die Stadt Werl eine gute Grundlage fiir den Alltagsradver-
kehr darstellt. Es sollten jedoch in einigen Bereichen bauliche und aufmerksamkeitsstei-
gernde MaBBnahmen umgesetzt werden, um das Konfliktpotenzial zwischen den verschiede-
nen Verkehrsteilnehmern und somit das Unfallrisiko zu verringern. Zusammengenommen
stellen die einzelnen Arbeitsschritte ein Nahmobilitdtskonzept fiir den Rad- und den FuB3ver-

kehr dar und bilden somit einen Bestandteil eines VEP.
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I Einleitung

Stiadte und Siedlungsgebiete sind durch ein fortwdhrendes Wachstum und eine steigende
Belastung durch den Kfz-Verkehr gekennzeichnet. Grund hierfiir ist z.B. die fortschreitende
Urbanisierung. Vor dem Hintergrund der steigenden Belastung durch den Kfz-Verkehr fillt
der Forderung des Umweltverbunds (OPNV, Rad- und FuBverkehr) eine wachsende Bedeu-
tung zu. Denn durch umweltfreundliche Verkehrsmittel kann nicht nur die Lirm- und Schad-
stoffbelastung in den Stddten verringert, sondern auch das Wohlbefinden der Bevolkerung
gesteigert werden. Doch um einen Umschwung von dem motorisierten Verkehr zu umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln zu schaffen, muss die Verkehrsinfrastruktur, die zurzeit wei-
testgehend auf den Kfz-Verkehr abgestimmt ist, angepasst werden, um so Verkehrsmittel
wie Busse, Bahnen und das Fahrrad oder auch das ZufuB3gehen attraktiver zu gestalten. Zu
dieser Umgestaltung der Infrastruktur zdhlen u.a. die Schaffung geeigneter Verkehrswege
sowie die Erhohung der Sicherheit und des Komforts. Um z.B. mehr Menschen fiir das Rad-
fahren zu begeistern, sind sichere und direkte Radwegeverbindungen eine Voraussetzung. '

In der vorliegenden Arbeit wird vor dem beschriebenen Hintergrund ein Nahmobilitdtskon-
zept fiir den Rad- und den FuBBverkehr fiir die Stadt Werl in NRW erarbeitet. Im Verlauf des
ersten Kapitels werden die Ausgangslage sowie die einzelnen Bestandteile der Zielsetzung

beschrieben und anschlieBend die Untersuchungsmethodik vorgestellt.

Das zweite Kapitel beschiftigt sich mit der Verkehrsplanung allgemein und mit dem hieraus
entstehenden Planwerk, dem Verkehrsentwicklungsplan (VEP). Es wird zunichst auf die
Planungshierarchie eingegangen und der Planungsprozess der Verkehrsplanung erldutert.
Anschlielend werden der Aufbau und die Ziele eines VEP aufgefiihrt. Im weiteren Verlauf
des Kapitels wird auf die Beteiligung innerhalb des Planungsprozesses eingegangen und
auch Beispiele fiir Beteiligungsformen genannt. Des Weiteren wird beispielhaft auf die Mo-
bilitdatskonzepte der Stadt Schwerte und der Altstadt Lippstadt eingegangen. Bei den Bei-
spielen wird sich neben dem allgemeinen Aufbau, dem Planungsprozess und den Zielen be-
sonders auf den Rad- und FuB3giingerverkehr konzentriert, da dieser im Fokus der vorliegen-

den Arbeit steht.

Im dritten Kapitel wird das Untersuchungsgebiet detailliert vorgestellt. Hierzu zédhlen die

Visualisierung der Gebietsstruktur, die Beschreibung der Einwohnerstruktur und des

! Vgl. Landesanstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg (LUBW) (Hrsg.): Lédrm und Erschiitterungen — Forde-
rung des Umweltverbundes; https://www.lubw.baden-wuerttemberg.de/laerm-und-erschuetterungen/foerde-
rung-umweltverbund (letzter Aufruf am 26.07.2018)



vorhandenen Stralennetzes sowie die Darstellung wichtiger Bezugspunkte, sogenannter
Points of Interest, des zu untersuchenden Gebiets. Aulerdem werden im dritten Kapitel die

schon bestehenden Freizeitangebote im Fuf3- und im Radverkehr aufgefiihrt.

Das vierte Kapitel beinhaltet die Erstellung eines Radverkehrskonzeptes. Hierzu zéhlt die
Erarbeitung eines Hauptroutennetzes, die Aufnahme und Analyse des Bestands sowie eine
Unfallanalyse. Des Weiteren werden Méngel identifiziert und in einer Mingelkarte darge-

stellt. Aus den Miéngeln werden geeignete Maflnahmen abgeleitet und priorisiert.

Im fiinften Kapitel wird sich mit der Erstellung eines Fugiingerverkehrskonzepts beschit-
tigt. Hierzu werden zunichst Bereiche mit hohem FuBlgiingerverkehrsaufkommen innerhalb
des Untersuchungsgebiet identifiziert. Einer dieser identifizierten Bereiche wird ausgewéhlt
und eine Bestandsaufnahme und -analyse dieses Bereichs angefertigt. Die durchgefiihrte Un-
fallanalyse bezieht sich, wie auch beim Radverkehr, auf das gesamte Untersuchungsgebiet.
Die Mingel des ausgewdhlten Bereichs werden aufgenommen und wie beim Radverkehrs-
konzept in einer Miéngelkarte dargestellt. AnschlieBend erfolgt die Ableitung von geeigneten

MaBnahmen und deren Priorisierung.

Abschlieend werden im Rahmen eines Fazits, aufbauend auf den erarbeiteten Ergebnissen,

Handlungsempfehlungen beziiglich des Rad- und Fu3verkehrs in der Stadt Werl gegeben.

1.1 Beschreibung der Ausgangslage und Zielsetzung der Arbeit

Die Stadt Werl ist eine dem Kreis Soest angehorige Kleinstadt in Nordrhein-Westfalen. Sie
liegt nordlich des Sauerlands und weist trotz dieser unmittelbaren Néhe grofltenteils eine
flache Topografie auf, wodurch sie eine gute Voraussetzung fiir den Rad- wie auch fiir den

FuBverkehr darstellt. Zurzeit stellt die Stadt Werl einen VEP auf.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist die Erstellung eines Nahmobilititskonzeptes fiir den
Rad- und den FuBlgiingerverkehr. Im Einzelnen beinhaltet diese Zielsetzung mehrere Punkte
wie die Erstellung einer Bestandsaufnahme / -analyse und einer Unfallanalyse, die Identifi-
kation von Mingeln und die Erarbeitung von MaBBnahmen sowohl im Bereich Rad- als auch
im Bereich Fullverkehr. Ein weiterer Bestandteil der Zielsetzung ist die abschliefende Nen-

nung von Handlungsempfehlungen.

Bei der Entwicklung eines Konzeptes fiir den Radverkehr gehort die Erarbeitung eines ge-

eigneten Hauptroutennetzes fiir den Alltagsradverkehr mit zu den Bestandteilen der

2



Zielsetzung. Hierbei sollen alle fiir den Alltagsradverkehr wichtigen Bereiche der Stadt mit-
einander verbunden werden, sodass sie tiber moglichst sichere und direkte Routen erreicht
werden konnen. AuBerdem sollen die umliegenden Stadtteile mit der Innenstadt verbunden

werden.

Zu den Zielen im Bereich FuBBgédngerverkehr zihlt die Identifikation von Bereichen mit ei-
nem erhohten FuBBgingerverkehrsaufkommen und die Auswahl einer dieser Bereiche fiir die

weiteren Untersuchungen.

Zu beachten ist, dass der MIV und der offentliche Verkehr nicht vordergriindig betrachtet
werden. Sie konnen jedoch bei der Erarbeitung der Konzepte fiir den Rad- und den Fu3gin-
gerverkehr nicht ganz auBler Acht gelassen werden, da die gegenseitigen Beeinflussungen

verschiedener Uberlegungen bei der Planung beriicksichtigt werden miissen.

1.2 Vorstellung der Untersuchungsmethodik

Um die genannten Ziele zu erreichen, wurde sich zunédchst mit verschiedenen Verkehrsent-
wicklungspldnen vertraut gemacht. Zwei dieser Plane werden in Kapitel 2.5 und 2.6 vorge-
stellt. Die Beschiftigung mit den Verkehrsentwicklungspldnen verschiedener Stiddte hilft vor

allem dabei, einen Uberblick iiber Inhalte und Aufbau eines solchen Planwerks zu erhalten.

Auch mit der Stadt Werl wird sich eingehend beschiftigt und iiber diverse Quellen infor-
miert, um ein Gefiihl fiir den Aufbau und die Struktur der Stadt zu bekommen. Es werden
verschiedene Karten erstellt, auf denen u.a. die Gebietsstruktur und wichtige Ziele der Wer-

ler Bevolkerung dargestellt werden.

Einer der ersten Schritte bei der Erstellung eines Rad- und FuBBgéngerverkehrskonzeptes sind
die mehrmaligen Begehungen und Befahrungen der verschiedenen Straen und Wege der
Stadt Werl. Hierbei konnen vorteilhafte und auch mangelhafte Punkte notiert sowie einige
markante Bereiche fotografiert werden. Die so erstellte Bestandsaufnahme kann u.a. als
Grundlage fiir die Identifizierung von Bereichen mit erhohtem FuB3géngerverkehrsaufkom-
men sowie der Mingelanalyse dienen. Des Weiteren werden die erhaltenen Rad- und FuB3-
verkehrsunfalldaten analysiert und sich die Unfallstellen vor Ort genau angesehen, um auch
hieraus eventuelle Miéngel ausfindig zu machen. Alle identifizierten Méngel werden in einer
Mingelkarte dargestellt. Es wird jeweils eine Mingelkarte fiir den FuBBgingerverkehr und

eine fiir den Radverkehr angefertigt.



Aus den erfassten Mingeln lassen sich Mallnahmen sowohl fiir den Rad- als auch fiir den
FuBlgingerverkehr ableiten. Diese Mallnahmen werden dann jeweils priorisiert, sodass ein

Uberblick iiber die Wichtigkeit der moglichen MaBnahmen gegeben werden kann.

Um das Hauptroutennetz fiir den Radverkehr zu erstellen, werden relevante Punkte wie
Schulen, Krankenhiuser, die FuBBgingerzone, Gewerbe- und Wohngebiete ausfindig ge-
macht. Diese werden in einer Karte markiert und iiber geeignete Verbindungen miteinander
verkniipft. Wenn die moglichen Verbindungen feststehen, werden sie noch einmal abgegan-
gen und mit dem Fahrrad befahren. Dies dient vor allem der Kontrolle, ob die gewihlte
Route die bestméogliche ist oder ob sich noch einmal Anderungen ergeben. Die erarbeitete

Route wird in einer Karte dargestellt.

Alle in dieser Arbeit gezeigten Fotos wurden selbst aufgenommen und bearbeitet. Die er-
stellten Karten werden mit dem Geoinformationssystem QGIS angefertigt, welches von dem
QGIS Development Team entwickelt wurde. Es wird die QGIS-Version 2.18.18 genutzt.

AufBerdem wird das Kartenmaterial der OpenStreetMap Foundation verwendet.



2 Verkehrsplanung und Verkehrsentwicklungsplan

Ein Nahmobilititskonzept ist ein Bestandteil eines Verkehrsentwicklungsplans (VEP). So-
mit stellt die Beschiftigung mit der Verkehrsplanung, aus der ein VEP hervorgehen kann,

einen wichtigen Bestandteil bei der Grundlagenerarbeitung dieser Arbeit dar.

In dem vorliegenden Kapitel wird zunichst auf die Planungshierarchie der Verkehrsplanung
eingegangen und Aspekte der allgemeinen Verkehrsplanung beschrieben. Anschlieend
werden der Aufbau sowie die Ziele eines VEP erldutert. Auch auf die Beteiligung der Of-
fentlichkeit am Planungsprozess wird eingegangen und Beispiele fiir Beteiligungsformen
genannt. Zum Ende dieses Kapitels werden zwei VEP beispielhaft vorgestellt und deren

Struktur und Inhalt erldutert.

2.1 Planungshierarchie

Verkehrsplanung findet auf mehreren Planungsebenen statt. Die oberste Ebene bilden die
entsprechenden Organe der Europédischen Union. Das Instrument der Verkehrsplanung bil-
det hier das transeuropiische Netz, welches u.a. die Voraussetzung fiir den Européischen
Binnenmarkt darstellt. Die darunter liegende Ebene ist die Bundesebene. Zu den Instrumen-
ten der Bundesebene innerhalb der Fachplanung Verkehr zdhlen der Bundesverkehrswege-
plan, die Ausbaugesetze fiir BundesfernstraBen und Bundesschienenwege, Planfeststel-
lungsverfahren und der nationale Radverkehrsplan. Die Ebene des Landes liegt unter der des
Bundes. Hier zihlen der Landesverkehrswegeplan / das Landesverkehrswegeprogramm, die
Bedarfspline fiir StraBen und Schienen, OPNV-Gesetze und Planfeststellungsverfahren zur
Fachplanung Verkehr. Die darunter liegende Ebene der Region stellt im Rahmen der Ver-
kehrsplanung regionale Verkehrsentwicklungspline und regionale Nahverkehrspliane auf.
Des Weiteren beschiftigt sich die Regionalebene mit Planfeststellungsverfahren. Die un-
terste Ebene bildet die Gemeinde. Im Bereich der Fachplanung Verkehr wird auf Gemein-
deebene an Verkehrsentwicklungspldnen gearbeitet. Aulerdem kann sie Stadtteil-Verkehrs-
pldane und sektorale Verkehrskonzepte sowie lokale Nahverkehrsplidne entwickeln. Sie be-

schiftigt sich ebenfalls mit Planfeststellungsverfahren.?

2Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 17



2.2 Verkehrsplanung

Aufgabenbereiche der Verkehrsplanung

Die Verkehrsplanung beschiftigt sich im Wesentlichen mit drei Aufgabenbereichen. Einer
der Bereiche ist die Sicherstellung eines angemessenen Verkehrsangebots. Hierzu zéhlt bei-
spielsweise die Barrierefreiheit, Bezahlbarkeit und die Zuverlidssigkeit des Verkehrsange-
bots. Einen weiteren Bereich stellt die Reduzierung der negativen Folgen fiir die Umwelt
und die Allgemeinheit dar. Hierunter fillt u.a. die leisere und sichere Abwicklung des Ver-
kehrsaufkommens sowie die Reduzierung des Energieverbrauchs. Der dritte Bereich umfasst
die Verbesserung fiir die Betriebe, wie beispielsweise eine gute Anbindung an iiberregionale

StraBen.’

Anforderungen an Verkehrsplanungsprozesse

Verkehrsplanungsprozesse sollten effektiv und effizient sein. Das bedeutet, dass bei der Er-
reichung der Ziele moglichst wenig Ressourcen verbraucht werden sollten. Weiterhin sind
die Korrektheit, die Transparenz und die Akzeptanz wichtige Anforderungen des Verkehrs-
planungsprozesses. Unter der Korrektheit des Planungsprozesses wird die fachlich einwand-
freie Durchfiihrung von Planungsmethoden, -verfahren und -abldufen verstanden. Die
Transparenz beschreibt die Verstindlichkeit und die Nachvollziehbarkeit der einzelnen Be-
standteile des Prozesses auch fiir fachfremde Personengruppen. Akzeptanz bedeutet, dass
moglichst viele beteiligte und betroffene Akteure die Planungsabldufe, das Vorgehen und
die Ergebnisse akzeptieren. Die drei genannten Anforderungen werden innerhalb der einzel-

nen Aufgabenbereiche des Prozesses weiter ausgefiihrt.*

Ziele der Verkehrsplanung

Die Ziele der Verkehrsplanung sollten sich an einem Leitbild orientieren. Das Leitbild kann
beispielsweise beinhalten, dass der Verkehr den Erhalt der Umwelt nicht beeintrachtigen
darf und es jeder Person moglich ist, am Verkehr teilzunehmen. Die Ziele kénnen sich u.a.

aus identifizierten Mingeln ergeben oder auch rechtlich, z.B. im Raumordnungsgesetz,

3 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 8
4Vgl.ebd. S. 9



verankert sein. AuBerdem konnen sich Ziele u.a. aus Anregungen und Beschwerden der Of-

fentlichkeit oder aus Verinderungen der Verkehrsnachfrage ergeben.’

Phasen des Verkehrsplanungsprozesses

Der Prozess der kontinuierlich erfolgenden Verkehrsplanung besteht aus mehreren Phasen.
Die Abbildung 1 dient der Veranschaulichung der Reihenfolge der Phasen und der beste-
henden Riickkopplung zwischen ihnen. Im Anschluss an die Abbildung erfolgt eine Erliu-
terung der einzelnen Bestandteile. Die Abbildung wurde in Anlehnung an die Empfehlungen

fiir Verkehrsplanungsprozesse (EVP) erstellt, die die FGSV im Jahr 2018 veroffentlicht hat.°

> Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 9
6Vgl. ebd. S. 13
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Abbildung 1: Phasen des Verkehrsplanungsprozesses ’

Orientierung

Die erste Phase des Verkehrsplanungsprozesses ist die Orientierung. Sie dient in einem ers-
ten Schritt der Kldrung, ob ein Handlungsbedarf im Rahmen der Verkehrsplanung besteht
und / oder ob die verkehrsplanerischen Arbeiten intensiver gestaltet werden sollten. Ergeben

sich z.B. Problemhinweise, Losungsvorschlige, eine Anderung des rechtlichen Rahmens

7Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 13



oder die Uberschreitung von Grenzwerten, sollten die bestehenden Planungen iiberpriift und

neue Konzepte erarbeitet werden.®

Die Orientierungsphase beschiftigt sich hauptsidchlich mit der Sammlung und Beobachtung
von Verkehrsdaten und deren Verinderungen, mit der Sammlung und vorliufigen Uberprii-
fung von Problemen und Vorschldgen zu MaBBnahmen, mit der Eingrenzung und Konkreti-
sierung von moglichen Frage-, Problem- und Aufgabenstellungen, mit der Abschitzung des
Ressourcenbedarfs und mit der Vorbereitung der politischen Entscheidung fiir oder gegen
die Einleitung eines Planungsverfahrens. Die Phase der Orientierung endet mit einer Be-
schlussfassung der entscheidungslegitimierten Gremien, ob ein Planungsverfahren eingelei-
tet wird. Die Problemstellung und der Planungsauftrag werden in der folgenden Phase weiter

ausgefiihrt.’

Problemanalyse

Die zweite Phase des Verkehrsplanungsprozesses ist die Problemanalyse. Neben der weite-
ren Konkretisierung der Aufgabenstellung werden das Untersuchungsgebiet und der Detai-
lierungsgrad der Untersuchungen festgelegt. Die Problemanalyse besteht aus drei Arbeits-
schritten, die in Wechselwirkung miteinander stehen. Es werden Leitlinien und Zielvorstel-
lungen erarbeitet, Zustinde und Entwicklungen analysiert und anschlieend bewertet. In
dem Arbeitsschritt der Erarbeitung von Leitlinien und Zielvorstellungen werden die er-
wiinschten Zustinde und Entwicklungen festgehalten. Die entwickelten Leitbilder geben den
groben Rahmen vor und stellen den erwiinschten zukiinftigen Zustand moglichst verstiand-
lich dar. Die Ziele sollten innerhalb der Problemanalyse strukturiert und sachlich, raumlich

und zeitlich beschrieben werden.'°

In dem Arbeitsschritt der Analyse des Zustandes und der Entwicklungen werden die ver-
kehrliche Situation und die den Verkehr beeinflussenden Gegebenheiten und deren Auswir-
kungen analysiert. Die Ergebnisse der Untersuchungen stellen die Grundlage fiir die Ent-

wicklung von Szenarien, Prognosen und Wirkungsabschitzungen dar."!

Der drittgenannte Arbeitsschritt der Problemanalyse ist die Bewertung des Zustands. Die

aktuellen und die erwarteten Zustinde werden mit den angestrebten Zielen systematisch

8 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 19
9Vgl. ebd. S. 19

10Vgl. ebd. S. 20-23

1'Vgl. ebd. S. 23



verglichen. Hierdurch wird eine weitestgehend objektive Bewertung mdoglich. Der systema-

tische Vergleich umfasst u.a. Risiken, Schwéchen und Mtiglichkt—’:iten.12

Mapnahmenuntersuchung

Die dritte Phase des Planungsprozesses ist die Manahmenuntersuchung. Basierend auf Wir-
kungsmodellen werden in dieser Phase Handlungskonzepte entwickelt und zu Handlungs-
programmen weiterentwickelt. Es werden Maflnahmenbiindel und auch EinzelmaBnahmen
entworfen, die sich am aufgestellten Zielsystem orientieren. Die Bewertung dieser MaB3nah-
men bildet die Basis der weiteren politischen Beschliisse. Das Handlungsprogramm besteht
aus den beschlossenen Handlungskonzepten und beinhaltet neben den Mallnahmen auch das

Vorgehen bei der Umsetzung. '?

Die Phase der MaBBnahmenuntersuchung enthilt mehrere Arbeitsschritte, die je nach Bedarf
auch wiederholt durchlaufen werden konnen. Der erste Arbeitsschritt umfasst die Entwick-
lung von Handlungskonzepten, Planfillen und Szenarien. Der Zweite die Abschitzung der
Auswirkungen und der dritte Arbeitsschritt die Variantenbewertung und die Vorbereitung
der Abwiégung. Aullerdem kann es dazu kommen, dass im Verlauf der MaBBnahmenuntersu-
chung einzelne Arbeitsschritte der Problemanalyse noch einmal wiederholt werden miis-

sen.!4

Abwdigung und Entscheidung

An die Phase der Manahmenuntersuchung schlieBt sich die Phase der Abwigung und Ent-
scheidung an. Eine Abwigung der verschiedenen Ziele und der mit den Zielen einhergehen-
den 6ffentlichen und privaten Belange ist aufgrund der enthaltenen Zielkonflikte notwendig.
Im Normalfall sind fiir die Abwigung die politischen Gremien bzw. die zustindigen Behor-
den der Verwaltung verantwortlich. Der Arbeitsschritt der Abwigung muss fiir alle Akteure
transparent, nachvollziehbar und kontrollierbar gestaltet werden. Aullerdem miissen die Ent-
scheidungen gut vermittelt werden konnen. Wihrend der Abwiédgung konnte der Fall eintre-

ten, dass z.B. Verbesserungsvorschlédge fiir Handlungskonzepte und -programme entwickelt

12 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 23 f.
13 Vgl. ebd. S. 25
4 Vgl. ebd. S. 24-33
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werden. Hier ist es notig, eine entsprechende Riickkopplung in die Phasen der Problemana-

lyse und der MaBnahmenuntersuchung einzubinden. '’

Der Vorgang der Abwigung wird meist mit einer Entscheidung abgeschlossen. Die Ent-
scheidung umfasst beispielsweise die Auswahl eines geeigneten Handlungsprogramms, die
anschliefende Anpassung des Handlungsprogrammes oder auch die Entscheidung, die un-
tersuchten Handlungsprogramme und die damit verbundenen Maflnahmen nicht umzuset-
zen. Die Entscheidungen werden bei dem Verkehrsplanungsprozess von legitimierten Per-

sonen, Gremien oder Behorden durchgefiihrt. '

Umsetzung

Die letzte Phase der Verkehrsplanung ist die Umsetzung der Konzepte. Hierunter wird die
Realisierung des beschlossenen Handlungsprogramms verstanden. Die Umsetzungsphase
beinhaltet auch weitere Aspekte, wie z.B. die detaillierte Entwurfsplanung von baulichen
Anlagen, Betriebskonzepten und Organisationskonzepten. Die Umsetzung der Mallnahmen
erfolgt schrittweise und beginnt meist mit unstrittigen SofortmaBnahmen. Bei der Offent-
lichkeitsarbeit sollte der Schwerpunkt vor allem auf den Erlduterungen und Begriindungen

der vorgesehenen MaBnahmen und dem Ablauf des Bauvorgangs liegen.!”

Am Ende des Verkehrsplanungsprozesses steht ein fachlich begriindetes und politisch abge-
sichertes Handlungskonzept, wie z.B. der Verkehrsentwicklungsplan (VEP). Dieses Hand-

lungskonzept sollte fortlaufend ergiinzt und kontrolliert werden. '*

15 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 34-36
16 Vgl. ebd. S. 36

7Vgl. ebd. S. 12,37 f.

8 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, S.16
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2.3 Aufbau und Ziele eines Verkehrsentwicklungsplans

In diesem Unterkapitel wird nun nédher auf den VEP eingegangen, der ein Ergebnis aus dem
Verkehrsplanungsprozess darstellt. Der VEP entstand aus den ehemaligen Generalverkehrs-
plinen und Gesamtverkehrspldnen. Es gibt verschiedene Bezeichnungen fiir einen VEP. So
ist er auch unter den Namen Mobilititsplan, Masterplan Mobilitit, Mobilitdtskonzept, Stadt-
mobilititsplan oder auch Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) bekannt. '

Aufbau

Die folgenden Ausfiihrungen zum Aufbau eines VEP beziehen sich auf zehn VEP, die im
Rahmen der Erarbeitung der vorliegenden Arbeit gesichtet wurden. Es kann vorkommen,

dass die hier genannten Aspekte von denen in anderen VEP abweichen.

Bei der Betrachtung der verschiedenen VEP wurde deutlich, dass der Aufbau und teilweise
auch die Inhalte von Plan zu Plan voneinander abweichen. In den meisten der betrachteten
VEP wird zu Beginn eine Einfithrung in die Thematik gegeben und die Problemstellung
sowie die allgemeine Zielsetzung erldutert. Hieran schliet sich in einigen VEP eine Be-
schreibung des methodischen Vorgehens an. In der Regel folgt darauf in mehreren Kapiteln
eine Bestands- und Zustandsanalyse, in der u.a. die Strukturdaten und die Erreichbarkeit der
Stadt erldutert werden sowie auf die verschiedenen Verkehrsarten eingegangen wird. Ein
weiteres Kapitel beschiftigt sich mit der konkretisierten Zieldefinition und der Erlduterung
von Leitlinien. Es werden je nach Plan Prognosen und Szenarien vorgestellt. In einigen Pla-
nen wird auf die Umweltbelastung eingegangen und Untersuchungsergebnisse, z.B. zum
Luftschadstoffgehalt oder zur Liarmbelastung, aufgezeigt. Ein meist ausfiihrlich gestaltetes
Kapitel beschiftigt sich mit den MaBnahmeniiberlegungen und mit den Handlungskonzep-
ten. Zum Ende eines VEP wird teilweise ein Fazit oder eine zusammenfassende Empfehlung
gegeben. In einigen Plinen wird der Aufbau auch nach den verschiedenen Verkehrsmitteln
gegliedert. Es wird dann in den jeweiligen Kapiteln u.a. eine Bestandsanalyse, eine Prob-
lemschilderung, eine Zielsetzung und eine Malnahmenuntersuchung verkehrsartenspezi-
fisch durchgefiihrt. Es kommt auch vor, dass ein Mobilitdtskonzept nur fiir einzelne Ver-
kehrsmittel erstellt wird, wie z.B. fiir den Radverkehr oder den OPNV. Obwohl der Fokus
in so einem Fall auf einem bestimmten Verkehrsmittel liegt, werden Wechselwirkungen zwi-

schen dem untersuchten und den sonstigen Verkehrsarten beleuchtet. Auch der Umfang der

Y Vel. FGSV (Hrsg.) (2013): Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung, S. 5
12



gesichteten VEP zeigt Abweichungen auf. Einige sind iiber 100 Seiten lang und weisen eine
Vielzahl an Informationen und Untersuchungen auf. Andere Pléne sind kiirzer gehalten und

auf bestimmte Punkte beschrinkt.?’

Ziele

Die Ziele eines VEP ergeben sich aus verschiedenen Aspekten, wie beispielsweise aus der
Funktion des Verkehrs, aus der Mobilitit der Biirger und Biirgerinnen und aus der Sicherung
von wirtschaftlichen Austauschprozessen. Zu den wirtschaftlichen Austauschproessen zéh-
len u.a. der Handel mit Rohstoffen oder Produkten sowie das Angebot diverser Leistungen.
Bei der Erreichung der Ziele sollen Beeintrachtigungen, Gefihrdungen und Belastungen von
Menschen, Tieren und Natur vermieden werden. Die aufgestellten Ziele sollen die Lebens-

qualitit der Biirger/ -innen nicht beeintriichtigen, sondern erhalten und verbessern.?!

Die Vertriglichkeit der Verkehrsabwicklung und die Auswirkungen der verschiedenen Ver-
kehrsvorginge auf den Ressourcenverbrauch und auf die Umweltbelastungen stehen im Re-
gelfall bei der Erstellung der Ziele eines Verkehrsentwicklungsplans im Vordergrund. Hier-
bei ist vor allem auch die Langfristigkeit zu beachten. Es sollte auf lange Sicht hin zu keinen
vermeidbaren negativen Auswirkungen kommen und die Vertriglichkeit der diversen Ver-
kehrsvorginge sollte gewéhrleistet sein. Dies bedeutet, dass zeitliche und rdumliche Verla-
gerungen von Beanspruchungen und Belastungen geklirt und wenn moglich vermieden wer-

den sollten.??

2.4 Beteiligung der Akteure

Der Verkehrsplanungsprozess wird zwar in der Regel von mehreren Verkehrsplanern/-pla-
nerinnen gefiihrt, jedoch sollte die Prozessplanung eine intensive und kontinuierliche Of-
fentlichkeitsbeteiligung sicherstellen. Akteure sind u.a. politische Gremien, Trager 6ffentli-
cher Belange, Fachbehorden, Verkehrsunternehmen, Betreiber von Verkehrsmitteln und von

Verkehrsanlagen sowie interessierte und betroffene Biirger und Unternehmen.?

20 Vgl. gesichtete Verkehrsentwicklungspline der Stidte Bremen, Frondenberg/Ruhr, Koln, Krefeld, Lip-
pstadt, Monchengladbach, Rhein-Neckar-Kreis, Schwerte, Stadt Schloff Holte-Stukenbrock, Trier

21 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen S. 6

2Vgl.ebd. S. 6 f.

2 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2018): Empfehlungen fiir Verkehrsplanungsprozesse — EVP, S. 39
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Durch eine gute Offentlichkeitsarbeit kann die Akzeptanz gegeniiber den verschiedenen
MaBnahmen steigen. In den verschiedenen Beteiligungsverfahren, die 6ffentlich, aber auch
nicht offentlich, abgehalten werden konnen, konnen Einwénde, Ideen und Empfehlungen
durch die Akteure eingebracht werden. Die vorgebrachten Aspekte werden anschlielend bei

der Planung beriicksichtigt.?*

2.4.1 Phasenabhingige Beteiligung

Es konnen je nach Phase des Planungsprozesses unterschiedliche Beteiligungsverfahren fiir
verschiedene Zwecke zum Einsatz kommen. Auflerdem werden in den jeweiligen Planungs-
phasen manche Personengruppen stirker mit einbezogen als andere. In der Phase der Orien-
tierung werden die Interessensgruppen sowie die Biirger/-innen und Betroffenen mit einer
hohen Intensitit beteiligt, die Verwaltung (einschlieBlich Verkehrsbetriebe) mit einer mitt-
leren Intensitét und die politischen Gremien nur mit einer niedrigen Intensitédt. Die Fachbe-
horden und Tréager 6ffentlicher Belange, wie z.B. die Kirchen, Entsorgungsfirmen oder die
Post, werden mit nur einem sehr geringen Umfang in dieser ersten Phase eingebunden. Die
Beteiligten konnen Mingelhinweise und Konzeptvorschlige einbringen. Die Verkehrsfach-
planer/-innen sollten den Prozess ziel- und umsetzungsorientiert mitgestalten. Um ein Inte-
ressensgleichgewicht zu erreichen, sollten die eingebrachten Interessen analysiert werden
und wenn notig weitere Akteure, wie z.B. externe Fachleute, zur Klidrung einzelner Aspekte

mit einbezogen werden.?

In der Problemanalyse werden ebenfalls die Biirger/-innen und die Betroffenen mit einer
hohen Intensitit eingebunden. Auch der Verwaltung kommt eine hohe Beteiligungsintensitét
zu. Die politischen Gremien und Interessensgruppen werden mittelméBig stark beteiligt und
die Tréager 6ffentlicher Belange und Fachbehorden werden mit einer eher niedrigen Intensitét
eingebunden. In der Phase der Malnahmenuntersuchung wird die Verwaltung ebenfalls mit
einer hohen Intensitit beteiligt. Die politischen Gremien und die Biirger/-innen und Betroffe-
nen werden in einem mittleren und die Interessengruppen, Fachbehdrden und Triger 6ffent-
licher Belange in einem niedrigen Umfang beteiligt. Sowohl in der Phase der Problemana-
lyse als auch in der Phase der Mallnahmenuntersuchung bestimmt die Verwaltung zum gro83-

ten Teil den Planungsablauf. Durch Akteure wie u.a. Biirger/-innen, Betroffene und Politiker

24 Stadtplanungsamt Kontaktstelle VEP (Hrsg.): Verkehrsentwicklungsplan — Prozess,
http://www.vep.saarbruecken.de/was_ist_der_vep/prozess (letzter Aufruf am 10.05.2018)
2 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, S.16-19
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werden im Rahmen der Beteiligungsverfahren Mingelhinweise, Zustandsinformationen,
Zielformulierungen und Vorschldge zu moglichen Losungen der Probleme und Mingel ein-
gebracht. Dies dient der Unterstiitzung der Planung und Umsetzung der Konzept-iiberlegun-
gen. Vor allem in der Phase der Problemanalyse spielt eine gute Informations- und Offent-
lichkeitsarbeit eine sehr grole Rolle, da die von den Verkehrsverhiltnissen betroffenen
Personengruppen dazu motiviert werden sollen, ihre Ideen und Hinweise in den Planungs-
prozess einzubringen. Die Informationsverbreitung sollte im besten Fall {iber verschiedene
Medien erfolgen. Des Weiteren kommt der Art und Weise der Aufbereitung, die moglichst

verstiandlich und iibersichtlich gestaltet werden sollte, eine groBe Rolle zu.2¢

In der Phase der Abwégung und Entscheidung werden die politischen Gremien mit einer
hohen Intensitit beteiligt, da sie auf der kommunalen Ebene die Handlungskonzepte beur-
teilen und auswéhlen. Auf der Ebene des Bundes konnen die Handlungskonzepte von der
Verwaltung oder den Planfeststellungsbehdrden bewertet und ausgewihlt werden. Die Ver-
waltung wird mit einer mittleren und die Interessengruppen, Fachbehorden, Triger der of-
fentlichen Belange und Biirger/-innen und Betroffenen nur mit einer sehr geringen Intensitét

beteiligt.?’

Die Dauer der Phase der Umsetzung kann je nach Art und Umfang der Maflnahmen variieren
und mehrere Jahre dauern. In dieser Phase ist die Beteiligungsintensitit der Verwaltung am
groBten. Die Biirger/-innen und Betroffenen werden in einem mittleren Umfang beteiligt und
die Beteiligungsintensitiit bei den politischen Gremien, Interessensgruppen, Fachbehorden
und Trigern 6ffentlicher Belange ist niedrig. Durch die Wirkungskontrolle kann es zu einer
wiederholten Mafnahmenuntersuchung kommen und eine erneute Problemanalyse begiins-
tigen. In dieser Phase kommt es zu einer Beteiligung der von den Auswirkungen der Planun-
gen direkt betroffenen Akteure. Wihrend der MaB3nahmenumsetzung konnen z.B. Parkprob-

leme oder die Frage nach Anliegerbeitrigen aufkommen, die geklirt werden miissen.?

Wenn die vorgesehenen MaBBnahmen umgesetzt sind, sollte die Beteiligung der Offentlich-
keit nicht beendet sein. Es konnten beispielsweise spitere Informationsveranstaltungen
durchgefiihrt werden, um den Erfolg der MaBBnahmen darzustellen. Auch MaBBnahmen, wie

z.B. die Mobilititsberatung, sollten fortgefiihrt werden.?’

%6 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, S. 18-20
27 Vgl. ebd. S. 18-20

28 Vgl. ebd. S. 18,20 f.

2 Vgl. ebd. S. 21
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2.4.2 Formen der Beteiligung

Es gibt verschiedene Moglichkeiten der Biirgerbeteiligung, die sich fiir unterschiedliche

Phasen des Planungsprozesses eignen. Nachfolgend werden nun drei Beispiele erldutert.

Stadtspaziergang

Eine mogliche Beteiligungsform sind die Stadtspaziergéinge. Als ein Stadtspaziergang wird
ein strukturierter Rundgang durch das jeweilige Planungsgebiet bezeichnet, an dem interes-
sierte Personengruppen teilnehmen konnen. Es wird jeweils ein bestimmtes Gebiet oder
Stadtviertel nach einer meist festgelegten Route abgegangen und dabei werden die als prob-
lematisch identifizierten Stellen dokumentiert. Im Anschluss an die Stadtspaziergéinge wer-
den die dokumentierten Informationen systematisch ausgewertet. Als Ergebnis werden An-
gaben zum aktuellen Zustand und Aussagen iiber Konfliktbereiche, wie beispielsweise als
gefihrlich empfundene Querungsstellen, festgehalten. Des Weiteren konnen durch diese
Begehungen nutzergruppenspezifische Wege identifiziert werden. Hierzu zdhlen u.a. Wege,
die hédufig von Kindern genutzt werden, oder auch Bereiche, die als Angstriume wahrge-
nommen werden. Auflerdem konnen Informationen zu Bediirfnissen, Wiinschen und Vor-
schldgen der jeweiligen Personengruppe gesammelt werden. All diese Informationen sollten
in den Planungsprozess einflieBen. Dieses Verfahren der Beteiligung kann vor allem in der

Phase der Problemanalyse eingesetzt werden und ermdglicht u.a. die Bewusstseinsbildung.*

Planungszelle

Die Planungszelle ist ein weiteres Verfahren zur Biirgermitwirkung und zur Beteiligung. Es
ist sowohl fiir die Problemanalyse als auch fiir die Malnahmenuntersuchung geeignet. Die
20 bis 25 nach dem Zufallsprinzip gewihlten Teilnehmer arbeiten zusammen an einer vor-
gegebenen Problemstellung. In der Bearbeitungszeit von drei bis vier Tagen erarbeiten die
Teilnehmer Losungsvorschlége fiir die ihnen gestellte Planungsaufgabe. Die Erarbeitung der
Losungsvorschldge wird durch Fachleute unterstiitzt. Das Ergebnis wird in Form eines Biir-

gergutachtens der auftraggebenden Stelle vorgelegt.®!

30Vel. FGSV (Hrsg.) (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, S. 54
31 Vgl. ebd. S. 54 1.
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Zukunftswerkstatt

Ein weiteres Beteiligungsverfahren ist die Zukunftswerkstatt, die ebenfalls im Rahmen der
Problemanalyse durchgefiihrt werden kann. Sie eignet sich fiir die Beteiligung bestimmter
Nutzungsgruppen. Bei einer Zukunftswerkstatt handelt es sich um ein gruppenorientiertes
Problemldsungsverfahren. Dem Verfahren liegt ein Drei-Phasen-Modell zu Grunde. Die
erste Phase ist die Kritikphase. Sie dient der Bestandsaufnahme von Kritikpunkten und ne-
gativen Erfahrungen. Hieran schlief3t sich die Ideen- und Fantasiephase an. In dieser Phase
werden Utopien entwickelt, die von keinen Rahmenbedingungen eingeschrinkt werden. Die
letzte Phase ist die Verwirklichungsphase. Es wird iiber die zuvor aufgestellten Utopien noch
einmal nachgedacht und aus ihnen realisierbare Losungen und Umsetzungsmoglichkeiten
erarbeitet. Um die Losungsschritte zu visualisieren, werden Ansichten, Ideen und Teilergeb-
nisse aufgeschrieben bzw. aufgezeichnet. Fiir die Durchfiihrung einer Zukunftswerkstatt
wird ein Zeitfenster von drei Tagen bis zu einer Woche eingeplant. Wenn das Verfahren an
drei Tagen stattfindet, konnen die unterschiedlichen Phasen auf die Tage aufgeteilt werden

und sind so deutlich voneinander getrennt.>?

2.5 Beispiel: Stadt Schwerte Mobilititskonzept 2025

In diesem Kapitel wird das Mobilitidtskonzept 2025 der Stadt Schwerte vorgestellt. Zunédchst
wird der Aufbau des Konzeptes dargestellt und anschlieBend der Planungsprozess sowie die
angestrebten Ziele beleuchtet. Da der Fokus der vorliegenden Arbeit auf dem Rad- und FuB3-
gingerverkehr liegt, wird auch bei der Vorstellung des Beispielplans besonders auf diese

beiden Verkehrsarten eingegangen und der MIV sowie der OPNV nicht gesondert betrachtet.

Die Stadt Schwerte hat etwa 48.000 Einwohner, gehort zum Kreis Unna und liegt verkehrs-
giinstig am Westhofener Autobahnkreuz, an dem die A 1 und die A 45 aufeinandertreffen.
Auch iiber den OPNV ist Schwerte gut mit den umliegenden Stidten wie u.a. Dortmund,
Hamm, Unna oder Hagen verbunden. Durch diese gute Verkehrsanbindung ist Schwerte ein
beliebter Wohnort fiir Pendler. Die Stadt wird hierdurch allerdings vor verkehrliche Prob-
leme gestellt, die in dem Mobilitdtskonzept 2025 erortert werden. Das Konzept wurde im
Jahre 2013 in Auftrag gegeben und 2016 veroffentlicht. Es umfasst 114 Seiten. Das Mobili-
titskonzept mit dem Zieljahr 2025 ersetzt den veralteten VEP aus dem Jahr 1991.%

32Vgl. FGSV (Hrsg.) (2001): Leitfaden fiir Verkehrsplanungen, S. 55
33 Vgl. SHP Ingenieure (2016): Stadt Schwerte Hansestadt an der Ruhr Mobilititskonzept 2025, S. 1
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2.5.1 Autbau des Mobilitdtskonzepts 2025

Das Mobilitdtskonzept 2025 der Stadt Schwerte ist in zwolf Kapitel mit jeweiligen Unter-
punkten gegliedert. Das erste Kapitel dient als Einleitung in die Problemstellung und die
Zielsetzung. AuBlerdem wird der Planungsprozess dargestellt. Im zweiten Kapitel wird das
Planungsleitbild erldutert und im dritten Kapitel werden Prognosen und Szenarien aufge-
stellt. AnschlieBend wird auf den flieBenden Kfz-Verkehr (Kapitel vier) und auf den ruhen-
den Kfz-Verkehr (Kapitel fiinf) eingegangen. Hier werden die Ausgangslage und die Prob-
lempunkte erldutert und ein Parkraumkonzept aufgestellt. Im sechsten Kapitel geht es um
den OPNV. Hier wird u.a. der Bestand analysiert und ein Liniennetzplan aufgefiihrt. Des
Weiteren werden MaBnahmen zur Erreichung des Ziels im OPNV, die Stabilisierung der
heutigen Nutzerzahlen, aufgefiihrt. Der Radverkehr wird im siebten Kapitel und der FuBBver-
kehr im achten Kapitel behandelt. Im neunten Kapitel geht es um Mobilitdtsmanagement,
um aktuell bestehende Mobilititsmanagementmafnahmen und um Vorschlige zu ergénzen-
den MaBBnahmen. AnschlieBend geht es um die Verkehrssicherheit (Kapitel zehn). Es werden
Unfalldaten und Unfallhdufungsstellen aufgefiihrt. Im elften Kapitel werden Handlungskon-
zepte und SchliisselmaBnahmen erldutert. Im zwolften Kapitel wird eine zusammenfassende
Empfehlung der Gutachter gegeben. Im Anhang des Dokuments befindet sich eine Ubersicht

der Beratungen des Mobilititskonzeptes in den politischen Gremien der Stadt Schwerte.>*

2.5.2 Planungsprozess, Leitbild und Ziele

Das Mobilitdtskonzept beinhaltet Strategien und Mallnahmen fiir eine zukunftsfahige Ge-
staltung der Mobilitit. Die Mainahmen werden in den jeweiligen Teilkonzepten konkreti-
siert. Ein grundlegendes Ziel des Mobilitdtskonzeptes ist die Verdnderung des Mobilitéts-

verhaltens und dessen Auswirkungen.”

Beteiligung

Wihrend des Planungsprozesses kam es zu mehreren Beteiligungsverfahren mit dem Ziel
einen Konsens zwischen den betroffenen Akteuren und den Fachplanern/-innen zu schaffen.
Fiir den Planungsprozess wurde eine Expertengruppe aus 25 Teilnehmern aus unterschied-

lichen Bereichen gebildet. Innerhalb des eineinhalb Jahre dauernden Planungsprozesses

3 Vgl. SHP Ingenieure (2016): Stadt Schwerte Hansestadt an der Ruhr Mobilititskonzept 2025
3 Vgl.ebd. S. 1
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tagte die Expertengruppe insgesamt fiinfmal. Zu Beginn des Planungsprozesses wurde ein
Ziel gemeinsam formuliert. Des Weiteren kam es zu einer gegenseitigen Erlduterung der
Szenarien aus der Stadt- und Verkehrsentwicklung. Hieran schloss sich eine ausfiihrliche
Diskussion iiber Probleme, mogliche Malnahmen und Handlungskonzepte an. Der Prozess

endete mit einer Auswahl von SchliisselmaBnahmen.3®

Leitbild und Ziele

Das Planungsleitbild enthélt die Definition der zu Beginn der Verkehrsplanung festgelegten
Ziele. Es dient weiterhin der Bewertung von MaBnahmenwirkungen. Das Planungsleitbild
wird im Laufe des Planungsprozesses immer wieder angepasst bzw. korrigiert. Dies ge-
schieht u.a. durch die Riickkopplung mit den Ergebnissen der verschiedenen Planungspha-
sen. In der Expertengruppe wurde ein Leitbild aus zwei Ebenen erarbeitet. Die erste Ebene
besteht aus Wertezielen, die die iibergeordneten gesellschaftlichen Ziele beinhaltet und die
zweite Ebene besteht aus Strategien der Verkehrsplanung, zu denen die konkreten Ziele der

Stadtverkehrsplanung zihlen.?’

Im Bereich Umwelt werden die Ziele und MaBBnahmen aus dem parallel zum Mobilitédtskon-
zept 2025 erarbeiteten Larmaktionsplan, dem Luftreinhalteplan und aus dem Klimaschutz-
konzept fiir das Mobilitdtskonzept tibernommen. Es wird angestrebt, die Umwelt fiir kom-
mende Generationen zu bewahren. Die Werteziele im Bereich Gesellschaft umfassen alle
Ziele und Mallnahmen, die die Verkehrssicherheit und die gleichwertige und bediirfnisge-
rechte Abwicklung der Mobilitidt sicherstellen. Um gleichwertige und bediirfnisgerechte
Mobilitdtschancen zu ermoglichen, miissen fiir alle Menschen angemessene verkehrliche
Angebote geschaffen werden. Hierunter féllt z.B. die barrierefreie Gestaltung von Haltestel-
len und Zugingen zu oOffentlichen Gebduden. Auch die Bediirfnisse von Kindern sind an
verschiedenen Stellen zu beachten. Beispielsweise muss an Querungsstellen gewdihrleistet
werden, dass auch Kinder oder kleinere Personen nicht von Schildern verdeckt werden. Dies
sind auch Aspekte der Verkehrssicherheit. Als weitere Beispiele, die sich auf die Erhohung
der Verkehrssicherheit beziehen, sind Mallnahmen, die die Vermeidung von Unterfiihrun-

gen, die Schaffung offentlicher Verkehrsangebote auch wihrend der Nachtzeit oder die

36 Vgl. SHP Ingenieure (2016): Stadt Schwerte Hansestadt an der Ruhr Mobilititskonzept 2025, S. 1 f.
37Vgl. ebd. S. 4
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Beleuchtung von Rad- und Gehwegen betreffen, zu nennen. Ein Werteziel im Bereich Wirt-

schaft ist die Verbesserung der Erreichbarkeit der Wirtschaftsstandorte der Stadt Schwerte.*

Eine der Strategien der Verkehrsplanung ist die Verkehrsvermeidung. Es wird eine Verkiir-
zung der tdglichen Wege der Schwerter Bevolkerung angestrebt, indem eine Funktionsmi-
schung von Wohn-, Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitstrukturen erfolgt. Eine weitere Strategie
ist die der Verkehrsverlagerung. Hierunter fillt die Verlagerung der nicht zu vermeidenden
Verkehre auf umweltschonende und stadtvertridgliche Verkehrsmittel. Um diese Verlage-
rung zu erzielen, miissen fiir alle Personengruppen attraktive Mobilititsangebote und Mobi-
litdtsalternativen geschaffen werden. Es sollte demnach gewdhrleistet werden, dass die po-
tenziellen verkehrlichen Ziele nicht nur mit dem MIV erreicht werden konnen, sondern auch
mit Offentlichen Verkehrsmitteln, zu FuB3 oder mit dem Fahrrad. Die Schaffung von Mobili-
tatsalternativen ist somit auch eine wichtige Strategie der Verkehrsplanung. Um dies zu er-
reichen, sollte der Umweltverbund (OPNV, Fahrradfahren, ZufulBgehen) attraktiver gestaltet
und gefordert werden. Beispielsweise sollen im Bereich des OPNVs ein guter Verkehrsfluss
fiir die Linienbusse sowie eine fiir alle Personengruppen bediirfnisgerechte Gestaltung der
Haltestellen erfolgen. Die vertrigliche Gestaltung bzw. Netzplanung ist ebenfalls eine Stra-
tegie der Verkehrsplanung. Beispielsweise soll der offentliche Raum attraktiver gestaltet
werden. Hierzu zihlt z.B. die Umgestaltung des Stralenraums, sodass die Nutzung fiir den
FuB3- und Radverkehr verbessert bzw. ermoglicht wird. Des Weiteren soll ein leistungsfihi-
ges Stralennetz durch betriebliche MaBBnahmen, wie eine verbesserte Ausschopfung der

technischen und organisatorischen Moglichkeiten der Verkehrssteuerung, erhalten bleiben.>

2.5.3 Radverkehr
Im gesamten Kreis Unna lag der durchschnittliche Modal Split Anteil des Radverkehrs im
Jahre 2014 bei 12,20 %. Wird der Modal Split Anteil im Radverkehr der Stadt Schwerte

betrachtet, fillt auf, dass er mit 6,50 % weit unter dem Durchschnitt im Kreis Unna liegt.40

Die Stadt Schwerte sieht aufgrund dieser geringen Nutzung das grofte Steigerungspotenzial
bei der Verdnderung der Verkehrsmittelwahl im Radverkehr. Topografisch betrachtet liegt
Schwerte giinstig fiir Radfahrer/-innen, da der Grofteil der Stadt im Ruhrtal liegt und nur

von wenigen Stadtteilen aus groferen Steigungen iiberwunden werden miissen, um in die

38 Vgl. SHP Ingenieure (2016): Stadt Schwerte Hansestadt an der Ruhr Mobilititskonzept 2025, S. 4-6
¥ Vgl. ebd. S. 4-7
40 Vgl. Ingenieurbiiro Helmert (2014): Mobilititsbefragung 2013, S. 38
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Innenstadt zu gelangen. In der durchgefiihrten Bestandsanalyse wird deutlich, dass zurzeit
unterschiedliche und nur wenige Fithrungsformen fiir den Radverkehr im Hauptverkehrs-
straBennetz der Stadt Schwerte vorhanden sind. Teilweise wechselt die Radverkehrsfiihrung
auch auf kurzen Abschnitten. Innerorts ist hiufig der Gehweg fiir die Mitbenutzung von
Radfahrern freigegeben und auBerorts konnen die vorhandenen Mehrzweckstreifen genutzt

werden.*!

Des Weiteren wird in der Bestandsanalyse aufgefiihrt, dass an einigen Knotenpunkten mit
einer Lichtsignalanalage (LSA) die Freigabe fiir die Radfahrer per Drucktaster angefordert
werden muss und somit die Radfahrer/-innen immer anhalten und warten miissen. An eini-
gen anderen Knotenpunkten sind aufgeweitete Radaufstellstreifen vorhanden, die es dem
Radverkehr ermoglicht, sich direkt an der Haltelinie vor dem Kfz-Verkehr aufzustellen und
dort auf die Freigabe zu warten. Aktuell findet ein Abbau von Umlaufsperren und einiger
Poller statt, die den Radverkehr ausbremsen. Auflerdem werden EinbahnstraB3en auf eine in

beide Richtungen mogliche Durchfahrt fiir den Radverkehr gepriift.*?

Ein weiterer Punkt der Untersuchungen ist das Thema Fahrradparken. Es werden einige
Mingel im Innenstadtbereich aufgefiihrt. Beispielsweise wird die geringe Anzahl an Fahr-
radparkanlagen genannt sowie die unterschiedliche Qualitit und Gestaltung dieser Anlagen.
Durch die UmbaumaBnahmen am Schwerter Bahnhof konnte die Anzahl der Abstellmog-
lichkeiten fiir Fahrriader auf ca. 200 erhoht werden. Eine Mallnahme zur Qualitétssteigerung

ist die geplante Uberdachung der Fahrradparkanlage auf dem Bahnhofsvorplatz.*

Das Ziel, welches im Rahmen des neu erarbeiteten Radverkehrskonzeptes aufgestellt wurde,
ist die gezielte Forderung des Alltagsradverkehrs. Als ein langfristiges Ziel wird die Steige-
rung des Radverkehrsanteils am Modal Split auf 25% angesehen. Dieses Ziel wird von der
Arbeitsgemeinschaft fuBginger- und fahrradfreundlicher Stiddte, Gemeinden und Kreise in
NRW (AGFES), der die Stadt Schwerte seit Oktober 2015 angehort, fiir ihre Mitgliederkom-
munen angestrebt. Als ein realistisches Ziel sieht die Stadt Schwerte die Steigerung des Rad-
verkehrsanteils am Modal Split auf 13% bis zum Jahr 2025. Dies wére eine Verdoppelung

zum jetzigen Wert. Ein weiteres Ziel ist die Verringerung der Radverkehrsunfille.**

#'Vgl. SHP Ingenieure (2016): Stadt Schwerte Hansestadt an der Ruhr Mobilititskonzept 2025, S. 57
2 Vgl. ebd. S. 57-59
$Vgl. ebd. S. 60
4 Vgl. ebd. S. 57, 62
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Als ein wichtiger Arbeitsschritt bei der Erstellung eines Radverkehrskonzeptes wird die An-
fertigung eines Radverkehrsnetzes gesehen. Zu Beginn werden Quelle-Ziel-Beziehungen
entworfen. Die Quellen stellen vor allem die Wohngebiete dar. Die Ziele sind fldchenhaft
iber das Stadtgebiet verteilt, jedoch liegt der Schwerpunkt der Ziele im Innenstadtbereich.
Hierdurch kommt der Anbindung der verschiedenen Stadtteile an die Innenstadt eine grof3e
Bedeutung zu. Die Ziele innerhalb der einzelnen Stadtteile stellen meistens nur fiir den ent-
sprechenden Stadtteil eine Bedeutung dar, wie beispielsweise Kindergérten oder Kinderta-
gesstitten (Kita). In dem Radverkehrsnetz werden alle Wege dargestellt, die von dem Rad-
verkehr auflerhalb der Wohngebiete genutzt werden konnen. Die Routen, die sich ergeben,
konnen noch einmal in Haupt- und Nebenrouten gegliedert werden. Die Hauptrouten stellen
Direktverbindungen dar und orientieren sich am Hauptverkehrsstraennetz. Das Schwerter
Hauptroutennetz weist allerdings einige Méngel auf, wie beispielsweise das Fehlen von Rad-
verkehrsanlagen. Diese Mingel sollen im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes 2025 behoben
werden. Die Neben- oder Alternativrouten sind hdaufig mit Umwegen verbunden, aber scho-
ner zu befahren, da sie nicht direkt an Hauptverkehrsstralen entlangfiihren. Sie sind aller-
dings teilweise nur eingeschrinkt nutzbar, da sie nicht durchgéngig beleuchtet werden oder
bei schlechtem Wetter nicht befahrbar sind. Die Haupt- und Nebenrouten stellen die Wege

fiir den Alltagsverkehr dar. Das Radverkehrsnetz wird durch Freizeitrouten ergéinzt.*

Das im Rahmen des Mobilitidtskonzeptes 2025 aufgestellte Radverkehrskonzept beinhaltet
einige MaBBnahmen, um die festgestellten Mingel zu beheben. Zu den baulichen Ma3nahmen
gehoren beispielsweise die Verbesserung der Radverkehrsfithrung u.a. durch eine Ummar-
kierung der Mehrzweckstreifen zu Radfahr- oder Schutzstreifen. Betriebliche und regelnde
MafBnahmen sind u.a. die Freigabe der Einbahnstraf3en in Gegenrichtung und die Einrichtung
von Fahrradstra3en. Ein weiterer Punkt des Radverkehrskonzepts beinhaltet die Erhohung
der Anzahl der Fahrradparkanlagen und die Erneuerung der vorhandenen Anlagen. Mafnah-
men, die an den einzelnen Knotenpunkten umgesetzt werden konnen, sind beispielsweise
die Minimierung der Wartezeiten an LSA. Dies kann dadurch erreicht werden, dass der Rad-
verkehr mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt wird und die Anforderung per Drucktaster fiir den
Radfahrer abgeschafft wird. Auch kann der Radverkehr eine eigene Signalisierung bekom-
men, sodass er einige Sekunden vor dem Kfz-Verkehr die Freigabe erhilt. Des Weiteren
konnen aufgeweitete Radaufstellstreifen die Sicherheit und den Komfort der Radfahrer er-

hohen. Der Radverkehr kann so an Lichtsignalanlagen auf dem Schutzstreifen an den

45 Vgl. SHP Ingenieure (2016): Stadt Schwerte Hansestadt an der Ruhr Mobilitéitskonzept 2025, S. 62-65
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wartenden Fahrzeugen vorbeifahren und sich im Sichtfeld der Kfz-Fahrer/-innen aufstellen
und abbiegen. Als ein wichtiger Aspekt bei der Radverkehrsforderung wird die Offentlich-
keitsarbeit aufgefiihrt. Durch eine gute und andauernde Offentlichkeitsarbeit kann das Be-
wusstsein der Bevolkerung das Fahrrad als ein alternatives Verkehrsmittel zu nutzen, ge-

stiarkt werden.*®

2.5.4 FuBBgingerverkehr

Ebenso wie fiir den Radverkehr wird im Rahmen des Mobilititskonzeptes 2025 fiir den Ful3-
verkehr eine Bestandsanalyse vorgenommen sowie Mallnahmen entwickelt. In der Be-
standsanalyse wird festgehalten, dass auch zu Fuf3 direkte Wege zu den moglichen Zielen
bestehen und dass die Verkehrsanlagen fiir FuBgénger qualitativ hochwertig, sicher und bar-
rierefrei gestaltet sein sollten. Da es im Fullverkehr zu sehr vielen Quelle-Ziel-Beziehungen
kommt, weil z.B. auch zwischen der Parkanlage des Fahrzeugs und der Wohnung oder des
Arbeitsplatzes Wege zu Ful} zuriickgelegt werden miissen, wird im Mobilititskonzept 2025

der FuBverkehr exemplarisch im Rahmen des erstellten Innenstadtkonzeptes betrachtet.*’

Das erstellte Fulverkehrsnetz fiir die Innenstadt verkniipft die potenziellen Ziele des Ful3-
verkehrs miteinander. Es konnen stralenbegleitende, aber auch selbststindig gefiihrte, Geh-
wege genutzt werden. In dem Fullverkehrsnetz sind diese Wege sowie auch die méglichen
Uberquerungsstellen durch LSA oder Mittelinseln dargestellt. Die Bestandsanalyse ergab,
dass auf zwei lingeren Abschnitten Moglichkeiten fiir eine gesicherte Uberquerung der
Fahrbahn fehlen. Weiterhin wird die unterschiedliche Qualitéit der FuBBverkehrsanlagen auf-
gefiihrt. An einigen Stellen weisen die Gehwege eine zu geringe bauliche Breite auf. Auch
wird die nutzbare Gehwegbreite stellenweise durch Auslagen, Aufsteller, Sperrketten oder

Fahrradstinder reduziert.*®

Die Mainahmen im Bereich Fulgiingerverkehr zielen auf die Beseitigung der Méngel ab. In
dem Mobilitdtskonzept 2025 werden MaBBnahmen, wie z.B. die Kontrolle der Wartezeiten
an LSA und die Umgestaltung bzw. Errichtung von fuBgingerfreundlichen Uberquerungs-
stellen, genannt. Beispielsweise sollen Shared Space Bereiche, in denen alle Verkehrsteil-

nehmer gleichberechtigt sind, eingerichtet werden.*

46 Vgl. SHP Ingenieure (2016): Stadt Schwerte Hansestadt an der Ruhr Mobilititskonzept 2025, S. 67-75
47Vgl. ebd. S. 77

8 Vgl. ebd. S. 77-80

“Vgl. ebd. S. 81-85
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2.6 Beispiel: Integriertes Mobilitidtskonzept Altstadt Lippstadt

Als ein weiteres Beispiel fiir einen VEP wird das integrierte Mobilititskonzept fiir die Alt-
stadt Lippstadt vorgestellt. Zundchst wird auf den Aufbau und anschlieend auf den Pla-
nungsablauf und die Ziele eingegangen. Der Schwerpunkt der folgenden Ausfiihrungen liegt

ebenfalls auf dem Rad- und dem Fuf3géngerverkehr.
Die Stadt Lippstadt gehort zum Kreis Soest und stellt die grofte Stadt des Kreises dar.>°
Zum 01.01.2017 lebten 67.812 Menschen in Lippstadt.>!

Das integrierte Mobilitidtskonzept fiir die Altstadt Lippstadt wurde von der Planersocietit
erarbeitet und im Jahr 2014 veroffentlicht. Die einzelnen Arbeitsschritte beinhalteten die
Untersuchung und Analyse der verkehrlichen Rahmenbedingungen, die Identifikation von
Mingeln und Potenzialen sowie die Erarbeitung von Losungsmoglichkeiten und Handlungs-

empfehlungen. Die Erarbeitungszeit lag bei ca. einem Jahr.>?

Die Altstadt von Lippstadt ist geprigt durch eine Mischnutzung aus Wohnen, Arbeiten, Ein-
kaufen und aus Freizeitanlagen. Da die Altstadt von einer Vielzahl unterschiedlicher Nutzer
mit verschiedenen Verkehrsmitteln aufgesucht wird, bestehen vielseitige Anspriiche und In-
teressen. Die Altstadt sollte fiir jede Bevolkerungsgruppe gut und sicher erreichbar sein. Als
ein zentrales Ziel des Mobilitdtskonzeptes werden die Optimierung der Verkehre innerhalb
der Innenstadt, die Attraktivititssteigerung der Altstadt, die Gleichstellung aller Verkehrs-
teilnehmer und die Koordinierung von stadtplanerischen und verkehrlichen MaBBnahmen
aufgefiihrt. Da ca. 60% der Biirger in einer Entfernung zum Stadtzentrum wohnen, die mit
dem Fahrrad oder zu Ful} bewiltigt werden kann, werden in diesen beiden Verkehrsarten

hohe Potenziale gesehen.”

30 Vgl. Stadt Lippstadt (Hrsg.): Kultur, Tourismus, Freizeit und Gesundheit — Lippstadt — mit allen Sinnen
erleben; http://www lippstadt.de/kultur/ (letzter Aufruf am 27.05.2018)

51 Vgl. Stadt Lippstadt (Hrsg.): Lippstadt Statistik — Bevilkerungsentwicklung Stadt Lippstadt 2000-2017;
http://www.lippstadt.de/wirtschaft/zahlen/statistiken_zu_lippstadt/117260100000016785.php (letzter Aufruf
am 27.05.2018)

52 Vgl. Planersocietiit (Hrsg.) (2014): Stadt Lippstadt — Integriertes Mobilititskonzept Altstadt Lippstadt —
Endbericht, S. 7 f.

3 Vgl.ebd. S. 5 1.
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2.6.1 Aufbau

Das integrierte Mobilitdtskonzept der Altstadt Lippstadt umfasst 87 Seiten, zu denen noch
ein mehrseitiger Anhang hinzukommt. Das Mobilitidtskonzept besteht aus sieben Kapiteln
mit jeweiligen Unterkapiteln. Zu Beginn wird eine Kurzfassung des Konzeptes gegeben. Das
erste Kapitel besteht aus einer Einleitung. Hieran schlie3t sich im zweiten Kapitel eine Er-
lauterung der gewihlten Methodik und der Abstimmungs- und Beteiligungsbausteine an.
Das dritte Kapitel beschiftigt sich mit der Bestands- und Zustandsanalyse. Es werden sowohl
die Stadt- und Nutzungsstruktur und die Erreichbarkeit der Altstadt Lippstadt erldutert sowie
auch in jeweiligen Unterkapiteln eine Bestandsaufnahme fiir die verschiedenen Verkehrsar-
ten erstellt. In dem vierten Kapitel werden die Leitlinien und Ziele des Mobilititskonzeptes
beleuchtet und im fiinften Kapitel werden verkehrliche Prognosen aufgestellt. Das sechste
Kapitel beinhaltet ein Handlungs- und Umsetzungskonzept fiir die in den jeweiligen Unter-
punkten aufgefiihrten Verkehrsarten und -bereiche. Im siebten Kapitel wird ein Fazit gege-

ben.>*

2.6.2 Planungsprozess und Ziele

Auch die Stadt Lippstadt setzt viel auf die Beteiligung der verschiedenen Akteure wihrend
des Planungsprozesses. Durch eine Beteiligung von u.a. Biirgern/ -innen, Interessensverbén-
den, der Politik und Verwaltung und durch die Einbindung der Ergebnisse und Erkenntnisse
aus den unterschiedlichen Beteiligungsverfahren in die einzelnen Planungsschritte soll eine

langanhaltende Akzeptanz der MaBnahmen des Mobilititskonzeptes sichergestellt werden.>

Der Planungsprozess des Mobilitdtskonzeptes bestand aus drei Hauptarbeitsphasen:
1. Bestands- und Zustandsanalyse

2. Strategiekonzept

3. Handlungs- und Umsetzungskonzept

In der ersten Phase, der Bestands- und Zustandsanalyse, wurde die verkehrliche Situation in

der Altstadt untersucht. Es konnten sowohl Stirken und Chancen erkannt werden als auch

3% Vgl. Planersocietiit (Hrsg.) (2014): Stadt Lippstadt — Integriertes Mobilititskonzept Altstadt Lippstadt —
Endbericht
3 Vgl ebd. S. 9
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Mingel und Bereiche in denen erhohter Handlungsbedarf besteht. Die Untersuchungsgrund-
lage bildeten u.a. Verkehrszdhlungen des Kfz-, Rad- und Fuf3géngerverkehrs sowie Park-
raumerhebungen. In der zweiten Phase wurde ein Strategiekonzept entwickelt. Es beinhaltet
die Durchfiihrung einer Verkehrsprognose, in der eine qualitative Abschitzung der zukiinf-
tigen Rahmenbedingungen fiir den Verkehr stattfindet. Hierzu z&hlt u.a. eine Annahme zur
Bevolkerungsentwicklung. Den Hauptteil der zweiten Phase bildete die Erarbeitung der
Ziele und Leitlinien fiir die Verkehrsabwicklung in der Altstadt. Die Erarbeitung eines Hand-
lungs- und Umsetzungskonzeptes bildet die dritte Phase des Planungsprozesses. Die Er-
kenntnisse der Bestands- und Zustandsanalyse und die Ergebnisse der Entwicklung eines
Strategiekonzeptes bilden die Grundlage fiir die Erstellung eines Handlungs- und Umset-
zungskonzepts, welches MaBnahmenempfehlungen fiir die jeweiligen Verkehrsarten und

Empfehlungen zu Themen wie Mobilititsmanagement enthilt.%

Beteiligung

Wihrend des Planungsprozesses erfolgte eine kontinuierliche Einbindung und Abstimmung
mit den betroffenen Fachdmtern. Hierdurch konnte ein schrittweises und koordiniertes Vor-
gehen gewihrleistet werden. Es wurden mehrere Abstimmungstermine durchgefiihrt, an de-
nen sich iiber Analyseergebnisse, Arbeitsergebnisse, fachliche Hintergriinde, Strategie- und
MaBnahmenvorschlige ausgetauscht werden konnte. Des Weiteren konnten Diskussionen

iiber die einzelnen Aspekte durchgefiihrt und das weitere Vorgehen koordiniert werden.’

Fiir die Planungszeit des Mobilititskonzeptes wurde ein Arbeitskreis aufgestellt, der sich aus
Vertretern der politischen Fraktionen, der Stadtverwaltung, der betroffenen Institutionen und
der betroffenen Verbidnde zusammensetzte. Der Arbeitskreis diente einem Austausch von
Erfahrungen und Meinungen. In den Sitzungen des Arbeitskreises wurden die Ergebnisse

des Prozesses vorgestellt und iiber sie diskutiert.>®

Verschiedene Beteiligungsformen sicherten die Einbindung der Offentlichkeit in den Pla-
nungsprozess. Eine Form der Beteiligung waren Umfragen im Internet. Hierfiir wurde ein
Online-Portal eingerichtet, welches interessierten Biirgern die Moglichkeit bot, Kommen-

tare, Bedenken, Hinweise und Anregungen zu allgemeinen oder auch zu bestimmten

% Vgl. Planersocietiit (Hrsg.) (2014): Stadt Lippstadt — Integriertes Mobilititskonzept Altstadt Lippstadt —
Endbericht. S. 9 f.
7 Vgl. ebd. S. 10
% Vgl ebd. S. 10
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Situationen des Verkehrsgeschehens in der Altstadt von Lippstadt abzugeben. Die eingegan-
genen Informationen enthalten u.a. konkrete Mingelhinweise und ortsspezifische und the-
menbezogene Anmerkungen. Die Hinweise und Anmerkungen wurden gepriift und flossen

in den Arbeitsprozess ein.>

Neben dem Online-Portal zur Aufnahme von Hinweisen und Anmerkungen wurden direkte
Passanten- und Autofahrerbefragungen durchgefiihrt. Die Befragungen fanden an mehreren
Werktagen an unterschiedlichen Orten der Altstadt statt. Die Passanten wurden nach den
Gewohnheiten ihres Altstadt- und Innenstadtbesuchs befragt. Die Autofahrer/ -innen wurden
zusitzlich nach einer Beurteilung der Verkehrs- und Parksituation befragt. Weiterhin wur-
den wihrend der Bestands- und Zustandsanalyse Expertengespriche mit Akteuren durchge-
fiihrt, in denen es vor allem um Problemansichten ging. AuB8erdem konnten Ideen, MafBnah-
menvorschlidge und Hinweise beziiglich der Machbarkeit und der Akzeptanz aufgenommen
werden. Die Ergebnisse aus den Gesprichen wurden ebenso wie die Ergebnisse des Online-
Portals in den Arbeitsprozess eingebunden. Zum Ende des Planungsprozesses wurde eine
offentliche Prisentation gehalten, in der den Anwesenden ein Uberblick iiber das erarbeitete

Mobilititskonzept gegeben wurde.®

Ziele des Mobilititskonzeptes

Ein Ziel, welches im Rahmen des Mobilititskonzeptes fiir die Altstadt Lippstadt aufgestellt
wurde, ist die Sicherstellung und Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt mit allen Ver-
kehrsarten. Der Durchgangsverkehr soll reduziert werden, um die Mobilitét in Lippstadt at-
traktiver und bedarfsgerechter zu gestalten. AuBerdem stellt die Orientierung an den Nut-
zungsanspriichen der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmer bei der Gestaltung des Stra-
Benraums ein Ziel dar. Auch soll durch MaBBnahmen des Mobilititsmanagements eine kos-
tengiinstige und klimaschonende Abwicklung der Mobilitit angestrebt werden. Weitere
Ziele sind uv.a. die Erhohung der Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer, die verkehrliche
Vernetzung der verschiedenen Nutzungsbereiche der Altstadt und die Férderung der Multi-

und Intermodalitit.®!

% Vgl. Planersocietiit (Hrsg.) (2014): Stadt Lippstadt — Integriertes Mobilititskonzept Altstadt Lippstadt —
Endbericht S. 10 f.

0 Vgl. ebd. S. 12

61'Vgl. ebd. S. 44 f.
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2.6.3 Radverkehr
Aufgrund der flachen Topografie bietet Lippstadt eine gute Grundlage fiir den Radverkehr.

Die einzelnen Stadtteile sind mit der Altstadt fast durchgehend iiber Radverkehrsanlagen
verbunden. Innerorts wird der Radverkehr zum grof3ten Teil auf baulich getrennten Radwe-
gen oder auf getrennten Geh- und Radwegen gefiihrt und auferorts in der Regel auf gemein-
samen Geh- und Radwegen. Die Radverkehrswege weisen jedoch einige Mingel auf oder
entsprechen nicht mehr den aktuellen Regelwerken. Das Radverkehrskonzept beinhaltet aus
diesem Grund priorisierte Handlungsempfehlungen fiir die Verbesserung und Anpassung

der Radverkehrsanlagen an die aktuellen Regelwerke.

Weiterer Handlungsbedarf wird innerhalb der Altstadt gesehen, da dort an einigen Straen
mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50km/h keine ausreichende Radverkehrs-
infrastruktur vorhanden ist. Auch sind nur einzelne Einbahnstra3en fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung freigegeben und Radwegeverbindungen von Norden nach Siiden oder von
Westen nach Osten fehlen innerhalb der Altstadt. Des Weiteren bestehen einige Konflikt-

punkte zwischen dem Rad- und dem FuBverkehr.%?

In der Altstadt befinden sich flichendeckend Fahrradparkanlagen. Allerdings sind die vor-
handenen Anlagen teilweise vollstindig ausgelastet und es kommt in einigen Bereichen
dazu, dass Fahrriader aulerhalb der Anlagen abgestellt werden. Hier soll in Zukunft das An-

gebot zum Parken von Fahrridern erhoht werden.%

Um die Sicherheit und die Durchldssigkeit der Altstadt fiir den Radverkehr zu steigern, wer-
den mehrere Mallnahmenempfehlungen gegeben. Beispielsweise soll die FuB3gingerzone
von 20:00 Uhr bis 09:00 Uhr fiir den Radverkehr freigegeben werden, da in dieser Zeit mit
keinem erhohten FuBBgingeraufkommen gerechnet wird. Weitere MaBnahmen sind u.a. die
LiickenschlieBung im vorhandenen Radwegenetz, z.B. durch die Markierung von Schutz-
streifen oder Radfahrstreifen, die Freigabe von Einbahnstralen in Gegenrichtung bei gleich-
zeitiger Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h, die Einrichtung von Fahr-
radstraen und die Installation einer Ladestation fiir E-Bikes sowie die Aufstellung neuer

iiberdachter und nicht iiberdachter Fahrradparkanlagen.®

62 Vgl. Planersocietiit (Hrsg.) (2014): Stadt Lippstadt — Integriertes Mobilititskonzept Altstadt Lippstadt —
Endbericht S. 26-28

% Vgl. ebd. S. 29-31

% Vgl. ebd. S. 30 f.

% Vgl. ebd. S. 65-74
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2.6.4 FuBlgingerverkehr

Die Bestands- und Zustandsanalyse kommt zu dem Ergebnis, dass in der Altstadt gute Rah-
menbedingungen fiir den FuBgingerverkehr vorhanden sind. In der Altstadt bestehen sowohl
straenbegleitende Gehwege als auch gemeinsame Geh- und Radwege und reine Gehwege,
die nicht von anderen Verkehrsteilnehmern genutzt werden. Zusammen bilden diese Wege
ein engmaschiges Netz, welches die Erreichung verschiedener Ziele der Altstadt auf kurzen
Wegen ermoglicht. Jedoch weisen einige dieser Gehwege Engstellen auf, sodass z.B. Perso-
nen mit Kinderwagen oder Rollstiihlen diese Stellen nicht passieren konnen. Weiterhin
wurde in der Bestandsanalyse aufgefiihrt, dass die Fulgingerzone an vier Bereichen von
Straen des Kfz-Verkehrs gekreuzt wird und an einigen LSA eine lange Sperrzeit fiir Ful3-

ginger auftritt.%

Innerhalb des Kerns der Altstadt haben Fu3giinger hdufig die Moglichkeit Sitzgelegenheiten
zu nutzen. Am Rande der Altstadt nimmt die Anzahl der Sitzgelegenheiten stark ab. Positiv
zu sehen ist, dass viele Wege und Kreuzungsbereiche in der Altstadt zu einem grof3en Teil
fiir geheingeschrinkte Personen barrierefrei gestaltet sind. Es gibt allerdings auch einige
Wege, die zu schmal sind, um sie z.B. mit einem Rollstuhl befahren zu konnen. Auch das in
einigen Teilen der Altstadt verlegte Kopfsteinpflaster ist zum Befahren mit einem Rollstuhl
oder Ahnlichem nicht sicher und komfortabel. Fiir Menschen mit einer Seheinschriinkung

gibt es nur wenige barrierefrei gestaltete Bereiche in der Altstadt.®’

Durch verschiedene MaBBnahmen in dem Bereich Fullgingerverkehr bzw. StraBenraumge-
staltung soll die Aufenthalts- und Wohnqualitédt erhoht werden und sich positiv auf die wirt-
schaftliche Aktivitit auswirken. Eine Manahme ist u.a. eine eindeutige Kennzeichnung der
Bereiche, an denen der Kfz-Verkehr die Fulgiingerzone kreuzt, um die Kfz-Fahrer stirker
auf die FuBginger aufmerksam zu machen. Weitere Mafinahmen sind beispielsweise die
Priifung von Querungsalternativen, um die Wartezeit an den LSA sowohl fiir den FuBlver-
kehr als auch fiir den Kfz-Verkehr zu verkiirzen, die Einrichtung neuer gesicherter Que-
rungsstellen, um die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer zu erhohen, die Schaffung eines ver-
mehrten Angebots an Sitzgelegenheiten auch in den Randbereichen der Altstadt und die ge-

stalterische Aufwertung der FuBgiingerunterfiihrung am Bahnhof.

% Vgl. Planersocietiit (Hrsg.) (2014): Stadt Lippstadt — Integriertes Mobilititskonzept Altstadt Lippstadt —
Endbericht S. 32-35
7 Vgl. ebd. S. 36 .
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3 Vorstellung des Untersuchungsgebiets

Im Fokus der vorliegenden Arbeit steht die Erarbeitung eines Radverkehrskonzepts und ei-
nes FuBgidngerverkehrskonzepts fiir die Stadt Werl in NRW. In diesem Kapitel wird nun das

Untersuchungsgebiet eingegrenzt und Informationen sowie Besonderheiten vorgestellt.

3.1 Allgemeine Informationen iiber die Stadt Werl und Abgrenzung

des Untersuchungsgebiets

Die Stadt Werl liegt zwischen dem Sauerland, dem Miinsterland und dem Ruhrgebiet im
Regierungsbezirk Arnsberg. Die Topografie ist gro3ten Teils flach. Werl gehort dem Kreis

Soest an und stellt mit ca. 76 km? die drittgroBte Stadt des Kreises dar.®®

Die Abbildung 2 gibt einen Uberblick iiber die Lage der Stadt Werl. Die Stidte Wickede an

der Ruhr, Unna, Hamm, Welver, Soest und Ense grenzen direkt an die Stadt Werl.
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Abbildung 2: Lage der Stadt Werl %

8 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Stadtportrait — Portrait;
https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/stadtportrait/portrait/ (letzter Aufruf am 25.05.2018)

% OpenStreetMap Foundation (Hrsg.): https://www.openstreetmap.org/#map=11/51.5839/7.8113 (letzter
Aufruf am 11.08.2018)
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Neun Ortsteile gehoren der Stadt Werl an. Nordlich der Stadt Werl liegt der Ortsteil Sonnern,
im Nordosten befindet sich der Ortsteil Niederbergstrae und im Osten des Stadtzentrums
liegen die Ortsteile Oberbergstrae, Westonnen und Mawicke. Im Westen befinden sich die

drei Ortsteile Budberg, Biiderich und Holtum. Nordwestlich liegt Hilbeck.”®

Die Abbildung 3 zeigt die Lage der Ortsteile auf einer Karte.
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Abbildung 3: Ortsteile der Stadt Werl 7!

Der historische Stadtkern der Stadt Werl ist geprdgt durch restaurierte Fachwerkhiuser,
gepflasterte Gassen und durch an den Klassizismus angelehnte Fassaden. Des Weiteren be-
findet sich eine Burgruine in der Altstadt. Seit dem Jahr 1661 wird die Wallfahrtsbasilika
der Franziskaner von Pilgern besucht. Jedes Jahr kommen um die 100.000 Menschen nach
Werl. Somit ist Werl der drittgrote Marien-Wallfahrtsort Deutschlands. Verkehrlich gese-
hen verfiigt die Stadt Werl iiber eine gute Anbindung an die umliegenden Stiddte, das Sauer-
land und auch an die Flughifen Dortmund und Paderborn / Lippstadt. Die Auffahrten zu den
Autobahnen A 44 und A 445 liegen in direkter Nédhe zur Stadt und sowohl die A 1 als auch

die A 2 konnen in wenigen Fahrminuten erreicht werden. Ebenfalls verlaufen mehrere

0 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Stadtportrait — Ortsteile;
https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/stadtportrait/ortsteile/ (letzter Aufruf am 25.05.2018)

I OpenStreetMap Foundation (Hrsg.): https://www.openstreetmap.org/#map=13/51.5634/7.8700 (letzter
Aufruf am 11.08.2018)
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Bundesstralen in Stadtnidhe. Der Werler Bahnhof wird in einem regelmifBigen Takt von der
Hellwegbahn Dortmund — Soest bedient und an dem Busbahnhof verkehren diverse Busli-

nien.”?

Die FuB3géingerzone bietet viele Einkaufsmoglichkeiten sowie unterschiedliche Angebote der
Gastronomie. Dienstags und freitags findet in der FuBBgiingerzone ein Wochenmarkt jeweils
von 07:30 Uhr bis 13 Uhr statt. AuBerdem werden verschiedene weitere Veranstaltungen in
der FuBBgiingerzone und besonders auf dem Marktplatz abgehalten, wie u.a. Werl Karibisch,
ein Ferienflohmarkt fiir Kinder, das Werler Fest der Kulturen oder die Fuf3ball-Grundschul-
WM der Werler Grundschulen.”

Im Stadtgebiet befindet sich ein Kurpark, der der Naherholung dient. Ein weiteres Naherho-
lungsziel ist der Stadtwald, der siidlich an der Stadtgrenze zu Wickede an der Ruhr liegt. Der
Stadtwald wird von der Bevolkerung unter anderem zum Wandern und Joggen genutzt. Im
gesamten Stadtgebiet werden vielfiltige Sport- und Freizeitaktivitdten angeboten, wie bei-
spielsweise mehrere Sport- und Tennisplétze, ein Freizeit- und Allwetterbad, Reitsportanla-
gen und eine SchieBanlage. Fiir den Freizeitradverkehr gibt es eine vierteilige Freizeitroute,
die in dem Unterkapitel 3.6 beschrieben wird. Neben den Sport- und Freizeitangeboten be-
steht in Werl auch ein vielfiltiges kulturelles Programm. Hierzu gehoren beispielsweise
Schiitzen- und Stadtfeste, das Programm der Musikschule und die Veranstaltungen im Kul-
tur- und Eventzentrum im Bahnhof. Die Stadt Werl bietet aulerdem zahlreiche Angebote
fiir die Betreuung von Kindern und die Moglichkeit simtliche Schulabschiisse innerhalb der

Stadt zu erwerben.”*

Der Modal Split der Stadt Werl, einschlieBlich der umliegenden zu Werl gehorenden Ort-

steile, kann dem folgenden Diagramm (Abb. 4) entnommen werden.

2 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Stadtportrait — Portrait;
https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/stadtportrait/portrait/ (letzter Aufruf am 25.05.2018)
3 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Veranstaltungen;
https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/veranstaltungen/ (letzter Aufruf am 23.07.2018)

4 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Stadtportrait — Portrait;
https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/stadtportrait/portrait/ (letzter Aufruf am 25.05.2018)
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Abbildung 4: Modal Split Werl 7
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Der Modal Split zeigt, dass liber 50 % der Werler Bevolkerung mit dem Kfz alltdgliche

Wege zuriicklegen. Hinzu kommen knapp 10 %, die als Kfz-Mitfahrer unterwegs sind. Den

Umweltverbund nutzen ca. 38 % der Werler Bevolkerung.

Wird der Modal Split der Stadt Werl mit dem Modal Split des gesamten Kreises Soest ver-

glichen, fillt auf, dass die Werte der Stadt Werl nahe am Durchschnitt des Kreises liegen.

Die Tabelle 1 zeigt die Anteile des Modal Splits im Vergleich.

Verkehrsmittelwahl der Stadt Werl und im Kreis Soest im Durchschnitt
Verkehrsmittel Stadt Werl [% ] Kreis Soest [% ]
Kfz-Selbstfahrer 52,10 52,40
Kfz-Mitfahrer 9,80 11,60

OPNV 5,20 6,50
Radverkehr 20,00 16,60
FuBBverkehr 12,90 12,90

Gesamt 100 100

Tabelle 1: Modal Split der Stadt Werl und der durchschnittliche Modal Split des Kreises Soest 7

75 Vgl. Ingenieurbiiro Helmert (2011): Mobilititsbefragung Kreis Soest 2011, Aachen 2011, S. 15

76 Vgl. ebd. S. 15
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Der Radverkehrsanteil der Stadt Werl weicht am deutlichsten vom Durchschnitt ab. Er be-
tragt 20,00 % und liegt somit 3,40 % iiber dem durchschnittlichen Anteil im Kreis Soest.
Der Umweltverbund wird von 36,00 % der Bevolkerung im gesamten Kreis Soest genutzt.

Hier liegt der Anteil der Stadt Werl mit 38,10 % ebenfalls leicht iiber dem Durchschnitt.

Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Fiir die vorliegende Arbeit wurde ein Untersuchungsgebiet festgelegt, welches sich auf die
Stadt Werl ohne die umliegenden Ortsteile beschrinkt. Das Untersuchungsgebiet wird durch
die L 969 im Siiden und den Hansering im Norden eingegrenzt. Im Westen bildet die A 445
die Grenze und im Osten reicht das Untersuchungsgebiet bis zur Siedlung Ostuffeln. Das

eingegrenzte Untersuchungsgebiet wird auf der folgenden Abbildung 5 dargestellt.

L 795
Hanserir
K18 o =exing

e
120

44

i = e = 195 e
g o —— _7-.{-——"—2—“’) L795 e -

X ——————
Werl

A 445
Werl

L 969

SEULIEA

I Bapa 2

£ L969
A 445

© OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 5: Abgrenzung des Untersuchungsgebiets””

7 OpenStreetMap Foundation (Hrsg.): https://www.openstreetmap.org/#map=14/51.5596/7.8798 (letzter
Aufruf am 11.08.2018)
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3.2 Gebietsstruktur des Untersuchungsgebiets

Das Untersuchungsgebiet ist sowohl durch Wohngebiete als auch durch Gewerbegebiete und
Mischgebiete gekennzeichnet. Auffillig ist die Bahnlinie, die das Untersuchungsgebiet
mittig in zwei Teile teilt. Die folgende Abbildung 6 zeigt die Gebietsstruktur. In grau sind
die Gewerbegebiete eingefirbt, in hellblau die Mischgebiete und in gelb die Wohngebiete.
Die griinen Flédchen stellen Parks, Griinanlagen und grof3ere Sportanlagen dar. Die FuB3gén-
gerzone befindet sich in dem siidlich der Bahngleise gelegenen Mischgebiet und wird als lila

Flache dargestellt.

Legende

Gebietsaufteilung
771 Gewerbe
Mischgebiet
[ Wohngebiet
B Parkanlage, Griinflachen, Sportanlage
Bl FuBgingerzone

Abbildung 6: Gebietsstruktur des Untersuchungsgebiets

Auf der vorangegangenen Abbildung 6 wird erkenntlich, dass der siidlich der Bahngleise
gelegene Bereich des Untersuchungsgebiets zum groften Teil aus Wohngebieten und einem
Mischgebiet mit Fulgingerzone besteht. Nordlich der Bahngleise befinden sich ebenfalls

Wohngebiete, allerdings dominieren hier vor allem groBBe Gewerbegebiete.

Die groBten Griinanlagen im untersuchten Gebiet stellen der Kurpark und der Parkfriedhof
dar. Die groften Sportstitten bilden im Norden der Sportpark und im Siiden der Tennisverein

und der Reit- und Fahrverein. Die in hellblau eingefirbten Mischgebiete stellen Bereiche
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dar, in denen vor allem kleine Gewerbebetriebe und Wohnbebauung vorzufinden sind. Im
Siidosten des Untersuchungsgebiets befinden sich ebenfalls zwei Gewerbegebiete. Beide
weisen jedoch nicht so eine grof3e Fliche auf, wie die Gewerbegebiete im Norden der Bahn-

strecke.

Die Abbildung 7 zeigt den Ausschnitt des Untersuchungsgebiets, in dem die FuBBgéngerzone
liegt, noch einmal vergrofert und ohne die Gebietsstruktur. Erkenntlich ist, dass die Fu3géin-

gerzone an zwei Stellen durch eine Fahrbahn gekreuzt wird.

. Legende
Il FuBgangerzone

a B

N

A

L
==
Abbildung 7: Kartenausschnitt Fuf3gingerzone

Die beiden Straenziige, die die Fulgingerzone schneiden, sind die Bachstralle / Melster-
straBe und die Marktstra3e / Engelhardstrae. Bei beiden Straenziigen handelt es sich um
Einbahnstralen, die fiir den Radverkehr in beide Richtungen freigegeben sind. Auf die ge-
naue Kreuzungssituation dieser Stralen mit der FuBgéingerzone wird in dem Fullgéngerver-

kehrskonzept in Kapitel 5 eingegangen.

3.3 Einwohnerstruktur des Untersuchungsgebiets

In ganz Werl lebten im Jahr 2016 rund 32.937 Menschen. Die Einwohnerdichte betrug pro

Quadratkilometer 432 Einwohner.”®

8 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.) (2016): Verwaltungsbericht 2016 — Wallfahrtsstadt Werl, S. 1, 7
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Im Stadtzentrum, welches in etwa das Untersuchungsgebiet darstellt, lebten im Jahr 2016
22.517 Personen. Diese setzen sich aus 11.501 ménnlichen und 11.016 weiblichen Personen
zusammen. Die Verteilung auf die verschiedenen Altersgruppen innerhalb des Stadtzent-

rums kann der folgenden Tabelle 2 entnommen werden:”

Einwohnerstruktur des Werler Stadtzentrums

Altersgruppe in Jahren Anzahl in Personen Verteilung in Prozent [ %]
0-5 1.129 5,01

6-15 2.169 9,63

16-20 1.323 5,88

21-45 7.103 31,55

46-64 6.645 29,51

Ab 65 4.148 18,42

Gesamt 22.517 100

Tabelle 2: Einwohnerstruktur &°

3.4 Struktur des Strallennetzes

Das Untersuchungsgebiet grenzt an die A 445, an die es iiber die Hammer Stra3e und tiber
die L 969 angebunden ist. Es fithren mehrere Haupt-, Durchfahrts- und Ortsstraen relativ
gradlinig auf das Untersuchungsgebiet zu und in dieses hinein. Einige Ortsstralen und Ne-
benstrallen bilden teilweise eine Ringstruktur um die Innenstadt. Insgesamt kann gesagt wer-
den, dass die Netzstruktur des Untersuchungsgebiets einem Radialnetz mit Ringelementen

entspricht. Besonders auffillig ist die hohe Anzahl an Einbahnstra3en.

Die meisten Einbahnstraflen sind in Gegenrichtung fiir den Radverkehr freigegeben und teil-
weise wird dem Fahrradverkehr entgegen der Fahrtrichtung des Kfz-Verkehrs ein Schutz-
streifen oder ein Radweg angeboten. Einbahnstra3en, auf denen ein Teil der Streckenfiihrung
nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben ist, sind der Taubenp6then und die
Kéamperstra3e. In der Bestandsaufnahme und -analyse in Kapitel 4.2 wird noch einmal de-

taillierter auf die Einbahnstra3ensituation beziiglich des Radverkehrs eingegangen.

" Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.) (2016): Verwaltungsbericht 2016 — Wallfahrtsstadt Werl, S. 7
80Vgl. ebd. S. 7
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Im Innenstadtbereich befinden sich viele kleine Gassen und Wege, die von dem Ful3verkehr
genutzt werden konnen. Sie sind teilweise gepflastert. Diese Vielzahl an FuBwegeverbin-
dungen ergibt ein engmaschiges Netz fiir den FuBverkehr, durch das viele Ziele auf mog-

lichst direktem Weg erreicht werden konnen.

Die FuB3gingerzone, die sich iiber die WalburgisstraBe und die Steinerstrae bis zur Kam-
perstralle / Steinergraben erstreckt, bildet den Kern des Stadtgebiets. Die radial zulaufenden
StraBBen sind grob auf diesen Kern ausgerichtet. Die FuB3giingerzone ist fiir den Fahrradver-
kehr an Sonntagen und werktags von 18 bis 10 Uhr sowie fiir den Lieferverkehr werktags

von 18 bis 11 Uhr freigegeben, ansonsten herrscht ein Durchfahrtsverbot.

Uber die Haupt- und DurchfahrtsstraBen, die relativ gradlinig auf das Zentrum zufiihren,
sind die verschiedenen Ortsteile mit dem Stadtzentrum verbunden. Von den Ortsteilen kann
die Stadtmitte mit dem Auto innerhalb von 6-10 Minuten und mit dem Fahrrad innerhalb

von 9 bis 25 Minuten erreicht werden.

Auf den Haupt- und Durchfahrtsstralen gilt zum groften Teil eine Geschwindigkeitsbegren-
zung von 50 km/h. Eine Ausnahme stellt der Hellweg dar, auf welchem die zulidssige Hochst-
geschwindigkeit 30 km/h betrigt. In einigen Wohngebieten ist eine Tempo-30-Zone einge-

richtet.

Einige StraBen im Untersuchungsgebiet weisen eine Fithrungsform fiir den Radverkehr auf.

Hierauf wird in Kapitel 4 niher eingegangen.

3.5 Points of Interest

Im Untersuchungsgebiet befinden sich verschiedene Points of Interest, die besonders fiir die
spitere Erarbeitung eines Hauptroutennetzes fiir den Radverkehr eine grof3e Rolle spielen.
Die sogenannten Points of Interest stellen Einrichtungen dar, die fiir die Offentlichkeit eine
wichtige Bedeutung haben. Sie sind der Ursprung und die Ziele fiir den alltdglichen Verkehr.
Auch die unterschiedlichen Gebiete stellen verschiedene Urspriinge und Ziele des alltigli-
chen Verkehrs dar. Beispielsweise befinden sich in den Gewerbegebieten potenzielle Ar-
beitsplédtze und somit miissen diese Gebiete in der spiteren Erarbeitung des Radroutennetzes
fiir den Alltagsradverkehr, ebenso wie die Fulgiingerzone und die Wohngebiete, erschlossen

werden.
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Zu den Points of Interest zdhlen u.a. Schulen, Kindergiérten und Kitas, Lebensmittelldden,
die FuBgingerzone, Freizeiteinrichtungen, kirchliche Einrichtungen, 6ffentliche Gebédude,

Amter und Behorden, der Bahnhof und der Busbahnhof.

Die folgende Abbildung 8 zeigt die Points of Interest innerhalb des Untersuchungsgebiets.
Die Karte befindet sich noch einmal in Din A4-Grof3e im Anhang (Anhang A).

Legende
Points of Interest Gebietsaufteilung
<k Krankenhaus 77 Gewerbe
@ Schule | Mischgebiet
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@ offentliche Gebdude/ Behdrden/ Amter [ | Parkanlage, Griinflichen, Sportanlage
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% Freizeit
% Lebensmittelladen
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#  Altenheim

@& Bahnhof
@ Busbahnhof

@ Bushaltestelle
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Abbildung 8: Points of Interest

Die verschiedenen Points of Interest haben eine unterschiedliche Bedeutung im Alltagsver-
kehr. So sind Schulen, Kindergérten, Kitas und die Gewerbegebiete als Lern-, Ausbildungs-
und Arbeitsorte wichtige alltigliche Ziele fiir die Werler Bevolkerung. Lebensmittelldden

und Freizeiteinrichtungen werden ebenfalls von einem GroBteil der Bevolkerung mehrmals
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pro Woche aufgesucht. Freizeiteinrichtungen sind u.a. der Sportpark, die SchieBsportanlage,
Spielplitze und der Tennisverein. Wihrend der Werler Bahnhof einen wichtigen Ort sowohl
fiir Radfahrer/-innen als auch fiir FuBginger/- innen darstellt, um in die umliegenden Stadte
zu gelangen, stellen die einzelnen Bushaltestellen vor allem alltdgliche Ziele fiir den Ful3-

verkehr dar und weniger fiir den Radverkehr.

3.6 Bestehende Freizeitangebote fiir den Radverkehr

Fiir den Radverkehr bestehen in Werl und Umgebung einige Freizeitradrouten, von denen
einige Angebote hier vorgestellt werden. Mit dem Alltagsradverkehr wird sich in Kapitel 4
beschiftigt.

Zu den Freizeitrouten gehoren die Werler Kleeblattrouten. Die vier Routen verbinden die
Innenstadt mit dem ldndlichen Raum und mit einigen der umliegenden Stadtteile. Bei den
Kleeblattrouten handelt es sich um vier Themenrouten, auf denen die Radfahrer Informatio-
nen iiber Kultur, Natur und die Landwirtschaft erhalten. Die vier Themenrouten sind folgend

aufgelistet:

- Tour A: Windmiiller
- Tour B: Salz in Werl
- Tour C: Schlacht am Birkenbaum

- Tour D: Weite Sicht und Sauerkraut

Alle vier Routen sind durch unterschiedliche Farben gekennzeichnet. Die Linge der Routen
betridgt 17 km bis 22 km. Die vier Routen kdnnen einzeln, aber auch mehrere nacheinander,
befahren werden. Wird die Form aller vier Routen zusammen betrachtet, wird eine Klee-

blattform deutlich.?!

Fiir alle vier Radrouten befindet sich sowohl der Startpunkt als auch das Ziel am Werler
Freizeitbad. Dort ist auch eine Tafel mit allen wichtigen Informationen iiber die einzelnen
Routen vorhanden. Die Routen sind mit Ausnahme der Tour D zum groBten Teil flach und
ohne grofere Steigungen. Somit sind die Kleeblattrouten fiir jede Altersgruppe geeignet.
Entlang der Strecken der verschiedenen Routen konnen Sehenswiirdigkeiten besichtigt wer-

den. Des Weiteren fiihren die Routen u.a. an Hofldden, Gastronomiebetrieben, Gewéssern

81 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Werler Kleeblatt-Touren;
https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/rad-und-wanderrouten/radrouten/werler-kleeblatt/ (letzter Auf-
ruf am 10.06.2018)
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und Naturschutzgebieten vorbei. Die vier Freizeitrouten des Werler Kleeblatts werden iiber
verkehrsarme Wirtschaftswege und Radwege gefiihrt. Auf den Strecken stehen Informati-
onstafeln, auf denen die Radfahrer/-innen sich uber Natur, Artenschutz und uber die Land-
wirtschaft informieren konnen, bereit. Interessierte Personen konnen auch an gefiihrten
Rundfahrten im Werler Kleeblatt teilnehmen, bei denen fachkundige Fiihrer zusétzliche Er-
lauterungen geben. Die gefiihrten Rundfahrten finden in der Regel einmal pro Jahr statt und

dauern ca. drei Stunden.®

Eine weitere Freizeitroute ist die Westfilische Salzroute, von der ein Teilstiick durch Werl
gefithrt wird. Die Westfilische Salzroute beginnt im Kurpark in Unna-Kd&nigsborn, fiihrt
iiber Werl, Soest, Bad Sassendorf, Bad Waldliesborn und Bad Westernkotten und endet am
Kiitfelsen in Salzkotten. Die Route verlduft entlang des Hellwegs und widmet sich dem
Thema Salz. Sie ist als Radfahrroute, aber auch als Wanderroute, geeignet. Der Verlauf der
Route weist nur wenige Steigungen auf und wird hauptsédchlich tiber asphaltierte Wirt-

schaftswege oder auf Radwegen neben der Kfz-Fahrbahn gefiihrt.%’

3.7 Bestehende Freizeitangebote fiir den Fulverkehr

Im Bereich FuBBverkehr bietet die Stadt Werl verschiedene Rundgiinge und Fiihrungen an.
Ein Beispiel hierfiir ist der Rundgang durch den historischen Stadtkern. An insgesamt 48
Punkten konnen interessierte Personen die Altstadt erkunden und sich informieren. Das
Stadtmodell, welches den heutigen Stadtkern von Werl in Form einer ertastbaren Skulptur
darstellt, bildet den Anfangspunkt des historischen Rundgangs. Zu den einzelnen Punkten,
die bei dem Rundgang besucht werden konnen, gehoren u.a. die Wallfahrtsbasilika, die Ma-
rienapotheke, die Probsteikirche St. Walburga, die Kridmergasse, in der eine historische Héu-
serzeile vorzufinden ist, die Schlossruine und der jiidische Friedhof, der um 1565 angelegt
wurde. Des Weiteren konnen verschiedene historische Wohnhéuser und weitere historische
Bauten von aufBlen besichtigt werden. An allen 48 Punkten sind Informationstafeln ange-

bracht. AuBBerdem befinden sich im historischen Stadtkern zwei Museen. Einmal das

82 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Werler Kleeblatt-Touren;
https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/rad-und-wanderrouten/radrouten/werler-kleeblatt/ (letzter Auf-
ruf am 10.06.2018)
8 Vgl. Westfilische Salzwelten - Abteilung der Tagungs- und Kongresszentrum GmbH (Hrsg.): Die Westfi-
lische Salzroute; http://www.westfaelische-salzwelten.de/salzroute/de/static/impressum (letzter Aufruf am
11.06.2018)
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stadtische Museum Am Rykenberg ,,Wendelin-Leidinger-Haus*, in dem eine Sammlung
von Kunst- und Kulturschitzen aus der Werler Stadt- und Salzgeschichte besichtigt werden
kann und das Forum der Volker. Das Forum der Volker stellt das groBte Volkerkundemu-
seum in Westfalen dar. Es werden iiber 10.000 Gegenstidnde der aulereuropdischen Kunst

und Alltagskultur ausgestellt.3

Auf der Internetseite der Stadt Werl konnen Interessierte sich unter der Rubrik ,,Freizeit,
Tourismus & Kultur iiber Wanderrouten informieren. Allerdings werden hier keine expli-
ziten Wanderrouten vorgestellt, sondern die Moglichkeit gegeben, mit Hilfe des Wanderrou-
tenplaners eine Route zu finden. Des Weiteren werden die Internetseiten des WestfalenWan-
derWegs und die des Jakobswanderwegs, der einen Pilgerweg zwischen Hoxter und Bochum

darstellt, verlinkt.®

Der Fernwanderweg ,,WestfalenWanderWeg* hat eine Linge von rund 216 km und verladuft
von der westfdlischen Bucht bis zum Sauerland. Der Wanderweg fiihrt entlang 19 Stddten
und Gemeinden. Er beginnt in Hattingen und endet in Altenbeken. Dort besteht Anschluss

an das internationale Wanderwegenetz.3

8 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.) (2016): Werl — ein starkes Stiick Siidwestfalen — Rundgang durch den
historischen Stadtkern Werl
8 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.): Freizeit, Tourismus & Kultur — Rad- und Wanderrouten — Wanderrou-
ten; https://www.werl.de/freizeit-tourismus-kultur/rad-und-wanderrouten/wanderrouten/ (letzter Aufruf am
10.06.2018)
8 Vgl. Kreis Unna (Hrsg.): Route — Erwandern Sie Westfalen! — Auf dem WestfalenWanderWeg von Hattin-
gen nach Altenbeken; http://www.westfalenwanderweg.de/startseite/ (letzter Aufruf am 10.06.2018)
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4 Radverkehrskonzept

In diesem Kapitel wird auf der Grundlage der vorangegangenen Erarbeitungen ein Radver-
kehrskonzept fiir die Stadt Werl erstellt. Hierbei liegt der Fokus auf dem eingegrenzten Un-
tersuchungsgebiet. Die umliegenden Ortsteile von Werl werden jedoch ebenfalls beriick-
sichtigt. Das Radverkehrskonzept besteht aus mehreren Einzelschritten, mit denen sich in

den folgenden Unterkapiteln beschiftigt wird.

Zunichst wird in Kapitel 4.1 das erstellte Hauptroutennetz fiir den Alltagsverkehr vorge-
stellt. In der darauffolgenden Bestandsaufnahme und -analyse (Kapitel 4.2) werden die Be-
gehungen und Befahrungen des Werler Gebiets erldutert und anhand von Fotos einige As-
pekte nédher beleuchtet. Die Unfallanalyse in Kapitel 4.3 fokussiert vor allem die Unfallhéu-
fungsstelle im Untersuchungsgebiet. Aulerdem wird sich in Kapitel 4.4 mit Mingeln, die
sich sowohl aus der Bestandsanalyse sowie aus der Unfallanalyse ergeben haben, beschif-
tigt. Die Mingel werden erldutert und in einer Méngelkarte dargestellt. Abschlieend wer-

den in Kapitel 4.5 MaBBnahmen entworfen und in Form einer Tabelle priorisiert.

4.1 Erstellung eines Hauptroutennetzes fiir den Alltagsradverkehr

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird als einer der ersten Schritte ein Hauptroutennetz
fiir den Alltagradverkehr erstellt. Unter dem Begriff Alltagsradverkehr werden im Folgen-
den Fahrten verstanden, die mit dem Fahrrad tdglich oder zumindest mehrmals die Woche
stattfinden. Hierunter fallen z.B. die Fahrten zum Arbeitsplatz, zu Lebensmittelldden oder
zur Schule und zum Ausbildungsplatz. Das Konzept beschrénkt sich auf die Hauptrouten
des Radverkehrs. Die zahlreichen kleineren Nebenrouten, die genutzt werden konnen, wie

z.B. diejenigen zur Anbindung der einzelnen WohnstraB3en, werden hier nicht betrachtet.

Voriiberlegungen

Es werden Uberlegungen zu Quelle-Ziel-Beziehungen angestellt, die fiir erste Routenent-
wiirfe die Grundlage bilden. Die potenziellen Ziele des Alltagsradverkehrs bilden u.a. Schu-
len, die Innenstadt und die Industriegebiete als mogliche Arbeitsstitten. Weitere Ziele sind
beispielsweise der Bahnhof und der Busbahnhof. Hier sind Fahrradparkanlagen vorhanden,
sodass Pendler ihr Fahrrad abstellen und mit dem OPNYV ihre Fahrt fortsetzen knnen. Die

dargestellten Ziele beziehen sich vor allem auf das Untersuchungsgebiet. Die Quellen stellen
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innerhalb des Untersuchungsgebiets die Wohngebiete dar und auBlerhalb werden die umlie-
genden Ortsteile als Quellgebiete angesehen. Es werden sowohl Verbindungen zwischen den
verschiedenen Ortsteilen und der Werler Innenstadt entworfen sowie auch zwischen den

Ortsteilen untereinander.

Die folgenden beiden Abbildungen 9 und 10 dienen einer groben Ubersicht. Es werden die
Quellen des Alltagsradverkehrs als griine Punkte dargestellt und die Ziele als rote Punkte.
Zwischen ihnen befinden sich Verbindunglinien, die als Luftlinien zunédchst einmal grob die
Quelle-Ziel-Beziehungen darstellen. Die groeren Punkte stellen u.a. Wohngebiete, Naher-
holungsgebiete, einen Sportpark oder Gewerbegebiete dar. Zu beachten ist, dass der Uber-
sichtlichkeit halber nicht jede einzelne Verbindung zu den Zielen als eigenstidndige Linie
dargestellt wird, sondern Verbindungen teilweise auch tiber mehrere Quellen bzw. iiber meh-

rere Ziele miteinander verbunden werden.

Anhand dieser Voriiberlegungen konnen Entwiirfe fiir das Hauptroutennetz erstellt werden,
die sich im Laufe der Bearbeitungszeit und nach mehrmaligen Begehungen und Befahrun-
gen noch stellenweise dndern und schlieBlich zu einem ausgearbeiteten Hauptroutennetz fiir

den Alltagsradverkehr der Werler Bevolkerung fiithren.

Die Abbildung 9 zeigt die Quellen, Ziele und deren Verbindungen innerhalb des Untersu-
chungsgebiets. Gut zu erkennen ist, dass die gro3en roten Punkte Zielgebiete darstellen, die
eine groflere Fliche einnehmen, wie beispielsweise die Innenstadt, der Parkfriedhof oder die
Industriegebiete. Die kleineren roten Punkte stellen vor allem Schulen, Kitas, Freizeitein-
richtungen, das Krankenhaus und verschiedene Lebensmittelliden dar. Hier wird deutlich,
dass nicht alle in Kapitel 3.5 aufgezeigten Points of Interest auch alltdgliche Ziele fiir den
Radverkehr darstellen. So gehoren z.B. die Kirchen zwar hauptsidchlich sonn- und feiertags
zu moglichen Zielen, jedoch nicht den grof3ten Teil der Woche. Hier werden nur die poten-
ziellen Ziele der Points of Interest markiert, die vor allem werktags regelméfig fiir den All-

tagsradverkehr von grofer Bedeutung sind.
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Abbildung 9: Quelle-Ziel-Beziehungen innerhalb des Untersuchungsgebiets

Die Abbildung 10 zeigt das gesamte Werler Gebiet mit den einzelnen Ortsteilen. Hier wer-
den vor allem die Verbindungen zwischen den Ortsteilen untereinander und von ihnen zum
Zentrum des Untersuchungsgebiets hin verdeutlicht. Im Siiden befindet sich auerdem der

Stadtwald, der als Zielgebiet mit in die Routenplanung einflief3t.
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Abbildung 10: Quelle-Ziel-Beziehungen des gesamten Werler Gebiets

Erarbeitung des Hauptroutennetzes

Auf der Grundlage der erstellten Quelle-Ziel-Beziehungen und der herausgestellten Points

of Interest in Kapitel 3.5 wird ein Hauptroutennetz entworfen.
Bei der Erarbeitung des Hauptroutennetzes wurde vor allem auf drei Kriterien geachtet:

- Sicherheit
- Direktheit

- Komfort

Somit wird versucht, alle Quellen fiir den Alltagsradverkehr auf moglichst komfortablen,
sicheren und direkten Wegen an die Ziele anzuschlieBen. Es wird darauf geachtet, dass das
Hauptroutennetz auf moglichst asphaltierten Wegen verlduft, um den Fahrkomfort und die

Sicherheit zu steigern. Die Aspekte Sicherheit und Direktheit werden leicht hoher gewichtet
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als der Aspekt Komfort. Des Weiteren werden bereits viel genutzte Radwegeverbindungen
bevorzugt in das Hauptroutennetz fiir den Alltagsverkehr eingebunden. Die Gewerbe- und
Wohngebiete werden alle von dem erstellten Hauptroutennetz erschlossen, allerdings wer-

den die einzelnen Nebenrouten, um zu den Hauptrouten zu gelangen, hier nicht betrachtet.

Das vollstindig ausgearbeitete Hauptroutennetz fiir den Alltagsradverkehr befindet sich im
Anhang (Anhang B-1). Ein Ausschnitt, der die Hauptrouten innerhalb des Untersuchungs-
gebiets sowie die Points of Interest zeigt, befindet sich ebenfalls im Anhang (Anhang B-2).
Im Folgenden werden die Verbindungen des Hauptroutennetzes anhand einzelner Aus-

schnitte erldutert.

Zentrum des Untersuchungsgebiets

Der erste vorgestellte Netzausschnitt (Abb. 11) bildet das Zentrum des Untersuchungsge-
biets. Die FuBgédngerzone zieht sich von Norden nach Siiden iiber die Walburgisstrae und
die Steinerstrale (in der Abbildung als Lila-Fliche dargestellt). Das Hauptroutennetz bildet
eine Art Ring um die FuBBgiingerzone. Dieser Ring stellt das zentrale Element des gesamten
Hauptroutennetzes fiir den Alltagsradverkehr in der Stadt Werl dar. Sowohl das nordliche
als auch das siidliche Ende der FuB3géngerzone liegen direkt am Ring. Des Weiteren wird die
FuBgingerzone ungefihr in der Mitte geschnitten. So wird ein optimaler Anschluss an die
FuBlgingerzone gewdhrleistet. Neben der FuBgéngerzone bietet der Ring einen direkten An-
schluss u.a. an den Kurpark, das Ursulinengymnasium, die Ursulinenrealschule und an die
Stadtbiicherei. Von dieser Ringstruktur zweigen mehrere Verbindungen radial ab, sodass in

jede Richtung eine Anbindung besteht.
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Abbildung 11: Netzausschnitt Zentrum des Untersuchungsgebiets

Nordlicher Teil des Untersuchungsgebiets

In Richtung Nordwesten kann vom Ring aus der Kurpark, der Sportpark und die Gewerbe-
gebiete Hammer Stra3e, Runtestrae und Werl Nord iiber das Hauptroutennetz erreicht wer-
den. Die Fiihrung innerhalb des Kurparks erfolgt zum gréfiten Teil auf asphaltierten Wegen.
Die Routenfiihrung vom Ring zu den genannten Gewerbegebieten erfolgt auf direktem Weg
tiber die Hammer Strafle. Aber auch tiber die Routenfithrung durch den Kurpark und den
Sportpark werden die im Untersuchungsgebiet nordwestlich gelegenen Gewerbegebiete er-

reicht.

Der nordlich des Rings gelegene Bahnhof der Stadt Werl wird ebenfalls direkt iiber das
Hauptroutennetz erreicht. Aulerdem verlduft das Netz an der Stadthalle und den Stadtwer-
ken vorbei. Vom Bahnhof aus bestehen in Richtung Norden und Nordosten Verbindungen
zu den Gewerbegebieten Mersch und KonWerl. Ebenfalls besteht iiber das erarbeitete Netz
ein direkter Anschluss an die Justizvollzugsanstalt, an verschiedene Lebensmittelldden, an
mehrere Kindergérten und Kitas sowie an die Friedrich-Frobel-Schule und die Petrischule.
Die nachstehende Abbildung 12 zeigt die Routenverbindungen im Norden des Untersu-

chungsgebiets.
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Abbildung 12: Netzausschnitt nordliches Untersuchungsgebiet

Ostlicher Teil des Untersuchungsgebiets

Im 6stlichen Bereich des Hauptroutennetzes (Abb. 13) stellt u.a. der Pengel-Pad eine Nord-
Siid-Verbindung dar, von der aus das Rathaus, die Walburgisschule und mehrere Kindergér-
ten und Kitas erreicht werden konnen. Richtung Osten kann auf dem Hauptroutennetz das
Siedlungsgebiet Ostuffeln erreicht werden. Uber die Soester StraBe ist u.a. der Parkfriedhof

an das Hauptroutennetz angebunden.
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Abbildung 13: Netzausschnitt ostliches Untersuchungsgebiet

Siidlicher Teil des Untersuchungsgebiets

Vom Ring aus fiihren mehrere Verbindungen Richtung Siiden. Uber das Hauptroutennetz
konnen neben den Wohngebieten beispielsweise der Reit- und Fahrverein, der Tennisverein,
eine Moschee, die Overbergschule und das Einkaufszentrum sowie weitere Lebensmittelli-
den erreicht werden. AuBlerdem ist das Altenheim Haus Amadeus sowie das Kinderheim
Westuffeln iiber die in Richtung Siiden verlaufende Hauptroute iiber den Westuffler Weg
direkt angeschlossen. Uber Nebenrouten konnen die Norbert Schule und die Hedwig-Drans-
feld-Schule sowie eine Kita erreicht werden. Auch das Altenheim und der Kindergarten St.
Michael sind iiber Nebenrouten mit dem Hauptroutennetz verbunden. Die Abbildung 14

zeigt den Netzausschnitt des siidlichen Untersuchungsgebiets.
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Abbildung 14: Netzausschnitt siidliches Untersuchungsgebiet

Bei dem Kreisverkehr am Knotenpunkt Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Stralle / Wulf-
Hefe-Strae / Steinerstra3e handelt es sich um einen Unfallschwerpunkt. Bei der Entwick-
lung des Hauptroutennetzes fiir den Alltagsradverkehr erwies sich die Verbindung iiber die-
sen Knotenpunkt als unverzichtbar, um die sich in der Nédhe befindlichen Wohngebiete an
das Hauptroutennetz anzuschlieBen. In den Kapiteln 4.3, 4.4 und 4.5 wird ausfiihrlich auf
diesen Knotenpunkt eingegangen, die sich dort ereigneten Unfille beschrieben, vorhandene
Mingel beleuchtet und mogliche Mainahmen, um die Méngel zu beseitigen und diesen Kno-

tenpunkt sicherer zu gestalten, erldutert.

Eine Verbindung zwischen der Strale An Sanders Steinbruch und dem Knotenpunkt
Waltringer Weg / Blumentaler Weg wire gerade fiir die weitere Routenfithrung Richtung
Siiden notig, allerdings bestehen zurzeit keine geeigneten Wegeverbindungen. Hier konnte
ein neuer Weg geschaffen werden, der beispielsweise am Rande des Feldes am Knotenpunkt
Neheimer Strae / L 969 entlangfiihrt, auf die Hohe Fahrt trifft und anschlieBend am Kin-
dergarten St. Michael entlang verlduft, bis er auf den Waltringer Weg trifft. Bei der genann-
ten moglichen Verbindung wire allerdings ein hoher baulicher Aufwand notig, da ein kom-
plett neuer Radweg angelegt werden miisste. Des Weiteren miissten die Eigentumsverhélt-

nisse der Grundstiicke gepriift werden und eventuell Land fiir den Bau einer neuen
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Radwegeverbindung erworben werden. Auf dem folgenden Kartenausschnitt (Abb. 15) ist

in roter Farbe der Verlauf der moglichen Wegeverbindung zwischen den schwarz einge-

zeichneten Hauptrouten dargestellt.
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Abbildung 15: Mogliche Wegeverbindung (rot) zwischen den Hauptrouten

Westlicher Teil des Untersuchungsgebiets

Auch der Westen des Untersuchungsgebiets wird von dem Hauptroutennetz erschlossen. Di-
rekter Anschluss besteht an Lebensmittelldden, das Stiadtische Gymnasium, die Silzer Se-
kundarschule Werl und die Stadtische Realschule. Auflerdem ist das Mariannenhospital tiber
die Unnaer Stra3e direkt an den Ring des Hauptroutennetzes angeschlossen. Der Salinenring
und der Westuffler Weg stellen eine direkte Nord-Siid-Verbindung innerhalb des westlichen
Bereichs des Untersuchungsgebiets dar. Die folgende Abbildung 16 zeigt den beschriebenen

Netzausschnitt.
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Abbildung 16: Netzausschnitt westliches Untersuchungsgebiet

Aufserhalb des Untersuchungsgebiets

AuBerhalb des Untersuchungsgebiets wurden die einzelnen Werler Ortsteile mit dem Unter-
suchungsgebiet verbunden sowie auch untereinander geeignete Radwegeverbindungen ent-
worfen. Auch der Stadtwald wird als Naherholungsziel mit in das Hauptroutennetz fiir den

Alltagsverkehr aufgenommen.

Bei den Verbindungen der einzelnen Ortsteile mit dem Untersuchungsgebiet wird ebenfalls
darauf geachtet, dass die Routen auf komfortablen, sicheren und moglichst direkten Wegen

erfolgen. Das gleiche gilt fiir die Verbindungen der einzelnen Ortsteile untereinander.

Exemplarisch werden in der folgenden Abbildung 17 die Verbindungen zwischen den Orts-
teilen Biiderich, Holtum, Budberg und dem Stadtzentrum von Werl gezeigt und beschrieben.

Die drei genannten Ortsteile liegen westlich des Untersuchungsgebiets.
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Abbildung 17: Netzausschnitt auflerhalb des Untersuchungsgebiets

Der Ortsteil Budberg ist der nordlichste der drei aufgefiihrten und dargestellte Ortsteile und
ist sowohl iiber die Hammer Strafle sowie iiber den Wirtschaftsweg Am Budberger Bach mit
dem Stadtzentrum verbunden. Die Strale Zum Brauck stellt eine Verbindung zwischen dem
Ortsteil Holtum und dem Gewerbegebiet Biiderich dar. Von dem Gewerbegebiet aus besteht
direkter Anschluss an Biiderich sowie iiber die Budberger Strale und den Iwering an den
Ortsteil Budberg. Der Ortsteil Biiderich ist iiber die Strale Am Feldrain mit dem Stadtzent-
rum von Werl verbunden. Biiderich wird vor allem iiber die Route entlang der Schlesienst-
ra3e erschlossen, von der aus u.a. die Marien-Grundschule und ein Kindergarten erreicht
werden konnen. Von Biiderich aus kann der im Siiden gelegene Stadtwald iiber das Haupt-

routennetz erreicht werden.

Die einzelnen Verbindungen der iibrigen Ortsteile untereinander sowie die Verbindungen
mit der Stadt Werl konnen der Karte des Hauptroutennetzes im Anhang (Anhang B-1) ent-

nommen werden.
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4.2 Bestandsaufnahme und Bestandsanalyse

Die Bestandsaufnahme fiir den Radverkehr erfolgte durch mehrmalige Begehungen und Be-
fahrungen mit dem Fahrrad zu verschiedenen Tageszeiten. Im Folgenden wird ein zusam-
menfassender Uberblick iiber den Bestand gegeben und einige Aspekte anhand von Fotos
veranschaulicht. Auf die an verschiedenen Stellen bestehenden Mingel und die sich hieraus
ergebenden Maflnahmeniiberlegungen wird in den Kapiteln 4.4 und 4.5 eingegangen. Das
aktuelle Kapitel dient der Darstellung der aktuellen Gegebenheiten der Wege, Straen und
Knotenpunkte des Untersuchungsgebiets. Aulerdem werden ausgewihlte Besonderheiten,
die auf den Strecken des erarbeiteten Hauptroutennetzes fiir den Alltagsradverkehr auf3er-

halb des Untersuchungsgebiets aufgenommen wurden, dargestellt.

Das Untersuchungsgebiet weist keine groflen Steigungen auf und stellt somit ideale Bedin-
gungen fiir den Radverkehr dar. Au3erhalb des Untersuchungsgebiets sind hauptsédchlich im
Siiden Steigungen vorhanden. Beziiglich der Beleuchtung der Wege lisst sich festhalten,
dass innerhalb des Untersuchungsgebiets die meisten Stralen beleuchtet sind, aber die Wirt-
schaftswege auflerhalb des Untersuchungsgebiets zum grof3ten Teil nicht mit Leuchtvorrich-

tungen ausgestattet sind.

Fithrungsformen des Radverkehrs

Innerhalb der Stadt Werl werden verschiedene Fithrungsformen fiir den Radverkehr ange-
boten. Zu den Fithrungsformen zidhlen getrennte und gemeinsame Geh- und Radwege sowie

Schutzstreifen. In manchen Stralenziigen ist der Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben.

Die Radverkehrsfiihrung iiber Schutzstreifen erfolgt z.B. auf der Unnaer Stra3e, auf der Ne-
heimer Strae und auf der Hammer Strae zwischen den Knotenpunkten Hammer Strafle /
Bahnhofsstrale / SiederstraBe und Hammer Strae / RustigestraBe / Salinenring. Getrennte
Geh- und Radwege lassen sich u.a. auf der Industriestrae und auf der Hammer Strafle im

Bereich der Gewerbegebiete vorfinden.

Beispiele fiir gemeinsame Geh- und Radwege sind der Hansering und der Pengel-Pad. Der
Pengel-Pad wird bereits durch eine hohe Anzahl an Radfahrern/-innen genutzt. Stra3enziige,
in denen der Gehweg fiir den Radverkehr freigegeben ist, sind u.a. die Scheidinger Strafle

und die westliche Runtestraf3e.
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Auf den folgenden Fotos (Abb. 18 bis 21) werden beispielhaft einige Fithrungsformen fiir

den Radverkehr innerhalb des Untersuchungsgebiets dargestellt.

Abbildung 18: Schutzstreifen auf der Neheimer Straf3e

Abbildung 19: Getrennter Geh- und Radweg auf der Hammer Straf3e

Abbildung 20: Gemeinsamer Geh- und Radweg im Pengel-Pad
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Abbildung 21: Fiir den Radverkehr in beide Richtungen freigegebener Gehweg auf der Scheidinger Straf3e

Bei den Begehungen und Befahrungen des Untersuchungsgebiets wird deutlich, dass dieser
Bereich durch eine hohe Anzahl an Einbahnstrallen geprigt ist. Wie bereits in Kapitel 3.4
angedeutet, sind bis auf zwei Ausnahmen alle EinbahnstraB3en in Gegenrichtung fiir den Rad-
verkehr freigegeben. Die Ausnahmen stellen hier ein Teilstiick des Taubenpothen und ein
Teilstiick der Kidmperstrale dar. In beiden Fillen ist es Radfahrern/-innen méglich, diese

Teilstiicke ohne groe Umwege zu umfahren.

Die Kdmperstra3e weist auf ihrer gesamten Linge theoretisch eine ausreichende Breite auf,
um den Radverkehr in beiden Richtungen zuzulassen. Allerdings kann die gesamte Breite
nicht genutzt werden, da sie als Parkraum zur Verfiigung steht, wie auf den nachstehenden

Fotos (Abb. 22) deutlich wird.

Abbildung 22: Parksituation in der Kamperstraf3e

Beispiele fiir Einbahnstralen, die in Gegenrichtung fiir den Radverkehr freigegeben sind,
sind die Gaugrevenstra3e, der Alte Keller, der Neuergraben und die Ahornallee. Zu Beginn
der EinbahnstraB3en wird der Kfz-Verkehr durch das Zusatzzeichen Nr. 1000-33 StVO unter
dem Verkehrszeichen Nr. 220 StVO, welches die Einbahnstrale ausweist, darauf hingewie-

sen, dass Radfahrer/-innen die Strae in beiden Richtungen nutzen.
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In manchen der fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebenen Einbahnstral3en wie der
Erbsilzer Strae oder der Béckerstrale wird der Radverkehr iiber einen Schutzstreifen oder
einen Radweg in Gegenrichtung gefiihrt. Die folgenden Fotos zeigen die vorhandenen Fiih-

rungsformen in Einbahnstraen (Abb. 23 und 24).

Abbildung 24: Fiihrungsform in Gegenrichtung in der Bdickerstrafie

Im Untersuchungsgebiet sind zwei ausgewiesene Fahrradstralen vorzufinden. Es handelt
sich hierbei um ein Teilstiick des Steinergrabens und um die Stra3en SchloBstrale und Lieb-
frauenstrale. Das als Fahrradstra3e ausgewiesene Teilstiick des Steinergrabens ist ca. 150 m
lang und liegt zwischen den beiden Knotenpunkten, an denen jeweils die Sponnierstraf3e auf
den Steinergraben trifft. Es handelt sich um eine fiir den Rad- und FuBBverkehr durchlidssige

Sackgasse. Die Fahrradstra3e, die sich iiber die SchloBstrale und die Liebfrauenstrale zieht,
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hat eine Linge von ca. 370 m. Die folgenden Fotos (Abb. 25 und 26) geben einen Eindruck

der FahrradstraBen im Untersuchungsgebiet.

Abbildung 25: Fahrradstrafle im Steinergraben

Abbildung 26: Fahrradstrafse in der Schlofistrafse

Querung an Knotenpunkten

An den meisten Knotenpunkten mit LSA erfolgt die Fithrung des Radverkehrs zusammen
mit dem Kfz-Verkehr. Der Knotenpunkt Unnaer Strale / Salinenring / Westuffler Weg /
Biidericher Straf3e stellt eine Ausnahme dar. Hier kann der Radverkehr, der die Unnaer
Strae queren mochte, die LSA nutzen, die auch dem FuBBverkehr die Querung ermdoglicht.
Die Streuscheiben der LSA sind entsprechend angebracht. Die folgende Abbildung 27 zeigt
den Querungsbereich fiir Ful3- und Radfahrer.
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Abbildung 27: Querung der Unnaer Straf3e mit Hilfe einer LSA fiir den Fuf3- und Radverkehr

Im Untersuchungsgebiet gibt es eine Vielzahl von Knotenpunkten innerhalb der Wohnge-
biete, an denen eine Rechts-vor-Links-Regelung besteht. Diese wihrend der Bestandsauf-
nahme passierten Knotenpunkte werden als gut zu bewiltigen eingestuft und es werden

keine Schwierigkeiten fiir den Radverkehr gesehen.

Kreisverkehre

Der Radverkehr wird innerhalb des Untersuchungsgebiets zusammen mit dem Kfz-Verkehr
durch die Kreisverkehre gefiihrt. An dem Knotenpunkt Hellweg / Waltringer Weg / Nehei-
mer Strale / Wulf-Hefe-Strafle / Steinerstrale und dem Knotenpunkt Soester Strafle / Hed-
wig-Dransfeld-Strale / Wulf-Hefe-StraBe wird der Radverkehr vor dem Kreisverkehr teil-
weise auf Schutzstreifen bzw. einem Radweg gefiihrt und kurz vor Beginn der Kreisfahrbahn
auf die Kfz-Fahrbahn geleitet. Bei der Bestandsaufnahme wurde festgestellt, dass die Kreis-
fahrbahn der beiden Kreisverkehre relativ breit gestaltet und dadurch ein Uberholen von
Radfahrern durch den Kfz-Verkehr méglich ist. Des Weiteren wurde beobachtet, dass einige
Radfahrer mittig auf der Kreisfahrbahn fahren. Auch ist auffillig, dass einige der Radfahrer/
-innen den Gehweg nutzen, obwohl dieser nicht fiir den Radverkehr freigegeben ist. Im Fol-
genden werden Fotos der Kreisverkehre gezeigt (Abb. 28-30). Die Fithrung des Radverkehrs
vor dem Kreisverkehr ist auf den Abbildungen 29 und 30 erkenntlich.
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Abbildung 28: Kreisverkehr am Knotenpunkt Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Straf3e / Wulf-Hefe-Straf3e
/ Steinerstrafie

Abbildung 30: Radverkehrsfiihrung auf der Wulf-Hefe-Str. kurz vor dem Kreisverkehr

Griinanlagen und Sportpark

Die beiden im Untersuchungsgebiet befindlichen Parkanlagen, der Kurpark und der
Parkfriedhof, werden zurzeit beide von Radfahrern genutzt. Es sind sowohl asphaltierte

Wege als auch Wege mit einer feinen Schotterdeckschicht vorhanden. Beide Arten von
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Wegen lassen sich komfortabel befahren. Der Parkfriedhof ist nach Angaben der Stadt ganz-
tagig geoffnet. Allerdings ist in der Friedhofsordnung vermerkt, dass die Wege nicht mit

dem Fahrrad befahren werden diirfen.®’

Der Kurpark liegt am nordlichen Ende der Fu3géngerzone. Die asphaltierten Wege sind ca.

drei Meter breit. Die Schotterwege weisen Breiten zwischen 2,20 m und 3,00 m auf. Die

nachstehenden Fotos (Abb. 31) zeigen einen Ausschnitt der Wege im Kurpark.

Abbildung 31: Wege im Kurpark

Der Sportpark befindet sich im Nordwesten des Untersuchungsgebiets und stellt mit seinem
vielfiltigen Angebot ein Ziel fiir die Werler Bevolkerung dar. Vom Siiden aus kommend
kann auf dem Hauptroutennetz der Salinenring zur Anbindung an den Sportpark genutzt
werden. Auf dem Salinenring befindet sich an der Bahnunterfithrung eine LSA, die Freigabe
erfolgt zeitnah. Das folgende Foto (Abb. 32) zeigt die LSA vor der Bahnunterfithrung auf
dem Salinenring in Fahrtrichtung Norden.

s

Abbildung 32: Bahnunterfiihrung auf dem Salinenring

87 Vgl. Wallfahrtsstadt Werl (Hrsg.) (2003): Aktuelle Satzung iiber die Ordnung auf den stidt. Friedh6fen in
der Stadt Werl (Friedhofssatzung) vom 19.12.2003, S. 3
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Fullgiingerzone

Die FuBlgiingerzone befindet sich zentral im Untersuchungsgebiet und ist werktags nur in
der Zeit von 18 Uhr bis 10 Uhr und an Sonntagen ganztédgig fiir den Radverkehr freigegeben.
An Werktagen diirfen Radfahrer auBBerhalb der genannten Zeit nicht durch die Fulginger-
zone fahren. Die Fu3giingerzone wird an zwei Stellen von Stralen geschnitten. Hier konnen
auch Radfahrer die FuBBgiingerzone kreuzen bzw. sie erreichen und dann zu Fuf} ihren Weg

fortsetzen.

Fahrradparkanlagen

Uber die FuBgiingerzone verteilt werden mehrere kleine Fahrradstinder verschiedener Art
angeboten. Des Weiteren bieten einige Geschifte und Gastronomiebetriebe zusétzlich kleine
Fahrradstdnder vor ihren Lokalititen an. Die Fahrradstinder sind allerdings nicht witte-
rungsgeschiitzt und es handelt sich in den meisten Fillen um einfache Vorderradhalter, die
keine ausreichende Stabilitdt und keinen ausreichenden Diebstahlschutz bieten. Hinzu
kommt, dass einige dieser Vorderradhalter verbogen sind, sodass sie nicht mehr genutzt wer-
den konnen. Die folgenden Fotos zeigen einige Beispiele der in der FuBBgiingerzone vorhan-

den Fahrradstidnder (Abb. 33 und 34).

S

Abbildung 34: Fahrradparkanlagen in der Walburgisstraf3e
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Der Werler Bahnhof bietet die Moglichkeit, Fahrrader direkt am Bahnhof zu parken. Es sind
insgesamt 127 Plitze fiir Fahrrader vorhanden. Von den 127 Plitzen sind 118 iiberdacht. Am
Busbahnhof wird eine weitere tiberdachte Fahrradparkanlage mit elf Stellplidtzen angeboten.
An Werktagen ist sowohl die Fahrradparkanlage am Bahnhof als auch die am Busbahnhof
vollstindig ausgelastet. Im Bahnhofsgebdude befindet sich ein Informationsschalter. Die
beiden folgenden Fotos zeigen die Fahrradparkanlage am Werler Bahnhot (Abb. 35) und die
Anlage am Busbahnhof (Abb. 36).

Abbildung 36: Fahrradparkanlage am Busbahnhof
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Anschlussmoglichkeit vom Bahnhof

Die Ziige der Eurobahn, die den Werler Bahnhof bedienen, bieten in jedem Wagon die Mog-
lichkeit, Fahrrider abzustellen. Allerdings ist dieser Platz vorrangig fiir Kinderwagen und
Rollstiihle reserviert. Es wird jedoch meistens genug Platz geboten, sodass Passagiere auch
ihr Fahrrad mit in den Zug nehmen konnen. Am Bahnhof befinden sich Aufziige, die die
Mitnahme von Fahrriadern auf den Bahnsteig erleichtern. In den Bussen, die vom Werler
Busbahnhof abfahren, konnen Fahrrader nur bedingt bei ausreichendem Platz mitgenommen

werden.

Offentlichkeitsarbeit

Der Radverkehr wird auf der Internetseite der Stadt Werl unter der Rubrik Freizeit, Touris-
mus und Kultur als eine Freizeitbeschiftigung aufgefiihrt. Es werden Freizeitrouten vorge-
stellt und auf den Radroutenplaner NRW verwiesen. Anregungen, mit dem Fahrrad auch im

Alltag zu fahren, sind nicht vorhanden.

Besonderheiten auflerhalb des Untersuchungsgebiets

Wihrend der Befahrungen der Ortsteile und deren Verbindungen zur Stadt Werl wurden

verschiedene Besonderheiten festgehalten, von denen einige hier kurz beschrieben werden.

Die meisten Wirtschaftswege aulerhalb des Untersuchungsgebiets sind in einem guten Zu-
stand. Allerdings sind einige wenige Teilstiicke nicht asphaltiert und schrinken somit den

Fahrkomfort und die Sicherheit des Radverkehrs ein.

Eine Besonderheit, auf die die Fithrung des Hauptroutennetzes trifft, ist der Bahniibergang
auf dem Wirtschaftsweg Tiggesloh im Norden von Holtum. Die Offnung des Bahniibergangs
muss manuell angefordert werden. Hierfiir befindet sich auf beiden Seiten des Ubergangs
ein entsprechender Anforderungsknopf (siche Abb. 37). Die Offnung der Schranke erfolgt

zeitnah.
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@ Schranke @
wird auf Anruf gedffnet.
Bitte Taste driicken-
Bitte um Zuruf. wenn
Ubergang geraumt ist
oder weitere, Benutzer

G folgen- @

Abbildung 37: Anforderungstaste zur Offnung der Schranke nahe Holtum

Am Westonner Bahnhof besteht wie am Werler Bahnhof eine iiberdachte Fahrradparkan-
lage. Es sind 18 Stellpldtze vorhanden, die an Werktagen vollstidndig ausgenutzt werden.
Durch seine barrierefreie Gestaltung bietet der Bahnhof die Moglichkeit, sein Fahrrad kom-
fortabel mit auf den Bahnsteig und in den Zug zu nehmen. Am Bahnhof Westonnen halten
ebenso wie am Werler Bahnhof die Ziige der Eurobahn, die die Strecke Dortmund — Soest

bedienen.

An der StraBe Am Holte befindet sich ein ausgewiesener Fahrradrastplatz. Vorhanden sind
Sitzgelegenheiten, ein Tisch und ein Stiick Wiese. Das folgende Foto (Abb. 38) zeigt den
Rastplatz.
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Insgesamt wurde bei den Befahrungen des Werler Gebiets ersichtlich, dass einige der Wirt-
schaftswege zwischen den einzelnen Ortsteilen bereits vom Radverkehr genutzt werden und
dies fiir die Routenfiihrung des in Kapitel 4.1 erarbeiteten Hauptroutennetzes entlang dieser
Wege spricht. Innerhalb der einzelnen Ortsteile besteht an vielen Knotenpunkten eine
Rechts-vor-Links-Regelung. Wihrend der Befahrungen und Begehungen wurden all diese

Knotenpunkte als gut zu bewiltigen eingestuft.

4.3 Unfallanalyse

In diesem Kapitel wird auf die sich im Untersuchungsgebiet ereigneten Unfille eingegangen.
Es werden beispielhaft einige Unfallstellen dargestellt. Besonderer Fokus liegt hier auf dem
Unfallschwerpunkt am Knotenpunkt Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Stralle / Wulf-

Hefe-Strale / Steinerstra3e, zu dem einige ndhere Informationen beschafft werden konnten.

Die Polizei erstellt elektronisch oder manuell Unfalltypenkarten, auf denen die verschiede-
nen Unfalltypen und Unfallkategorien ersichtlich sind. Die Unfallkategorie gibt die
schwerste Unfallfolge des jeweiligen Unfalls an. Insgesamt gibt es sechs Unfallkategorien,

die folgend aufgelistet werden:

- Kategorie 1: Unfall mit Getoteten U(GT)

- Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten U(SV)

- Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten U(LV)

- Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (ein Kfz ist nicht mehr Fahr-
bereit, Sachschaden und Strafbestand oder Ordnungswidrigkeitsanzeige) U(SS)

- Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden U(LS)

- Kategorie 6: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (unter Einfluss berauschen-

der Mittel) U(SS) *

Die Unfalltypen werden als farbige Punkte dargestellt. Die Schwere der Unfille wird durch
die Grofle der Punkte visualisiert. Bei einer Mehrjahreskarte werden Unfille mit Getoteten
(Kategorie 1) als Punkte mit einem Durchmesser von 8,00 mm dargestellt, die in der Regel

mit einem schwarzen Quadrat unterlegt sind. Unfélle mit Schwerverletzten (Kategorie 2)

8 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2012): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen M Uko,
S.8
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werden als Punkte mit einem Durchmesser von 8,00 mm ohne zusitzliche Symbole darge-
stellt und Unfille mit Leichtverletzten werden durch Punkte mit einem Durchmesser von
4,00 mm visualisiert. Zusétzlich zu den Punkten werden je nach Bedarf noch Fihnchen dar-

gestellt, die Sondermerkmale wiedergeben.

Die folgende Abbildung 39 zeigt auf, welcher Unfalltyp wie dargestellt wird und welche

Bedeutung die verschiedenfarbigen Fiahnchen haben.

. 1 Fahrunfall F Fuiganger
)} 2 Abbiege-Unfall AB : Ry
8 3 Einbiegen/Kreuzen-Unfall EK p— Krad
4 Uberschreiten-Unfall US B Baum
{5 Ruhender Verkehr RV b Alkohol
6 Unfall im Langsverkehr LV _ B Uberholen
‘ 7 Sonstiger Unfall SO E R Wild

Abbildung 39: Unfalltypen und Sondermerkmale %

Fiir die Unfallanalyse des Radverkehrs innerhalb des Untersuchungsgebiets wurden die Un-
fille zwischen Fahrradfahrern und anderen Verkehrsteilnehmern in einem Dreijahreszeit-
raum von Oktober 2014 bis September 2017 betrachtet. In diesem Zeitraum kam es im ein-
gegrenzten Untersuchungsgebiet zu insgesamt 53 Unfillen an 41 verschiedenen Unfallpunk-

ten.

Von den insgesamt 53 Unfillen wurden bei 44 Unfillen Personen leicht verletzt und bei

neun Unfillen kam es zu schweren Verletzungen der beteiligten Personen.

Der hidufigste aufgenommene Unfalltyp war mit 26 Unfillen der Einbiegen- / Kreuzen-Un-
fall. Bei diesem Unfalltyp handelt es sich um einen Unfall, der durch einen Konflikt zwi-

schen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem

8 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2012): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen M Uko,
S.7-10
% Ebd. S. 10
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vorfahrtsberechtigten Verkehrsteilnehmer ausgelost wurde. Zu dieser Konfliktsituation kann
es an Kreuzungen, Einmiindungen oder an Ausfahrten von Grundstiicken und Parkplitzen

kommen.”!

Die Unfille im Lingsverkehr (zehnmal) und der Abbiegeunfall (neunmal) bilden im betrach-
teten Zeitraum die zweithdufigsten Unfalltypen im Untersuchungsgebiet. Bei den Unfillen
im Langsverkehr handelt es sich um einen Konflikt, der zwischen Verkehrsteilnehmern ent-
steht, die sich in gleicher oder in entgegengesetzter Richtung bewegen und der Konflikt kei-
nem anderen Unfalltypen zugeordnet werden kann. Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn ein Konflikt zwischen einem Verkehrsteilnehmer, der den Vorrang anderer Verkehrs-
teilnehmer beim Abbiegen beachten muss und einem Verkehrsteilnehmer, der aus gleicher
oder aus der entgegengesetzten Richtung kommt, entsteht. Dieser Unfalltyp kann an Kreu-

zungen, Einmiindungen oder an Grundstiicks- und Parkplatzzufahrten vorkommen.*?

Weitere Unfalltypen, die im Untersuchungsgebiet zwischen Oktober 2014 und September
2017 auftraten, sind der Fahrunfall (zweimal), der Unfall durch den ruhenden Verkehr (ein-
mal) und die Kategorie sonstiger Unfall (fiinfmal). Um einen Fahrunfall handelt es sich,
wenn ein Verkehrsteilnehmer ohne das Eingreifen weiterer Verkehrsteilnehmer die Kon-
trolle tiber sein Fahrzeug verliert und es durch die unkontrollierten Bewegungen des Fahr-
zeugs zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern oder z.B. mit Biumen kommt. Zu den
Unfillen mit dem ruhenden Verkehr werden Unfille gezihlt, die durch Konflikte zwischen
zwel Verkehrsteilnehmern entstehen, von denen einer am flieBenden Verkehr teilnimmt und
ein anderer parkt oder hilt. Auch Konflikte, die zwischen dem flieBenden Verkehr und Ver-
kehrsteilnehmern erfolgen, die Fahrmandver im Zusammenhang mit dem Parken oder Hal-
ten durchfiihren, zdhlen zu den Unfillen mit dem ruhenden Verkehr. Als sonstige Unfille
werden Unfille bezeichnet, die nicht eindeutig zu einem anderen Unfalltyp zugeordnet wer-
den konnen. Beispiele hierfiir sind Wenden, Riickwirtsfahren, Hindernisse oder Tiere auf

der Fahrbahn oder auch ein plétzlicher Fahrzeugschaden wie z.B. Bremsversagen.”

91 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2012): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen M Uko,
S.9

2 Vgl. ebd. S. 9

S Vgl ebd. S. 9
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Der Stadt Werl liegen die Unfalldaten eines Unfallschwerpunktes in einem abweichenden
Zeitraum (01.01.2015 bis 31.12.2017) vor. Als Unfallschwerpunkt wurde in diesem Zeit-
raum der Kreisverkehr am Knotenpunkt Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Strafie /
Wulf-Hefe-Strale / Steinerstrafle identifiziert. Hier wurden insgesamt 14 Unfélle von der
Polizei aufgenommen, von denen an sechs Unfdllen Radfahrer beteiligt waren. Diese sind
auch in der Abbildung 40 mit fortlaufenden Nummern verzeichnet. Im Folgenden werden
einige Details zu den Unfallhergiingen der Radverkehrsunfille erldutert. Die genannten In-
94

formationen sind den Verkehrsunfallanzeigen der Kreispolizeibehorde Soest entnommen.

Bei allen sechs Unfillen war die Fahrbahn trocken.

Ein Unfall (Nr. 1), an dem ein minderjdhriger Radfahrer beteiligt war, ereignete sich am
27.01.2015 gegen 14:20 Uhr. Der Radfahrer (Unfallbeteiligter (UB) 02) fuhr mit seinem
Fahrrad von der Steinerstra3e aus in den Kreisverkehr ein und wollte die Ausfahrt Waltrin-
ger Weg nehmen. In der Kreisfahrbahn iiberholte ein Pkw (UB 01) den UB 02 links um die
Ausfahrt Hellweg zu nehmen. Beim Abbiegevorgang schnitt der UB 01 das Fahrrad und UB
02 kam zu Fall. UB 02 erlitt leichte Verletzungen. Bei dem Unfall handelt es sich um einen
Abbiegeunfall der aufgrund der leichten Verletzungen der beteiligten Person der Kategorie

3 zugeordnet werden kann.

Der zweite Radverkehrsunfall (Nr. 2) in dem von der Stadt Werl betrachteten Zeitraum er-
eignete sich am 18.11.2015 um 07:43 Uhr wihrend der Ddammerung. Der genaue Unfallort
war die Kreisfahrbahn zwischen den Ausfahrten Wulf-Hefe-Strae und Steinerstrale. Der
Radfahrer (UB 02) fuhr aus Richtung Hellweg in den Kreisverkehr ein und wollte ihn an der
Ausfahrt Steinerstrale wieder verlassen. UB 02 fuhr kurz vor der Ausfahrt Steinerstrae
mittig auf der Kreisfahrban und habe ein Handzeichen zum Abbiegen gegeben. Der Pkw
(UB 01) fuhr aus Richtung der Wulf-Hefe-Stra3e in den Kreisverkehr ein. Auf Hohe der
Ausfahrt Steinerstral3e iibersah UB 01 den UB 02 und fuhr rechts in ihn hinein. Der UB 02
stiirzte und erlitt leichte Verletzungen, das Vorderrad des Fahrrads wurde verbogen und der
Pkw wies Kratzspuren auf. Dieser Unfall wird dem Typ Unfall im Langsverkehr zugeordnet

und entspricht aufgrund der leichten Verletzungen des Unfallbeteiligten der Kategorie 3.

Ein weiterer Unfall (Nr. 3), der sich wahrend der Ddmmerung ereignete, war ein Einbiegen/
Kreuzen-Unfall der Kategorie 3 am 12.02.2016 um 17:50 Uhr. Die Unfallstelle dieses Un-
falls war ebenfalls die Kreisfahrbahn zwischen der Ausfahrt Wulf-Hefe-StraBe und

9 Vgl. Kreispolizeibehorde Soest (2015-2017): Verkehrsunfallanzeigen im Zeitraum vom 27.01.2015 bis
zum 16.08.2017
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Steinerstralle. Der Pkw (UB 01) fuhr von der Wulf-Hefe-Strafle in den Kreisverkehr ein und
ibersah einen minderjdhrigen Radfahrer (UB 02). Der UB 02 war am Waltringer Weg in
den Kreisverkehr eingebogen und wollte ihn an der Steinerstra3e wieder verlassen. Er befuhr
das innere Drittel der Kreisfahrbahn. Der UB 02 erlitt nach dem Zusammenstol3 leichte Ver-
letzungen, am Pkw entstanden einige Kratzer an der Frontstostange sowie eine Delle im

Kennzeichen.

Der vierte in dem genannten Zeitraum aufgenommene Radverkehrsunfall (Nr. 4) geschah
bei Tageslicht am 06.08.2016 um 14:28 Uhr. Hierbei handelt es sich um einen Abbiegeunfall
der Kategorie 3. Die genaue Unfallstelle war die Kreisfahrbahn zwischen dem Waltringer
Weg und der Neheimer Strale. Der Pkw (UB 02) fuhr vom Waltringer Weg in den Kreis-
verkehr ein. Vor dem UB 02 befand sich ein weiterer Pkw, der den Kreisverkehr an der
Ausfahrt Neheimer Strale verlassen wollte. Der vorfahrende Pkw bremste, da FuB8génger
die Fahrbahn iiberqueren wollten. Der UB 02 bremste ebenfalls und nach Stillstand fuhr ein
Radfahrer (UB 01), der an der Steinerstrae auf die Kreisfahrbahn eingebogen war dem UB
02 auf und erlitt leichte Verletzungen. Sowohl der Pkw als auch das Fahrrad wiesen Kratz-

spuren von der Kollision auf.

Am 26.08.2016 um 07:44 ereignete sich ein weiterer Unfall (Nr. 5) an dem Unfallschwer-
punkt. Bei dem Einbiegen- / Kreuzen-Unfall wurde der Radfahrer (UB 02) schwer verletzt,
somit wird dieser Unfall der Kategorie 2 zugeordnet. Zu dem Unfall kam es auf der Kreis-
fahrbahn zwischen den Ausfahrten Wulf-Hefe-Strale und Steinerstrale in der Fahrbahn-
mitte. Der Pkw (UB 01) bog aus Richtung Wulf-Hefe-Strae in den Kreisverkehr ein. Ein
Radfahrer (UB 02) befand sich mittig vor UB 01. UB 01 sah den UB 02 vor der Einfahrt in
den Kreisverkehr nicht, da UB 02 von dem vor ihm fahrenden Pkw verdeckt worden sei. Es

kam zu einem Zusammensto3 zwischen UB 01 und UB 02.

Bei dem letzten der Stadt Werl vorliegenden Radverkehrsunfall (Nr. 6) handelt es sich um
einen Unfall im Léangsverkehr der Kategorie 3 am 16.08.2017 um 05:40 Uhr wihrend der
Diammerung. Der Pkw (UB 01) bog von der Neheimer Strae in den Kreisverkehr ein und
wollte ihn an der Wulf-Hefe-Stra3e wieder verlassen. Ein Fahrradfahrer (UB 02) fuhr an der
Einfahrt Waltringer Weg in den Kreisverkehr ein und wollte ebenfalls auf die Wulf-Hefe-
Stra3e abbiegen. Auf der Kreisfahrbahn kurz hinter der Einfahrt der Neheimer Straf3e ereig-
nete sich der Unfall. UB 01 bog auf die Kreisfahrbahn ein und iibersah den UB 02. Es kam

zu einer Kollision. Es gab einen Zeugen, der auf dem Motorrad vor dem UB 02 gefahren ist.
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Die Abbildung 40 verdeutlicht die genauen Unfallstellen an dem Unfallschwerpunkt. Die

Nummerierung der Punkte entspricht der Erwdhnung im obigen Text.

Legende

Unfalltyp

O Abbiege-Unfall

@ Einbiegen- / Kreuzen-Unfall
@ Unfall im Lingsverkehr

Nr. 2
Nt 3 /
'(\.. & @ —Nr. §
Nr. 1
Heweg
% Nr. 6
Nr. 4

Abbildung 40: Unfallschwerpunkt der Stadt Werl

Auffillig sind die drei Unfille, die sich zwischen den Ausfahrten Wulf-Hefe-StraBe und
Steinerstralle ereignet haben. Hier kam es zu zwei Unfillen mit Leichtverletzten und zu ei-
nem Unfall mit Schwerletzten. Bei allen drei Unfillen an dieser Stelle wurden die Radfah-
rer/-innen nicht rechtzeitig von den Pkw-Fahrern/-innen gesehen. Einer der Griinde konnte
sein, dass sie nicht am rechten Fahrbahnrand gefahren sind, sondern mittig auf der Kreis-
fahrbahn. So konnten sie von vorfahrenden Fahrzeugen verdeckt worden sein. Moglichkei-
ten wie die Verkehrssituation am Knotenpunkt verbessert werden konnte, werden in Kapitel

4.5 beleuchtet.

In dem gesamten untersuchten Zeitraum von Oktober 2014 bis September 2017 ereigneten
sich insgesamt neun Verkehrsunfille mit Radfahrerbeteiligung an dem Knotenpunkt Hell-

weg / Waltringer Weg / Neheimer Stralle / Wulf-Hefe-Stral3e / Steinerstral3e.

Neben dem Unfallschwerpunkt gibt es weitere Unfallstellen im Untersuchungsgebiet, an de-
nen es im Zeitraum von Oktober 2014 bis September 2017 zu mehreren Unféllen kam. Ei-

nige hiervon werden im Folgenden kurz dargestellt. Bei der Auswahl wurde darauf geachtet,
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ob sich die Unfille an Points of Interest ereignet haben. Es liegen jedoch keine weiteren

Informationen iiber die einzelnen Unfallherginge vor.

Am Knotenpunkt Soester Strale / Wulf-Hefe-Strae / Hedwig-Dransfeld-Strae kam es zu
drei Fahrradverkehrsunfillen, die aufgrund der jeweiligen Unfallfolgen alle der Kategorie 3
zugeordnet werden konnen. Dieser Kreisverkehr dhnelt in der baulichen Gestaltung dem an
dem beschriebenen Unfallschwerpunkt. Bei den drei Unfillen handelt es sich einmal um
einen Einbiegen -/ Kreuzen-Unfall, einen Unfall im Lingsverkehr und um einen Abbiegeun-
fall. In unmittelbarer Nihe zu den Unfallstellen liegen das Einkaufszentrum sowie weitere
Liden und der Parkfriedhof. In der folgenden Abbildung 41 werden die Unfallstellen im

Knotenpunkt veranschaulicht.

Legende
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O Abbiege-Unfall
4 @ Einbiegen- / Kreuzen-Unfall
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Abbildung 41: Unfallpunkt Soester Strafie/ Wulf-Hefe-Straf3e/ Hedwig-Dransfeld-Strafse

Eine weitere Unfallstelle ist der Knotenpunkt Unnaer Strale / Lindenallee / Kucklermiihlen-
weg. Hier kam es in dem untersuchten Zeitraum zu zwei Radverkehrsunfillen. Bei beiden
Unfillen handelt es sich um Einbiegen- / Kreuzen-Unfille und die schwerste Unfallfolge
waren jeweils leichte Verletzungen der Beteiligten. In unmittelbarer Nihe liegt ein Lebens-
mittelladen. AuBerdem liegen zwei Schulen, zwei Kindergérten bzw. Kitas und eine Kirche

in der Nihe.

Auf Abbildung 42 werden die Unfille am Knotenpunkt Unnaer Strafle / Salinenring / Bii-
dericher Stralle / Westuffler Weg abgebildet. Im untersuchten Zeitraum kam es auf der Un-
naer Stralle zu einem Einbiegen-/ Kreuzen-Unfall der Kategorie 3. Auf dem Westuffler Weg

kam es ebenfalls zu einem Einbiegen-/ Kreuzen-Unfall, bei dem die schwersten Unfallfolgen
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leichte Verletzungen waren und dementsprechend kann auch dieser Unfall der Kategorie 3
zugeordnet werden. In der Nédhe des Knotenpunktes liegen das Mariannenhospital, ein Le-

bensmittelladen, ein Kindergarten, ein Altenheim und eine kirchliche Einrichtung.

Legende
== o Unfalltyp
o ), @ Einbiegen- / Kreuzen-Unfall

-

Abbildung 42: Unfallpunkt Unnaer Straf3e / Salinenring / Biidericher Strafie / Westuffler Weg

Weitere Unfallstellen befinden sich auf der Industriestral3e, die sich im Nordosten des Un-
tersuchungsgebiets befindet. Hier kam es zu drei Unfillen mit Radverkehrsbeteiligung. Zwei
der Unfille konnen dem Unfalltypen Einbiegen- / Kreuzen-Unfall zugeordnet werden und
einer dem Typ Abbiege-Unfall. Bei allen drei Unfillen waren die schwersten Unfallfolgen
leichte Verletzungen und entsprechen somit der Kategorie 3. Die Unfille ereigneten sich im
bzw. nahe des Gewerbegebiets Mersch. Die Unfallstellen konnen der Abbildung 43 entnom-

men werden.

Legende

Unfalltyp

O Abbiege-Unfall

@ Einbiegen- / Kreuzen-Unfall

Abbildung 43: Unfallpunkt Industriestrafe
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Im Untersuchungsgebiet kam es im genannten Zeitraum auch zu zwei Unfillen, an denen
sowohl Radfahrer als auch FuBlginger beteiligt waren. Bei diesen Unfillen lassen sich auf-

grund der mangelhaften Datenlage keine Riickschliisse auf den Unfallhergang ziehen.

Eine iibersichtliche Tabelle, die den Unfallort, die Anzahl der Unfille, den Unfalltypen und
die Unfallkategorie aller sich innerhalb des Untersuchungsgebiets im Zeitraum von Oktober
2014 bis September 2017 zugezogenen Unfille enthilt, befindet sich im Anhang (Anhang
C-1).

4.4 Identifikation von Mingeln

In diesem Kapitel werden die Méngel, die sich aus der Bestandsaufnahme, der Bestandsana-
lyse und der Unfallanalyse fiir den Radverkehr ergeben, aufgefiihrt und in einer Méngelkarte

dargestellt. Hierbei wird sich auf das eingegrenzte Untersuchungsgebiet beschrinkt.

Bei den Begehungen und Befahrungen des gesamten Werler Gebiets sind allerdings auch
einige Mingel aufgenommen worden, die auBBerhalb des eingegrenzten Untersuchungsge-
biets liegen und als relevant fiir die Erstellung eines Hauptroutennetzes fiir den Alltagsver-
kehr angesehen werden. Diese Miéngel werden zum Ende dieses Kapitels kurz angerissen,

aber nicht detailliert betrachtet.

Folgend werden zunichst die Kategorien fiir die Zuordnung der Mingel vorgestellt und an-
schlieBend die erstellte Mingelkarte gezeigt. Auf der Karte konnen die Mingel den entspre-
chenden Kategorien zugeordnet werden. Die Kategorisierung sowie die ortsspezifische Zu-
ordnung der Nummern zu den einzelnen Mingeln ist neben der Miéngelkarte auch der Auf-
listung im Anhang (Anhang C-2) zu entnehmen. Die Mingelkarte wird im vorliegenden Ka-
pitel klein dargestellt und befindet sich fiir eine bessere Erkennbarkeit noch einmal in Din

A4-GroBe im Anhang (Anhang C-3).
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Mingelkategorien

Fahrradparkanlagen (witterungsgeschiitzt) fehlen oder zu klein

Schlechte Radverkehrsfithrung / Querung

Radwege entsprechen nicht dem Regelmal3

Fithrungsform fehlt oder ist nicht auf der gesamten Linge der Strale vorhanden
keine aufgeweiteten Radaufstellstreifen an LSA vorhanden

Markierung fehlt oder ist abgetragen

Hinweise / Schilder fehlen

Sichtbeeintrichtigungen

X 2Rk Wb =

Bordabsenkung fehlt
10. Breite der Kreisfahrbahn zu grof3
11. Gehweg fiir die Befahrung durch Kinder zu schmal

Die Abbildung 44 zeigt die erstellte Mingelkarte fiir den Radverkehr innerhalb des Unter-

suchungsgebiets.
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Abbildung 44: Mingelkarte Radverkehr
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Die Fullgiingerzone kann von dem Radverkehr an mehreren Stellen erreicht werden. Zurzeit
befinden sich in der gesamten FuB3gédngerzone keine witterungsgeschiitzten Fahrradparkan-
lagen, sondern nur vereinzelte Stellplitze unter freiem Himmel. Gerade in den Bereichen,
an denen das Hauptroutennetz an die FuBBgiingerzone angebunden werden soll, wird das Feh-
len von witterungsgeschiitzten Fahrradparkanlagen als groBer Mangel gesehen (Mangel 1.1-

1.3).

Nicht alle der Fahrradstinder am Werler Bahnhof sind iiberdacht. Auch kommt es im Bahn-
hofsumfeld an Werktagen vermehrt zu sogenannten ,,Wildparkern®, da die Abstellmdglich-
keiten am Bahnhof vollstindig ausgelastet sind (Mangel 1.4). Auf dem folgenden Foto (Abb.
45) sind einige der Wildparker und zwei der nicht iiberdachten Stinder am Werler Bahnhof

zu sehen.

Abbildung 45: Wildparker am Bahnhof Werl

Mehrere Radwege in Werl weisen eine zu geringe Breite auf und entsprechen somit nicht

)_95

den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA).” Hinzu kommt, dass an einigen Stellen

die Markierungen nicht mehr gut zu erkennen sind.

Die Marktstrale ist eine der StraBlen, die eine mangelhafte Markierung (Mangel 6.2) und
auch eine zu geringe Breite des Radweges (Mangel 3.1) aufweisen. Des Weiteren ist der
Zustand des Radweges nicht mehr mangelfrei, da die Platten teilweise u.a. durch Wurzeln

hochgedriickt werden. Das Foto (Abb. 46) zeigt links den Radweg und rechts den Gehweg

% Vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA, S. 16
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im Bereich des Marktplatzes auf der Marktstrale. Auf dem Radweg sind die Markierungen,

die auf die Richtung hinweisen und die Piktogramme mit dem Fahrradsymbol abgetragen.

Abbildung 46: Mdngel der Radverkehrsfiihrung an der Marktstrafie

Einige Furten, liber die Schutzstreifen oder Radwege verlaufen, weisen keine rote Markie-
rung auf. Piktogramme mit dem Fahrradsymbol sind jedoch im Regelfall aufgetragen. Bei-
spiele fiir das Fehlen roter Markierungen in den Querungsbereichen ist die Wulf-Hefe-Straf3e

am Aldi-Parkplatz (Mangel 6.3) und am Friedhofsweg (Mangel 6.4).

Beispiele fiir StraBen, die eine zu geringe Breite bei der Radverkehrsfithrung aufweisen, sind
der Radweg auf der Hammer Strafle ab dem Bahniibergang in Richtung Nordwesten (Mangel
3.2) und die Béckerstrale (Mangel 3.3).

An einigen StraBen sind keine Radverkehrsanlagen vorhanden bzw. sind die Anlagen nicht
auf der gesamten Léange der Strae vorhanden, konnten aber fiir die Fiihrung des Hauptrou-
tennetzes von Vorteil sein. Hierzu zédhlen beispielsweise der Langenwiedenweg (Mangel
4.1) und die SchiitzenstraBe (Mangel 4.2). Auf die moglichen MaBBnahmen und die entspre-
chenden Voraussetzungen fiir die Fortfiihrung bzw. fiir die Anbringung einer Radverkehrs-

anlage wird in Kapitel 4.5 eingegangen.

Auf keiner der betrachteten Wegeverbindungen befinden sich an den LSA aufgeweitete Rad-
aufstellstreifen. Ein Beispiel hierfiir ist der Knotenpunkt Unnaer Stral3e / Salinenring / We-
stuffler Weg / Biidericher Strale. Auf der Unnaer Straf3e ist ein Schutzstreifen aber am Kno-

tenpunkt kein aufgeweiteter Radaufstellstreifen vorhanden (Mangel 5.1).
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Der Knotenpunkt Unnaer Strale / Kucklermiihlenweg / Lindenallee weist mehrere Miéngel
auf und stellt eine der Unfallstellen der Stadt Werl dar. Die Stralen Kucklermiihlenweg und
Lindenallee liegen versetzt gegeniiber, sodass sich auf die Unnaer Stralle eingeordnet wer-
den muss, um anschlieBend in die jeweils andere StraBe links abzubiegen (Mangel 2.2).
Hierbei kann es zu Konflikten zwischen Radfahrern/-innen und Kfz-Fahrern/-innen kom-
men. Auf der Unnaer Strae befindet sich ein Schutzstreifen, jedoch keine Moglichkeit, sich
fiir das Linksabbiegen an der LSA auf einem aufgeweiteten Radaufstellstreifen vor dem Kfz-
Verkehr aufzustellen (Mangel 5.2). Aufgrund dieser schwierigen Kreuzungssituation fiihrt
das entworfene Hauptroutennetz nicht iiber den Knotenpunkt. Die LSA besteht nur fiir den
Verkehr auf der Unnaer StraB3e und erleichtert den FuBBgéngern, die Unnaer Strafle zu iiber-

queren. Die folgenden Fotos (Abb. 47) geben einen Eindruck in die Kreuzungssituation.

Abbildung 47: Knotenpunkt Unnaer Strafie / Kucklermiihlenweg / Lindenallee

Am Knotenpunkt Beringweg / Salinenring / Kurpark herrscht vor allem zwischen dem Kur-
park und dem Beringweg Schiilerverkehr. Um die Uberquerung des Salinenrings fiir Fuf-
giinger einfacher zu gestalten, befindet sich dort ein FGU. Fiir Radfahrer gibt es keine gesi-
cherte Querungsmoglichkeit. Viele Radfahrer nutzen mit ihrem Rad den FGU, wie auf dem

folgenden Foto (Abb. 48) zu sehen ist (Mangel 2.3).
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Abbildung 48: Querung vom Kurpark in den Beringweg

Die Strale Hoppe, die den Sportpark mit dem Salinenring verbindet, wird als Sackgasse
durch das Verkehrszeichen Nr. 357 StVO ausgewiesen. Fiir den Radverkehr ist die Straf3e

allerdings durchléssig. Ein entsprechender Hinweis fehlt (Mangel 7.1).

Am 6stlichen Knotenpunkt der Soester Strae mit der Unionstrae wird der Radverkehr in
Richtung Westen auf den auf der siidlichen Straenseite befindlichen in beiden Richtungen
befahrbaren gemeinsamen Geh- und Radweg geleitet. Ein Hinweisschild fiir das Rechtsab-
biegen in die Unionstra3e fehlt, wie auf dem folgenden Foto (Abb. 49) ersichtlich (Mangel
7.2).

Abbildung 49: Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Soester Straf3e / Unionstrafse
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In Ostuffeln fiihrt eine Radwegeverbindung auf einem Weg zwischen zwei Hofen vorbei.
Zu Beginn des Weges in Richtung Norden befindet sich das Verkehrszeichen Nr. 357 StVO
»dackgasse®. Es zeigt jedoch nicht die Durchlidssigkeit fiir Radfahrer und FuBginger an
(Mangel 7.3).

An einigen Stellen, wie beispielsweise an dem Knotenpunkt Hellweg / Josef-Steinhoff-
StraBle / Auf dem Honningen (Mangel 7.4) und am Knotenpunkt Hammer Strae / Alter
Keller / Kurpark (Mangel 7.5), besteht ein erhohter Querungsbedarf fiir Radfahrer/-innen.
Der Kfz-Verkehr wird an diesen Stellen zurzeit nicht durch zusitzliche Manahmen auf das

Queren von Radfahrern aufmerksam gemacht.

Am Knotenpunkt Erbsilzer Stra3e / Spitalgasse / Kurpark bestehen Sichtbeeintrichtigungen
durch parkende Fahrzeuge. Radfahrer, die aus der Spitalgasse kommen und die Erbsélzer
Strae queren mochten, um in den Kurpark hinein zu fahren, konnten von den parkenden
Fahrzeugen verdeckt werden und herannahende Kfz nicht rechtzeitig sehen bzw. von ihnen

nicht gesehen werden (Mangel 8.1).

Ein Mangel, der die Scheidinger Strae auf Hohe der Belgischen Strafle betrifft, ist die Po-
sitionierung des Verkehrszeichen Nr. 239 StVO ,,Gehweg* mit dem Zusatz ,,Fahrrad frei*
(Nr. 1022-10 StVO). Radfahrer/- innen, die aus der Belgischen Stra3e kommen, konnen das
Schild nicht gut sehen (Mangel 8.2). Das folgende Foto zeigt die Sicht aus der belgischen
StraBBe in Richtung Siiden. Das Schild am StraBenrand, welches den Gehweg freigibt, kann
nicht gut erkannt werden (siehe Abb. 50 rechter Bildrand). Der Gehweg ist fiir Radfahrer in

beiden Richtungen freigegeben.

SRR, Z Lt Sy ==20—

Abbildung 50: Sicht aus der Belgischen Str. in die Scheidinger Str. Richtung Siiden
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An einem der Ausginge der Overbergschule an der Neuerstrale fehlt eine Bordabsenkung
(Mangel 9.1). Schiiler/-innen und Mitarbeiter der Schule, die mit dem Fahrrad diesen Ein-
gang nutzen wollen, miissen entweder ihr Rad auf den Bordstein heben oder schon einige

Zeit vorher auf den Gehweg fahren.

Auch bei dem Einkaufszentrum an der Steinerstrae miissen Kunden ihr Fahrrad auf den
Gehweg heben, um von der Fahrbahn aus zu der Fahrradparkanlage zu gelangen oder alter-
nativ einige Zeit vorher auf den Gehweg fahren (Mangel 9.2). Das nachstehende Foto (Abb.

51) zeigt den beschriebenen Bereich.

Abbildung 51: Fehlende Bordabsenkung an der Fahrradparkanlage vor dem Einkaufszentrum

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die Kreisverkehre an den Knotenpunkten Soester
StraBe / Hedwig-Dransfeld-Strae / Wulf-Hefe-Stra3e und Hellweg / Waltringer Weg / Ne-
heimer Strale / Wulf-Hefe-Stralle / Steinerstra3e angesprochen. Bei dem zweitgenannten
Knotenpunkt handelt es sich wie ausgefiihrt um einen Unfallschwerpunkt der Stadt Werl
(siehe Kapitel 4.3). Beide Kreisverkehre sind iiber die Wulf-Hefe-Strale miteinander ver-
bunden und stellen relativ neue Bauwerke dar. Des Weiteren sind sie von der Radverkehrs-
fiihrung auf den zulaufenden Stra3en und von der Bauweise der Kreisfahrbahn dhnlich. In
dem Zeitraum von Oktober 2014 bis September 2017 ereigneten sich am Kreisverkehr So-
ester Strale / Hedwig-Dransfeld-Strale / Wulf-Hefe-Strafle insgesamt drei und an dem Kno-
tenpunkt Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Strale / Wulf-Hefe-Stralle / Steinerstralle

insgesamt neun Radverkehrsunfille.

Auf der Wulf-Hefe-Strafle ist ein Radweg vorhanden, der den Radverkehr jeweils kurz vor
den Kreisverkehren auf die Fahrbahn fithrt. Auf den StraBen Neheimer Strafle, Steinerstral3e
und Soester Straf3e ist jeweils ein Schutzstreifen fiir den Radverkehr vorhanden, der vor den

Kreisverkehren endet. Auf den iibrigen Stralen befinden sich keine Radverkehrsanlagen.
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Dass der Radverkehr auf die Fahrbahn geleitet wird, wird nicht als mangelhaft befunden.
Auch die ERA empfiehlt eine gemeinsame Fiihrung von Kfz und Fahrridern im Kreisver-

kehr.%¢

Was allerdings als groBBer Mangel eingestuft wird, ist die Art und Weise, wie der Radverkehr
auf der Neheimer Strale vom Schutzstreifen auf die Fahrbahn gefiihrt wird (Mangel 2.1).
Der Radverkehr muss sich vom Schutzstreifen aus in den flieBenden Kfz-Verkehr einordnen
und kann nicht weiter geradeaus fahren, da der Schutzstreifen vor einem Bordstein endet.

Das folgende Foto (Abbildung 52) zeigt die Situation.

Abbildung 52: Ende des Schutzstreifens auf der Neheimer Strafse vor dem Kreisverkehr

Ein weiterer Mangel bezieht sich auf die Breite der Kreisfahrbahn (Mangel 10.1 und 10.2).
Der AuBlendurchmesser des Kreisverkehrs am Knotenpunkt Soester Strale / Hedwig-Drans-
feld-Stra3e / Wulf-Hefe-Stra3e betrdgt ca. 30 m und der Kreisring ist ca. 8,00 m breit. Zurzeit
betridgt die Breite der Kreisfahrbahn 7,00 m und die des Innenrings knapp einen Meter. In
dem Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, das die FGSV im Jahr 2006 herausgege-
ben hat, ist aufgefiihrt, dass bei einem Kreisverkehr mit einem Auflendurchmesser von 30 m
die Breite des Kreisrings 8,00 m betragen und die Aufteilung von Kreisfahrbahn und Innen-

ring in dem Verhiltnis 3:1 erfolgen soll.”” Demnach miisste die Breite der Kreisfahrbahn

% Vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA, S. 54
97 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2006): Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, S. 14 f.
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6,00 m betragen und die Breite des Innenrings 2,00 m. Aktuell ist die Kreisfahrbahn zu breit
gestaltet (Mangel 10.1).

Auch die Kreisfahrbahn am Knotenpunkt Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Straf3e /
Wulf-Hefe-Strae / Steinerstrae ist zu breit (Mangel 10.2). Der Aulendurchmesser des
Kreisverkehres betrigt ca. 40 m. Dies ist die von der FGSV aufgefiihrte Obergrenze fiir
kleine Kreisverkehre innerhalb bebauter Gebiete.”® Zurzeit betrigt die Breite des Kreisrings
iiber sieben Meter, von denen ca. 6,00 m auf die Kreisfahrbahn und ca. 1,00 m auf den In-
nenring fallen. Die FGSV empfiehlt, dass bei einem Auflendurchmesser von 40 m der Kreis-
ring 6,50 m betragen sollte. Das Verhiltnis zwischen Kreisfahrbahn und Innenring sollte
auch hier 3:1 sein.”® Somit wire eine Breite der Kreisfahrbahn von ca. 4,80 m und eine In-

nenringbreite von ca. 1,70 m erforderlich.

Die zu breit gestaltete Kreisfahrbahn der beiden Kreisverkehre stellt einen moglichen Grund
dar, warum Radfahrer vom Kfz-Verkehr auf der Kreisfahrbahn iiberholt werden. In der Un-
fallanalyse wurde herausgestellt, dass sich alle an diesen beiden Knotenpunkten ereigneten
Unfille auf der Kreisfahrbahn zugetragen haben. Gerade bei den Details, die zu dem Unfall-
schwerpunkt am Kreisverkehr Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Strale / Wulf-Hefe-
StraBBe / Steinerstrafle vorlagen, wird deutlich, dass einige Unfille sich ereignet haben, weil
Pkw-Fahrer einen Radfahrer / eine Radfahrerin nicht rechtzeitig gesehen haben oder ver-
sucht haben, den Radfahrer / die Radfahrerin zu iiberholen. Radfahrer/-innen fahren teil-
weise mittig auf der Kreisfahrbahn, anstatt am rechten Fahrbahnrand (Mangel 2.4 und 2.5).
Dies kann dazu beitragen, dass sie von Kfz-Fahrern nicht rechtzeitig gesehen werden. Bei
der Begehung wurde an diesen beiden Knotenpunkten zusitzlich deutlich, dass einige Rad-
fahrer/-innen auf dem Gehweg den Kreisverkehr umfahren, anstatt auf der Fahrbahn. Der

Gehweg ist in diesem Bereich nicht fiir den Radverkehr freigegeben.

Die Einmiindung der Erbsilzer StraBe in die BickerstraBe weist einen grolen Mangel auf.
Sie weitet sich durch einen niveaugleichen Pflasterbelag neben der Fahrbahn auf und die
Markierung, die den Fahrbahnrand rechts begrenzt, ist nicht mehr gut zu erkennen. Bei der
Beobachtung des Verhaltens einiger Kfz-Fahrer/-innen fillt auf, dass nur wenige sich ord-

nungsgemill aufstellen und viele die daneben befindliche Pflasterfliche zum

% Vgl. FGSV (Hrsg.) (2006): Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, S. 14
2 Vgl. ebd. S. 14 1.
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Rechtsabzubiegen nutzen. Der Verkehr auf der Erbsélzer Strale muss dem Verkehr auf der
Bickerstra3e Vorfahrt gewédhren. Von links (aus Richtung Osten) kann an dieser Stelle kein
Kfz-Verkehr kommen, da es sich bei der Biackerstralle bis zu diesem Knotenpunkt um eine
Einbahnstrale handelt. Jedoch ist der Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Die Ver-
kehrsteilnehmer/-innen, die aus der Erbsidlzer Strale kommen, sind entsprechend warte-
pflichtig und miissen dem Radverkehr, der auf der Bickerstrae Richtung Westen unterwegs
ist, Vorrang gewihren (Verkehrszeichen 205 StVO). Das Abbiegeverhalten der Kfz-Fahrer/-
innen konnte Gefihrdungen von kreuzenden Radfahrern mit sich ziehen (Mangel 6.1). Die
folgenden Fotos (Abb. 53 und 54) verdeutlichen die beschriebene Situation. Erkenntlich ist
auf dem ersten Foto (Abb. 53), dass das Zusatzzeichen 1000-32 StVO, mit dem der Kfz-
Verkehr zusitzlich darauf hingewiesen wird, dass Radverkehr aus beiden Richtungen kreuzt,

nicht angebracht ist (Mangel 7.6).
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Abbildung 53: Einmiindung der Erbsdlzer Strafie in die Bdickerstrafle
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Abbildung 54: Fahrverhalten an der Einmiindung Erbsdlzer Str. / Biickerstr.

Kinder miissen bis zu der Vollendung ihres achten Lebensjahres mit dem Fahrrad auf dem
Gehweg fahren und bis zum zehnten Lebensjahr diirfen sie den Gehweg nutzen.'® Im Un-
tersuchungsgebiet bestehen allerdings z.B. in den StraBen Zum Salzbach (Mangel 11.1) und
Alter Keller (Mangel 11.2) kurzzeitige Einschrankungen in der Gehwegbreite, sodass Kinder
den Gehweg nicht komfortabel mit dem Fahrrad befahren konnen. Die folgenden Fotos
(Abb. 55) zeigen die Einschrinkungen der Gehwegbreite in der Strale Zum Salzbach durch
Biume und in der Strae Alter Keller durch Treppenaufginge.

Abbildung 55: Einschrinkungen der Gehwegbreite: Zum Salzbach (links) und Alter Keller (rechts)

100 Vgl. Forum Verlag Herkert GmBH (Hrsg.): StVO — § 2 StraBenbenutzung durch Fahrzeuge;
https://www.stvo.de/strassenverkehrsordnung/90-2-strassenbenutzung-durch-fahrzeuge (letzter Aufruf am
16.06.2018)
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Ein Mangel, der das gesamte Werler Gebiet betrifft, ist die sparsame Beschilderung von
Straen und Wegen. An vielen Stellen werden Einbahnstraen nur bei der Einfahrt des Kfz-
Verkehrs mit Straennamensschildern nach Zeichen 437 StVO ausgestattet. In Gegenrich-
tung besteht keine Beschilderung zu Beginn der Straen. Des Weiteren befinden sich hiufig
an kleineren Gassen und wenig befahrenen Knotenpunkten keine oder nur vereinzelte Schil-
der mit Stralennamen. Da es sich hierbei um einen Mangel handelt, der das gesamte Gebiet

betrifft, wird er nicht in der Méngelkarte dargestellt.

Viele StraBBen und Wege innerhalb des Untersuchungsgebiets weisen Belagsmingel auf. Da
es sich hierbei um temporidre Mingel handelt, werden sie hier nicht weiter aufgefiihrt. Wei-
tere temporire Mingel stellen Wege dar, die von Baumen und Biischen teilweise eingenom-

men werden.

Auf den Internetseiten der Stadt Werl wird der Fahrradverkehr lediglich als eine Freizeitbe-
schiftigung aufgefiihrt und Freizeitrouten vorgestellt. Es gibt keine Informationen iiber den

Umweltverbund oder z.B. iiber mogliche Radwegeverbindungen zu groeren Arbeitgebern.

Ausgewdhlte Mingel auB3erhalb des Untersuchungsgebiets

Ein Mangel auBlerhalb des Untersuchungsgebiets besteht auf Teilstiicken einiger Wirt-
schaftswege in der Art des Belags. Beispiele hierfiir sind der Neheimer Weg und der Wirt-
schaftsweg zwischen der K 2 und dem Westdahler Weg. In beiden Féllen kommt es zu einem
Wechsel des gut befahrbaren Asphaltbelags zu einem Belag aus grobem Schotter. Der Fahr-
komfort und die Sicherheit werden hierdurch erheblich eingeschrinkt. Das Foto (Abb. 56)

zeigt einen Ausschnitt des Neheimer Weges.

Abbildung 56: nicht asphaltiertes Teilstiick auf dem Neheimer Weg
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An Werktagen kommt es am Bahnhof Westonnen zu einer vollstindigen Auslastung der
Fahrradparkanlage. Dadurch, dass die 18 bereitgestellten Radstidnder nicht ausreichen,

kommt es vereinzelt zu Wildparkern.

Der in der Bestandsanalyse aufgefiihrte Fahrradrastplatz Am Holte in dem Ortsteil Nieder-
bergstralBe weist lediglich Sitzgelegenheiten und einen Tisch auf. Es sind weder Fahrrad-

stander noch eine Servicestation vorhanden.

Die Fiihrung des Radverkehrs zwischen den Knotenpunkten Oevinghauser Pfad / Haarweg
und Haarweg / L 759 auf der B 63 im Siiden als eine mogliche Verbindung zum Stadtwald
wurde bei der Erarbeitung des Hauptroutennetzes fiir den Alltagsradverkehr ausgeschlossen,
da hier ein sehr hohes Aufkommen an Schwerverkehr besteht. Der Mehrzweckstreifen ent-
lang der B 63 wird vermehrt zum Parken genutzt. Eine Querung der B 63, um von der nord-
lichen Seite auf die siidliche Seite und somit zum Stadtwald zu gelangen, wird aus Sicher-
heitsgriinden ohne eine LSA als unmdglich gesehen. Aus diesen Griinden wird eine Radver-

kehrsfithrung entlang der B 63 nicht empfohlen.

4.5 Ableitung von Mallnahmen

Aus den Ergebnissen der Identifikation von Mingeln konnen einige mogliche Ma3nahmen
abgeleitet werden, die im Folgenden aufgefiihrt werden. Am Ende dieses Kapitels befindet
sich eine Tabelle, in der die Malnahmen mit den dazugehdrigen Méngelnummern aus Ka-
pitel 4.4 aufgezeigt werden. Des Weiteren werden die genannten Maf3nahmen priorisiert.
Auch hier liegt der Fokus auf dem eingegrenzten Untersuchungsgebiet. Einige Manahmen,

die das gesamte Werler Gebiet betreffen, werden ebenfalls kurz beleuchtet.

Die FuB3giingerzone stellt eines der alltdglichen Ziele fiir den Radverkehr dar. Um es mog-
lichst attraktiv zu gestalten, mit dem Fahrrad zur Fu3giingerzone zu fahren, sollte ein ausrei-
chendes Angebot an Fahrradparkanlagen bestehen. Zurzeit sind, wie in Kapitel 4.4 aufge-
fiihrt, nur wenige vereinzelte, nicht iiberdachte Fahrradstinder innerhalb der Fu3gingerzone
vorhanden. Eine Mallnahme, die diesen Mangel beheben kann, ist die Aufstellung von wit-
terungsgeschiitzten Fahrradparkanlagen. Im Optimalfall wird an den entsprechenden
Schnittstellen mit dem Hauptroutennetz fiir den Alltagsradverkehr jeweils eine solche Fahr-

radparkanlage angeboten.
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Am Werler Bahnhof und am Busbahnhof konnte das Angebot von witterungsgeschiitzten
Fahrradparkanlagen aufgestockt werden, sodass mehr Personen die Moglichkeit bekommen,
ihr Fahrrad geschiitzt und sicher direkt am Bahnhof abzustellen. Durch diese Ma3nahme
wiirden die ,,Wildparker* vermieden und das Parken des Fahrrads am Werler Bahnhof und

am Busbahnhof attraktiver gestaltet werden.

Um die Mingel beziiglich der fehlenden und abgetragenen Markierungen zu beheben, soll-
ten die Markierungen erneuert bzw. fehlende Markierungen ergénzt werden. So kann dem
Radverkehr eine moglichst komfortable und sichere Streckenfiihrung geboten werden. Bei-
spielsweise sollten auf der Marktstrae die Piktogramme und die Richtungspfeile erneuert
werden. Beispiele fiir Manahmen beziiglich der Markierung und Einfirbung von Furten,
iiber die der Radverkehr gefiihrt wird, lassen sich auf der Wulf-Hefe-Strale am Aldi-Park-
platz und am Friedhofsweg sowie auch auf der Unnaer Strale an mehreren Knotenpunkten
finden. Die ERA empfiehlt das rote Einfirben der Furten in Knotenpunktzufahrten, da dies
die Aufmerksamkeit des Kfz-Verkehrs gegeniiber dem durchfahrenden Radverkehr er-

hoht.'"!

Manche Radverkehrsanlagen im Untersuchungsgebiet entsprechen nicht dem Regelmal3 der
ERA. Die ERA gibt fiir Schutzstreifen ein Regelmall von 1,50 m und ein Mindestmal} von
1,25 m vor. Fiir baulich angelegte Radwege betrigt das Regelmal3 2,00 m. Bei einer geringen
Radverkehrsstirke sind 1,60 m ausreichend. Allerding wird es sich bei dem Hauptroutennetz
fiir den Alltagsradverkehr um viel genutzte Routen handeln und somit sollten die Radwege
nach dem Regelmal} ausgebaut werden und eine Breite von mindestens 2,00 m aufweisen.

Gemeinsame Geh- und Radwege sollten nach ERA mindestens 2,50 m breit sein.!%

Die Schutzstreifen im Untersuchungsgebiet sind ausreichend breit. Die im Kapitel 4.4 auf-
gefithrten Méngel beziiglich der Breite der Radverkehrsanlagen beziehen sich auf die Rad-
wege und auf die gemeinsamen Geh- und Radwege im Untersuchungsgebiet, die schmaler
angelegt sind. Eine MaB3nahme diese Mingel zu beheben, wire die Verbreiterung und An-
passung der Wege an das genannte Regelmall. Dies konnte durch eine Umgestaltung des

Querschnitts zu Gunsten des Radverkehrs, z.B. durch bauliche Veridnderungen wie u.a. die

101 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA, S. 44
102 Vgl. ebd. S. 22-28
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Nutzung eines Teils des wegbegleitenden Griinstreifens oder die Verlegung von Parkplit-

zen, umgesetzt werden.

In Kapitel 4.4 wurde aufgefiihrt, dass auf einigen StraBen im Untersuchungsgebiet iiber die
das Hauptroutennetz verlaufen soll, eine Radverkehrsanlage von Vorteil wire. Hierzu zihlen

die Schiitzenstra3e und der Langenwiedenweg.

Auf der Schiitzenstrale ab der Alteraugenstrale in Richtung Innenstadt befindet sich keine
Radverkehrsanlage. Die Schiitzenstra3e stellt in dem erarbeiteten Hauptroutennetz fiir den
Alltagsradverkehr eine Verbindung von dem Ring um die Innenstadt in Richtung Nordosten
dar. Es besteht eine zulédssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und der Schwerverkehrs-
anteil liegt deutlich unter 1000 Fahrzeugen pro Tag.!”® Die Breite der Fahrbahn auf der
SchiitzenstraBe wurde an verschiedenen Stellen gemessen und betrdgt 7,60 m. Der Seiten-
raum betrdgt ab dem genannten Knotenpunkt knapp 2,00 m auf der stlichen Stralenseite
und zwischen 1,50 und 2,00 m auf der westlichen StraBenseite. Nach der ERA kann unter
den gegebenen Umstinden innerhalb geschlossener Ortschaften ein Schutzstreifen auf der
Schiitzenstrale markiert werden. Schutzstreifen sollten eine Mindestbreite von 1,25 m bzw.
eine Regelbreite von 1,50 m aufweisen. Die verbleibende Fahrbahnbreite sollte mindestens
4,50 m betragen. Wenn die verbleibende Fahrbahnbreite schmaler als 5,50 m ist, darf keine

Mittelmarkierung markiert werden. %

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass mindestens eine Fahrbahnbreite von 7,00 m er-
forderlich ist, um einen Schutzstreifen in beiden Richtungen nach Mindestmallen zu markie-
ren und dass fiir die Markierung eines Schutzstreifens nach Regelmaf3 (1,50 m) eine Min-
destfahrbahnbreite von 7,50 m erforderlich ist. Da in der Schiitzenstrafe eine Fahrbahnbreite
von 7,60 m vorhanden ist, wire die Markierung eines Schutzstreifens nach Regelmall mog-
lich. Da allerdings die verbleibende Fahrbahnbreite nach Abzug des Schutzstreifens nur

noch 4,60 m betrédgt, darf keine Mittelmarkierung aufgetragen werden.

103 Vgl. Ingenieurgesellschaft Stolz mbH, VE-Kass Ingenieurgesellschaft mbH (2017): Verkehrserhebung
Werl, 09 — Schiitzenstr. / Meisterstr. / Hedwid-Dransfeld-Str.
104 ygl, FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA, S. 22 f.

90



Der Langenwiedenweg liegt in einer Tempo-30-Zone und weist einen Schwerverkehrsanteil

von unter 1000 Kfz/Tag auf.!%% 106

Hier wurden ebenfalls die Fahrbahnbreiten an mehreren Stellen des Straenverlaufs gemes-
sen. Die Breite der Fahrbahn liegt zwischen 7,20 m und 7,50 m. Die Seitenraumbreite wird
auf der westlichen Stralenseite stark durch Bidume eingeschrinkt. Die Breite betrigt hier
0,95 m bis 1,40 m und in den anderen Bereichen 2,20 m bis 3,00 m. Die Seitenraumbreite
auf der Ostlichen Stralenseite liegt bei 2,30 bis 3,80 m, wird jedoch stellenweise durch La-
ternen und Schilder um ca. 50 cm eingeengt. Aufgrund der beengten Seitenraumverhéltnisse
kommt hier kein baulich angelegter Radweg in Frage. Auch ein gemeinsamer Geh- und Rad-
weg kann nicht umgesetzt werden, da die von der ERA vorgegebene Mindestbreite von 2,50
m nicht durchgiingig gegeben ist und mit einem hohen Radverkehrsaufkommen zu rechnen
ist.!% Da die Fahrbahnbreite an der schmalsten Stelle 7,20 m betrigt, konnte hochstens ein
Schutzstreifen mit der Mindestbreite von 1,25 m markiert werden. So wiirde die verblei-
bende Fahrbahnbreite noch 4,70 m betragen. Auch hier diirfte keine Mittelmarkierung ange-

bracht werden.

Auf der Hammer Strae wurde wihrend der Bearbeitungszeit dieser Arbeit ein aufgenom-
mener Mangel behoben. Es handelt sich hier um einen vor kurzem neu markierten Schutz-
streifen. Dies wire auch eine Empfehlung im Rahmen der vorgenommenen MaBBnahmen-
tiberlegungen gewesen. Das nachstehende Foto (Abb. 57) zeigt die Hammer Strafle nach der

Markierung des Schutzstreifens.

105 Vgl. Ingenieurgesellschaft Stolz mbH, VE-Kass Ingenieurgesellschaft mbH (2017): Verkehrserhebung
Werl, 21 — Langenwiedenweg / Olakenweg

106 Vgl. ebd. 03 — Langenwiedenweg / BrandisstraBe / GrafenstraBe

107 ygl, FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA, S. 22-28

91



Abbildung 57: Hammer Strafie nach der Markierung eines Schutzstreifens

An einigen Knotenpunkten konnte ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen angebracht werden,
um das Linksabbiegen fiir den Radverkehr einfacher und sicherer zu gestalten. Beispiele fiir
Radverkehrsanlagen, an denen an Knotenpunkten ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen sinn-
voll wire, sind die Hammer Strale und die Unnaer Strale. Durch das Anbringen von aufge-
weiteten Radaufstellstreifen hat der Radverkehr die Moglichkeit, sich vor dem Kfz-Verkehr
aufzustellen und im Blickfeld der Kfz vor ihm sicher abzubiegen. Die aufgeweiteten Rad-
aufstellstreifen werden vor der Haltelinie der Kfz markiert und die Haltelinie des Kfz-Ver-
kehrs bei Bedarf nach hinten versetzt. Die Aufstellstreifen nehmen die gesamte Breite des
Fahrstreifens ein. Sinnvoll ist es, den aufgeweiteten Radaufstellstreifen mit einem Schutz-
streifen oder einem Radfahrstreifen zu kombinieren, um dem Radverkehr zu ermoglichen,
an wartenden Fahrzeugen vorbei zu fahren. Der Bereich am Knotenpunkt, der dem Radver-
kehr vor dem wartenden Kfz-Verkehr zur Verfiigung gestellt wird, sollte zwischen drei und
fiinf Meter lang sein und deutlich durch Piktogramme mit dem Fahrradsymbol gekennzeich-

net werden.'%®

Aufgrund der gegebenen Umstinde am Knotenpunkt Unnaer Strale / Kucklermiihlenweg /
Lindenallee wird die Umgestaltung des Straenraums als einzige Moglichkeit gesehen, die
Querungssituation der Unnaer Strafe fiir Radfahrer sicherer zu gestalten, auch wenn die
Umsetzung mit einem erheblichen baulichen Aufwand verbunden ist. Die Umgestaltung
konnte die stellenweise Verbreiterung der Fahrbahn umfassen und so die Installation von

Mittelinseln, tiber die der Radverkehr die Unnaer Strae kreuzen kann, moglich machen.

108 ygl, FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA, S. 44
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Zurzeit betrigt die Breite der Fahrbahn auf der Unnaer Stralle inklusive der Schutzstreifen
8,50 m. Der Schutzstreifen ist jeweils 1,50 m breit und die verbleibende Fahrbahnbreite be-
triagt somit 5,50 m. Der auf der nordlichen Straenseite gelegene Gehweg weist eine Breite
von ca. 4,00 m auf, der auf der siidlichen Seite lediglich ca. 2,00 m. Die momentan vorhan-
dene Fahrbahnbreite ist nicht ausreichend, um die Losung umzusetzen, den Uberquerungs-
vorgang der Unnaer Strale mit Hilfe von Mittelinseln sicherer zu gestalten. Nach der ERA
missten zwei Mittelinseln mit einem Mindestmall von 2,50 m installiert werden, um das
Abbiegen des Kfz-Verkehrs weiterhin zu gewihrleisten. Die folgende Abbildung 58 zeigt
ein Planungsbeispiel fiir eine Uberquerungsmoglichkeit fiir den Radverkehr an einem Kno-

tenpunkt mit versetzten Einmiindungen.'®

2,00 m (1,60 m) 1 R
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Abbildung 58: Beispiel fiir eine Querungsmoglichkeit fiir den Radverkehr an versetzten Einmiindungen '

Sollte es moglich sein, die Fahrbahn in den Bereichen zu verbreitern, in denen die Mittelin-
seln platziert werden miissten, konnte die Querung der Unnaer Strale fiir den Radverkehr
einfacher und sicherer gestaltet werden. Uber die Mittelinseln kann auch der FuBverkehr
geleitet werden. Die FuBBgidnger-LSA entféllt dementsprechend und miisste abgebaut wer-
den. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf der Unnaer Strafe betrdgt 50 km/h und die
Verkehrsstirke liegt in der Spitzenstunde (15:30 Uhr - 16:30 Uhr) bei ca. 760 Kfz.!!! Ein
FuBverkehrsanteil von 100 Fu3gédngern pro Stunde wird angenommen. Unter den gegebenen
Umstdnden kann nach den Empfehlungen fiir FuBgingerverkehrsanlagen (EFA) die Que-

rung fiir FuBginger iiber Mittelinseln erfolgen.!'?

109 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA S. 42

10 Ebd. S. 42, Bild 41

' Vgl. Ingenieurgesellschaft Stolz mbH, VE-Kass Ingenieurgesellschaft mbH (2017): Verkehrserhebung
Werl, 19 — Unnaer Str. / Lindenallee

112 ygl. FGSV (Hrsg.) (2002): Empfehlungen fiir FuBgiéingerverkehrsanlagen — EFA, S. 19
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Um an dem Knotenpunkt Salinenring / Beringweg / Kurpark auch fiir den Radverkehr eine
gesicherte Uberquerung des Salinenrings zu erméglichen, konnte neben dem FGU eine Rad-
querung markiert werden. Fiir den Kfz-Verkehr auf dem Salinenring wére das Zusatzschild
Nr. 1000-32 StVO, anzubringen. Eine Mallnahme, die verhindern konnte, dass der Radver-
kehr iiber den FGU fihrt, wiire die Anbringung eines zusitzlichen Schildes mit dem Hinweis,
dass Radfahrer/-innen absteigen (Zeichen Nr. 1012-32 StVO) und das Rad iiber den FGU

schieben miissen.

An dem 0stlichen Knotenpunkt Soester Strale / Unionstrae, an dem der Radverkehr auf
den gemeinsamen Geh- und Radweg auf der siidlichen Stra3enseite gefiihrt wird, sollte ein
Hinweis angebracht werden, der Radfahrern/-innen die mégliche Einfahrt in die Unionstral3e
verdeutlicht. Es handelt sich um eine Strecke von ca. 40 Metern, die an der Bushaltestelle
entlang bis zur Einmiindung Unionstrae gefahren werden miisste, um rechts in die Union-
strae einbiegen zu konnen. Andernfalls wiirden nicht ortskundige Radfahrer/-innen zwei-

mal die StraBenseite wechseln miissen.

Das Verkehrszeichen 357 StVO, welches die Strale Hoppe als eine Sackgasse ausweist,
sollte durch das Verkehrszeichen 357-50 StVO ausgetauscht werden, um die Durchlidssigkeit
der Sackgasse sowohl fiir den Rad- als auch fiir den Fu3verkehr zu verdeutlichen. Auch in
Ostuffeln wird eine Sackgasse durch das Verkehrszeichen 357 StVO ausgewiesen, obwohl
auch sie fiir den Rad- und FuB3verkehr durchléssig ist. Um die Durchléssigkeit zu verdeutli-
chen, konnte auch hier das Verkehrszeichen 357-50 StVO angebracht werden. Dies ist be-
sonders fiir ortsunkundige FuBginger/-innen und Radfahrer/-innen eine wichtige Informa-

tion.

Der Kfz-Verkehr konnte an den Knotenpunkten, an denen ein erhohter Querungsbedarf be-
steht, durch das Verkehrszeichen Nr. 138 StVO und dem Zusatzschild Nr. 1000-32 StVO
auf kreuzende Radfahrer/-innen hingewiesen werden. Durch diese Mafinahme wird die Auf-

merksamkeit der Kfz-Fahrer gesteigert.

Am Knotenpunkt Erbsilzer Strale / Spitalgasse / Kurpark sollte eine bessere Sicht auf die
aus der Spitalgasse kommenden Radfahrer gewihrleistet werden. Dies konnte z.B. dadurch
gelingen, dass ein Parkplatz gestrichen wird. So konnen die Kfz-Fahrer/-innen auf der

Erbsilzer Stralle die Einmiindung der Spitalgasse besser einsehen und auch Radfahrer, die
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aus der Spitalgasse kommen und die Erbsilzer Strale queren mochten, konnen sich ihnen

nihernde Fahrzeuge besser sehen.

Am Knotenpunkt Scheidinger Stralle / Belgische Strafle konnte das Schild, das den Gehweg
fiir den Radverkehr frei gibt, direkt am Knotenpunkt platziert werden. Dies hitte zwei Vor-
teile. Zum einen kann der Radverkehr das Schild direkt beim Einbiegen in die Scheidinger
Stra3e sehen und zum anderen kann er die am Knotenpunkt vorhandene Bordsteinabsenkung
nutzen, um auf den Gehweg zu fahren und muss sein Fahrrad nicht erst bei Erkennung des

Verkehrszeichen auf den Gehweg heben, wenn er diesen nutzen mochte.

Damit Radfahrer, die sich auf dem freigegebenen Gehweg auf der Scheidinger Strafle befin-
den, komfortabler in die Adolf-von-Hatzfeld-Strale einbiegen kdnnen, wire eine Bordstein-

absenkung gegeniiber der Einfahrt in die Adolf-von-Hatzfeld-Stra3e notig.

Ein weiterer Mangel beziiglich der Bordabsenkung besteht am Ausgang der Overbergschule
an der Neuerstrale. Das dort vorhandene Bord konnte auf drei Zentimeter abgesenkt werden,
um von Radfahrern, die von der NeuerstraBe kommen und zur Overbergschule mochten, die
Uberwindung des Bordsteins einfacher zu machen. Auch vor dem Einkaufszentrum sollte in
dem Bereich, in dem sich die Fahrradstinder befinden, der Bordstein auf drei Zentimeter

abgesenkt werden.

Um die in Kapitel 4.4 aufgefithrten Méngel an den beiden Kreisverkehren auf der Wulf-
Hefe-Strale zu beheben und somit im besten Fall die Unfallhdufigkeit zu verringern, kénn-
ten mehrere Mallnahmen umgesetzt werden. Eine Malnahme wiire die Einengung der Fahr-
bahn durch die Verbreiterung des Innenrings und die Anpassung an die in Kapitel 4.4 ge-
nannten RegelmaBe. Durch die Einengung der Kreisfahrbahn kénnen Uberholvorginge wei-
testgehend verhindert werden. Die Verbreiterung des Innenrings konnte z.B. durch den Ein-
bau eines inneren Pflasterrings und eines vier bis fiinf Zentimeter hohen Bordes erfolgen.'!?
Eine weitere Uberlegung wiire die Anbringung von flachen Metall- oder Kunststoffnoppen

im Innenring. Da Linienbusse die beiden Kreisverkehre passieren, bieten sich Ma3nahmen

zur Einengung der Fahrbahn an, die bei Bedarf auch iiberfahren werden konnen.

Eine Alternative zur Radverkehrsfithrung auf der Fahrbahn wire die Fiithrung iiber einen

getrennten Geh- und Radweg. Hierfiir miisste der vorhandene Gehweg umgestaltet werden.

113 Vgl FGSV (Hrsg.) (2006): Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, S. 15
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Die Querungsstellen fiir den Radverkehr werden neben den FGU auf der dem Kreisverkehr
zugewandten Seite markiert. Zwischen dem Uberweg und der Kreisfahrbahn sollte ein Ab-
stand von vier bis fiinf Metern eingehalten werden, sodass sich der Kfz-Verkehr dort noch
aufstellen kann. Der Radverkehr ist ebenso wie der Fulverkehr an den Querungsstellen be-

vorrechtigt.!!'#

Ein Beispiel fiir die Fiihrung des Radverkehrs an einem Kreisverkehr iiber einen getrennten
Geh- und Radweg findet sich u.a. in der Stadt Unna am Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Stralle
/ Hansastralle / Kantstrae / ViktoriastraBe wieder. Auf den folgenden Fotos (Abb. 59 und

60) wird die Fithrung des Radverkehrs in Unna verdeutlicht.

Abbildung 59: Radverkehrsfiihrung kurz vor dem Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Str. / Hansastr. / Kantstr. /
Viktoriastr. in Unna

| BSEEH)E;

Abbildung 60: Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Str. / Hansastr. / Kantstr. / Viktoriastr.
in Unna

114 ygl, FGSV (Hrsg.) (2006): Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, S. 24
96



Die kritisch zu sehende Fithrung des Radverkehrs von dem Schutzstreifen auf der Neheimer
Strae auf die Fahrbahn konnte durch die Mallnahme, einen getrennten Geh- und Radweg
anzubieten, ebenfalls verbessert werden. Der Radverkehr konnte an dieser Stelle auf den
gemeinsamen Geh- und Radweg geleitet werden, anstatt auf die Fahrbahn. Eine weitere
Moglichkeit wire es, den Radverkehr vom Schutzstreifen nach den Empfehlungen der ERA
auf die Fahrbahn zu fithren. Sie sieht vor, den Radverkehr vor dem Kreisverkehr vom
Schutzstreifen aus bei einer Breite der Zufahrt von ca. 3,25 m ungefihr zu Beginn des Fahr-
bahnteilers auf die Kfz-Fahrbahn zu fithren, um ein nebeneinander Fahren von Kfz und Fahr-
rad neben dem Fahrbahnteiler zu vermeiden. Hinter dem Kreisverkehr kann der Schutzstrei-
fen ab einer Mindestbreite der Fahrstreifen von 3,75 m direkt hinter dem Fahrbahnteiler be-

ginnen. '

Die folgende Abbildung 61 verdeutlicht die Art und Weise der Fiihrung des Radverkehrs
nach den Regelwerken vom Schutzstreifen auf die Fahrbahn. Der Radverkehr wird direkt
auf die Kfz-Fahrbahn gefiihrt und muss sich nicht einordnen, wie es auf der Neheimer Straf3e
zurzeit der Fall ist. Wie in Kapitel 4.4 gezeigt, endet der Schutzstreifen vor dem Bordstein
und der Radverkehr muss sich auf die Kfz-Fahrbahn einordnen. Durch die Versetzung des

Schutzstreifens kann eine direkte Fiihrung des Radverkehrs auf die Kfz-Fahrbahn gewihr-
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Abbildung 61: Fiihrung des Radverkehrs in der Kreisverkehrszufahrt vom Schutzstreifen auf die Fahrbahn 116

15 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2010): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA, S. 54 f.
116 Ehd. S. 55, Bild 59
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Dies sind mehrere Vorschlige fiir eine Verbesserung der Situation am Kreisverkehr Soester
StraBe / Hedwig-Dransfeld-Strale / Wulf-Hefe-Strale und am Kreisverkehr Hellweg /
Waltringer Weg / Neheimer Stra3e / Wulf-Hefe-Strafle / Steinerstrae. Der Handlungsbedarf
wird hier als sehr grof3 erachtet, da es an beiden Kreisverkehren zu mehreren Unfillen auf
der Kreisfahrbahn gekommen ist und es sich bei einem der Kreisverkehre um den in Kapitel

4.3 beschriebenen Unfallschwerpunkt handelt.

Die Mingel im Knotenpunktbereich Erbsilzer Strale / BickerstraBe konnten durch verschie-
dene Moglichkeiten verringert werden. MaBBnahmen, die dazu beitragen konnen, dass sich
der Kfz-Verkehr ordnungsgemif verhilt, sind u.a. die Erneuerung der Markierung, die den
rechten Fahrbahnrand begrenzt oder die Markierung einer Sperrfliche auf dem Pflasterbe-
lag. Auch wire die Erhohung des Pflasterbelags, z.B. durch ein Bord, moglich. An dem
Schild Vorfahrt gewihren (Zeichen 205 StVO) kann das Zusatzzeichen 1000-32 StVO an-
gebracht werden, um den Kfz-Verkehr darauf aufmerksam zu machen, dass der Radverkehr
aus beiden Richtungen kreuzt und er ihm Vorfahrt gewédhren muss. An diesem Knotenpunkt

kam es, wie in Kapitel 4.3 erldutert, zu einem Einbiegen- / Kreuzen-Unfall der Kategorie 3.

Um auch Kindern zu ermoglichen, den Gehweg komfortabel und sicher mit dem Fahrrad
nutzen zu konnen, sollte der Gehweg ausreichend breit gestaltet werden. Da es sich bei den
in der Mingelanalyse (Kapitel 4.4) genannten Stralen (Alter Keller und Zum Salzbach) um
reine Wohnstral3en mit offener Bebauung und geringer Verkehrsstirke handelt, sollte die

Seitenraumbreite nach der EFA mindestens 2,10 m betragen. 17

Die temporidren Miéngel wie das fehlende Zuriickschneiden von Baumen und Strauchern, die
auf die Wege ragen und die Belagsméngel sollten behoben werden. Durch die Beseitigung
dieser temporidren Méngel werden der Fahrkomfort und die Sicherheit der Verkehrsteilneh-

mer gesteigert.

Um den Mangel der Beschilderung zu beheben, konnten an einigen Stellen, wie beispiels-
weise an fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegebene Einbahnstraen, zusitzliche

Straennamensschilder angebracht werden, sodass eine Orientierung leichter fillt. Gerade

7ygl. FGSV (Hrsg.) (2002): Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen — EFA, S. 15 1.
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bei der Nutzung neuer Routen ist eine ausreichende Beschilderung wichtig, um ein Verfah-

ren zu vermeiden.

Die Attraktivitit des Radfahrens im Alltagsverkehr konnte durch eine Intensivierung der
Offentlichkeitsarbeit gesteigert werden. Eine Moglichkeit wire z.B. das Radfahren auf den
Internetseiten der Stadt Werl nicht mehr nur als Freizeitbeschiftigung darzustellen, sondern
beispielsweise in dem Bereich Bauen und Infrastruktur unter dem Aspekt der Umwelt als
eine Mobilititsalternative aufzufiihren. Des Weiteren konnte auch ein neuer Bereich einge-
richtet werden, der sich mit dem Aspekt der Mobilitit beschiftigt. Hier konnte dann u.a.
iiber den Umweltverbund informiert werden, OPNV-Verbindungen aufgefiihrt und das

Hauptroutennetz fiir den Alltagsradverkehr vorgestellt werden.

Neben der Internetseite der Stadt konnten auch Aushénge oder Flyer tiber das Hauptrouten-
netz fiir den Alltagsradverkehr informieren und die Routen so populdr machen. Des Weite-
ren konnte die Verteilung und Auslage von Routenpldnen dabei helfen, dass das Hauptrou-
tennetz vermehrt genutzt wird und ein Teil der Bevolkerung fiir die alltéglichen Fahrten vom

Kfz auf das Fahrrad umsteigt.

Eine weitere Mallnahme beziiglich der Steigerung des Alltagsradverkehrs betrifft das be-
triebliche Mobilititsmanagement von Unternehmen und Betrieben. Im Rahmen des betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagements konnte auf das Hauptroutennetz fiir den Alltagsradverkehr
hingewiesen werden und Anreize, z.B. durch sichere und witterungsgeschiitzte Fahrradpark-
anlagen und das Angebot von Dusch- und Umkleiderdumen auf dem Betriebsgeldnde, ge-
schaffen werden. Mit Hilfe dieser Malnahmen kann der Anteil der Arbeitnehmer und Ar-

beitgeber, die mit dem Rad zur Arbeit kommen, erhoht werden.

MaBnahmen zu den Mingeln auBBerhalb des Untersuchungsgebiets

AuBerhalb des Untersuchungsgebiets sind vor allem die folgenden MaBnahmen hervorzuhe-

ben.

Die nicht asphaltierten Teilstiicke der Wirtschaftswege sollten nach Moglichkeit saniert wer-
den. Durch die Sanierung kann der Komfort sowie die Sicherheit der Radfahrer/-innen ge-
steigert werden. Aullerdem steigern gut zu befahrende Wege die Bereitschaft, diese auch zu
nutzen.
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Um die Wildparker am Bahnhof Westonnen zu vermeiden, wire eine MaBBnahme, vergleich-
bar mit den MaBnahmen am Werler Bahnhof, das Angebot von witterungsgeschiitzten Fahr-
radparkanlagen zu erhohen. Durch ein vermehrtes Angebot von Fahrradparkplitzen wird die
Fahrt mit dem Fahrrad zum Bahnhof, um von dort den Weg mit dem Zug fortzusetzen, at-

traktiver gestaltet.

MaBnahmen, die den Fahrradrastplatz Am Holte im Ortsteil Niederbergstraf3e attraktiver ge-
stalten konnten, sind z.B. das Angebot von Radabstellanlagen und die Installation einer Ser-
vicestation, an der z.B. eine Luftpumpe oder Flicken fiir kleinere Reparaturen bereitgestellt
werden. Auch wire es moglich, eine E-Bike-Ladestation anzubieten. Der Rastplatz Am
Holte stellt eher fiir den Freizeitverkehr als fiir den Alltagsradverkehr einen moglichen Zwi-
schenstopp dar. Allerdings konnen Servicestationen auch fiir den Alltagsradverkehr hilfreich
sein. Eine MaBnahme, die das gesamte Werler Gebiet betrifft und die dazu beitragen kann,
dass sich die Attraktivitit des Radverkehrs erhoht, ist das Angebot von Servicestationen auf

viel genutzten Hauptrouten.

Die Fiihrung des Radverkehrs entlang der Strecke zwischen den Knotenpunkten Oeving-
hauser Pfad / Haarweg und Haarweg / L 759 an der B 63 entlang zum Stadtwald sollte nur
erfolgen, wenn die Sicherheit der Radfahrer/-innen erhtht werden kann. Es wird als erfor-
derlich gesehen, einen baulich getrennten Radweg anzulegen. Eine weitere, aber nicht favo-
risierte Moglichkeit, wire es, den vorhandenen Mehrzweckstreifen fiir den Radverkehr zu
nutzen und das Parken dort zu verbieten. Ein weiteres Problem stellt die Querung der Straf3e
dar. Ohne eine LSA, die es dem Radverkehr ermoglicht die B 63 sicher zu queren, wird dies

als unméglich gesehen.

Ziel aller genannten MafB3nahmen ist vor allem eine moglichst sichere, komfortable und di-

rekte Fiihrung des Radverkehrs entsprechend den Anforderungen an ein Alltagsroutennetz.

100



Priorisierung der MaBBnahmen innerhalb des Untersuchungsgebiets

Die folgende Tabelle 3 fiihrt die genannten Ma3nahmen noch einmal iibersichtlich auf und

gibt anhand einer dreistufigen Bewertung (niedrig, mittel, hoch) die Priorisierung wieder.

MaBnahme Mangel-Nr. | Prioritiit
Witterungsgeschiitzte Fahrradparkanlage errichten 1.1,1.2,1.3 | Hoch
An%ebot von witterungsgeschiitzten Fahrradparkanlagen 14 Hoch
erhohen
.. 2.1,2.4,2.5 Hoch
Radverkehrsfiihrung verbessern 22.23 Mittel
Radwege an Regelmal} anpassen 3.1,3.2,3.3 | Mittel
Fithrungsform fiir den Radverkehr anlegen bzw. verlén- 41,42 Mittel
gern
Aufgeweitete Radaufstellstreifen anbringen 2411’ 32,53, Mittel
6.1 Hoch
Markierungen anbringen bzw. erneuern 6.2 Mittel
6.3,6.4 Niedrig

7.1,7.2,7.3 Hoch
7.4,7.5,7.6 | Mittel

Hinweisschilder anbringen

Sicht zwischen Kfz und Fahrradfahrern bzw. auf Schil- 8.1 Hoch
der verbessern 8.2 Mittel
9.1,9.2 Hoch
Bord absenken 93 Niedrig
Breite der Kreisfahrbahnen einschrianken 10.1, 10.2 Hoch

Gehwege, die von Kindern mit dem Rad genutzt werden
nach Moglichkeit verbreitern

11.1,11.2 Mittel

Tabelle 3: Mafinahmen im Radverkehr und Priorisierung der Mafsnahmen
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5 FuBBgingerverkehrskonzept

Nachfolgend wird der FuBgéngerverkehr betrachtet. Die Vorgehensweise dhnelt der der Er-
stellung des Radverkehrskonzeptes, beschrinkt sich allerdings auf die FuBgiingerzone und
die Wegerelation zwischen der FuB3gidngerzone und dem Bahnhof der Stadt Werl. In Kapitel
5.1 werden zunichst alle sich im Untersuchungsgebiet befindlichen Bereiche mit einem er-
hohten FuBBgingerverkehrsaufkommen in einer Karte dargestellt und der Bereich, auf den in
dem FuBgingerverkehrskonzept der Fokus gelegt wird, vorgestellt. Im Kapitel 5.2 erfolgt
die Bestandsanalyse des ausgewihlten Bereichs und der Wegebeziehung zwischen dem
Werler Bahnhof und der FuBBgiingerzone. AnschlieBend wird in Kapitel 5.3 eine Unfallana-
lyse durchgefiihrt. Hierbei werden ausgewéhlte Unfallpunkte aus dem gesamten Untersu-
chungsgebiet vorgestellt. In Kapitel 5.4 werden Mingel anhand einer erstellten Méngelkarte
des ausgewihlten Bereichs erlidutert. Auf der Grundlage der identifizierten Méngel werden

in Kapitel 5.5 Mafnahmen entwickelt und priorisiert.

5.1 Bereiche mit hohem FuB3gingerverkehrsaufkommen

Wihrend der mehrmaligen Begehungen des gesamten Untersuchungsgebiets zu verschiede-
nen Tageszeiten konnten mehrere Bereiche identifiziert werden, die ein erhohtes FuBgin-

gerverkehrsaufkommen aufweisen.

Im Folgenden werden zunichst alle identifizierten FuBBgéngerbereiche aufgelistet und an-
schlieBend in einer Karte (Abb. 62) mit Hilfe von Symbolen dargestellt. Hierbei ist zu be-

achten, dass ein Symbol teilweise z.B. mehrere Schulen zusammenfasst.

Die Bereiche mit hohem Fuflgéngerverkehrsaufkommen innerhalb des Untersuchungsge-

biets sind:

- die FuBlgiingerzone einschlieBlich des Markplatzes

- der Sportpark

- das Mariannenhospital

- der Werler Bahnhof

- verschiedene Schulen

- das Altenheim Haus Amadeus und das Altenheim St. Michael
- der Kurpark und der Parkfriedhof

- das Einkaufszentrum am Steinertorplatz
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Die Abbildung 62 zeigt das Untersuchungsgebiet, in dem die Bereiche, die ein erhohtes Ful3-

gingerverkehrsaufkommen aufweisen, dargestellt werden.
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Abbildung 62: Fufigdngerbereiche im Untersuchungsgebiet
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Die FuBlgingerzone wurde fiir die detaillierte Betrachtung und Untersuchung ausgewdhlt.

Auch die Wegebeziehung zwischen der Fulgiingerzone und dem Werler Bahnhof wird un-

tersucht. Die Abbildung 63 zeigt einen Ausschnitt des Untersuchungsgebiets. Die im Fokus

stehenden Fldachen bzw. Wegebeziehungen sind blau eingefirbt.
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Abbildung 63: Ausgewdhlter Fufgingerverkehrsbereich

5.2 Bestandsaufnahme und Bestandsanalyse

Die Bestandsaufnahme und Bestandsanalyse des FuBBgingerverkehrskonzeptes beschrinkt
sich auf die FuBgéingerzone als ausgewihlten Bereich und die Wegebeziehung zwischen

FuB3gingerzone und Werler Bahnhof.

Die FuBlgiingerzone liegt zentral im Untersuchungsgebiet und erstreckt sich auf einer Lange
von ca. 700 Metern hauptsichlich iiber die StraBen Walburgisstral3e und Steinerstraf3e. Meh-
rere kleine Stichwege, die ebenfalls zur Fulgédngerzone gehoren, zweigen von der Walbur-
gisstrafe und der Steinerstrafle ab. Die beiden nachstehenden Fotos (Abb. 64) geben einen

Eindruck der FuB3géingerzone.

Abbildung 64: Uberblick Fuf3gingerzone
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Die StraBBen BachstraB3e / MelsterstraBe und Engelhardstrale / MarktstraBBe schneiden die
Fullgiingerzone und sind jeweils leicht versetzt angeordnet. Es handelt sich in beiden Fillen
um Einbahnstraen, die jedoch vom Radverkehr auch in Gegenrichtung befahren werden
diirfen. In beiden Kreuzungsbereichen wird die Fu3giingerzone aufgehoben. Sie sind als ein
verkehrsberuhigter Bereich durch das Verkehrszeichen Nr. 325 StVO beschildert. Auf der
Bachstrae werden die Fahrzeugfiihrer/-innen kurz vor dem Kreuzungsbereich darauf hin-

gewiesen, dass es sich hier um eine FuB3giingerzone handelt. Die folgenden Fotos (Abb. 65

und 66) zeigen die Kreuzungsbereiche, an denen Stra3en die FuBBgiingerzone schneiden.

— = = i B

Abbildung 66: Kreuzungsbereich Bachstrafse / Melsterstrafie / Fuf3giangerzone

Neben zahlreichen Geschiften und Gastronomiebetrieben befinden sich die Propsteikirche
St. Walburga und die Wallfahrtsbasilika Werl (Abb. 67) direkt in der Fulgéngerzone. Ge-
geniiber der Wallfahrtsbasilika an der MarktstraBe befindet sich der Markplatz. Des
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Weiteren liegt die Stadtinformation zentral in der Fu3giingerzone. Dort kdnnen beispiels-

weise Stadtpldne, Routenbeschreibungen der Kleeblattrouten und Informationsmaterial iiber

Veranstaltungen und Angebote in Werl erhalten werden.

B — — i

Abbildung 67: Wallfahrtsbasilika Werl

In der Fulgingerzone sind auerdem mehrere Apotheken und ein Hotel vorzufinden. Die
Stadtbiicherei sowie zwei Museen und das Rathaus liegen ebenfalls innerhalb der Fugin-

gerzone bzw. sind in wenigen Gehminuten von ihr aus erreichbar.

Zum Verweilen aullerhalb der Gastronomiebetriebe werden in unregelméfigen Abstinden
Biénke angeboten. Auch die Treppen vor der Wallfahrtsbasilika werden fiir einen Aufenthalt
genutzt. Passanten konnen ihren Miill tiber die in regelmifigen Abstinden aufgestellten
Miilleimer entsorgen. Die folgenden Fotos (Abb. 68) geben einen Uberblick des Marktplat-
zes. Auch auf dem Marktplatz werden einige Béinke angeboten. Eine 6ffentliche Toilette

befindet sich ebenfalls am Marktplatz im Bereich des Neuen Marktes.
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Abbildung 68: Marktplatz

Erreichbarkeit der FuBgéngerzone

Zu den StraB3en, iiber die die Fulgiingerzone erreicht werden kann, zdhlen u.a. die Erbsélzer
Strae, der Melstergraben, die Melsterstral3e, die Bachstralle, die Marktstraf3e, die Engel-
hardstrale, der Steinergraben, die Steinerstrae und die Kdmperstrale. AuBerdem dienen
mehrere kleinere Gassen und Wege, die von FuBBgingern genutzt werden konnen, der Er-

reichbarkeit der Fulgiingerzone.

Sowohl eine Bushaltestelle (Linien C1, C2, C3, S40) sowie auch ein Taxistand befinden sich
direkt am Marktplatz auf der Marktstrae und bieten somit eine optimale Anbindung an die

umliegenden Gebiete.

Vom Werler Bahnhof aus ist die FuBgédngerzone fuBlidufig innerhalb weniger Minuten er-
reichbar. Auch mit dem Auto kann die FuBBgiingerzone erreicht werden. Im néheren Umkreis
der FuBgingerzone gibt es mehrere kostenlose und kostenpflichtige Parkplitze. Beispiels-
weise darf in der Sponnierstrale und in der Kimperstral3e fiir je drei Stunden kostenlos ge-
parkt werden. Am Neuen Markt befindet sich eine Tiefgarage, in der kostenpflichtig geparkt
werden kann und auch am Kirchplatz befindet sich eine kostenpflichtige Parkmoglichkeit.
Mit dem Fahrrad kann die FuBgingerzone ebenfalls gut erreicht werden. Die Angebote und
Mingel, die hierbei bestehen, konnen dem Radverkehrskonzept in Kapitel 4 entnommen

werden.
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Wegebeziehung zwischen der Fullgiingerzone und dem Werler Bahnhof

Eine von FuBigingern viel genutzte Wegebeziehung besteht zwischen der Fullgiingerzone
und dem Werler Bahnhof sowie dem direkt am Bahnhof gelegenen Busbahnhof. Uber den
Busbahnhof kann eine Vielzahl an Zielen innerhalb und auch au3erhalb des Untersuchungs-

gebiets erreicht werden. Eine 6ffentliche Toilette befindet sich ebenfalls am Busbahnhof.

Die direkteste Verbindung zwischen dem Werler Bahnhof und der FuBBgéngerzone erfolgt
iiber die BahnhofstraBe und die Walburgisstrae. Auf der Strecke befinden sich zwei Kno-
tenpunkte mit LSA. Der Knotenpunkt Bahnhofsstrale / Grafenstra3e und der Knotenpunkt
BahnhofsstraBe / Hammer Strafle / Siederstrale. An beiden Knotenpunkten muss die Frei-
gabe fiir den Fullverkehr per Anforderungstaster angefordert werden. Es befinden sich keine
Leit- und Informationseinrichtungen fiir Personen mit einer Seheinschriankung an den Kno-
tenpunkten. AuBBerdem variieren die Bordhohen an den Querungsstellen und es ist teilweise
eine Nullabsenkung vorhanden. Das folgende Foto (Abb. 69) zeigt den Knotenpunkt Bahn-

hofsstrafle / Grafenstrafle. Es ist erkennbar, dass hier keine taktilen Elemente vorhanden sind.

Hinten rechts im Bild kann das Bahnhofsgebédude erkannt werden.

AN
\

Abbildung 69: Knotenpunkt Bahnhofsstrafle / Grafenstrafle

Auf der Bahnhofstrae darf auf der norddstlichen Stralenseite teilweise auf dem Gehweg

geparkt werden. Dies schrinkt die nutzbare Gehwegbreite ein. Auf Hohe der Bickerei wird
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die Gehwegbreite durch einen Aufsteller weiter eingeschrinkt, wie auf dem folgenden Foto

(Abb. 70) zu erkennen ist.

Abbildung 70: Enschrinkung der nutzbaren Gehwegbreite auf der Bahnhofsstrafle

In dem fiir das FuBgingerverkehrskonzept ausgewihltem Bereich befindet sich eine ausrei-
chende Beleuchtung. Des Weiteren ist der Bodenbelag auch fiir Personen, die beispielsweise

einen Rollstuhl oder einen Rollator nutzen, weitestgehend gut befahrbar.

5.3 Unfallanalyse

In dem eingegrenzten Untersuchungsgebiet ereigneten sich in dem Zeitraum von Oktober
2014 bis September 2017 insgesamt 27 Unfille, an denen Fullginger beteiligt waren. Es
wurden insgesamt 18 Personen leicht und 9 Personen schwer verletzt. Nicht enthalten sind
die beiden Unfille, an denen neben FuBgédngern auch Radfahrer beteiligt waren. Diese wur-
den in Kapitel 4.3 genannt. Die Beschreibung der Unfallkategorien und Unfalltypen ist eben-
falls dem Kapitel 4.3 zu entnehmen. Fiir den FuB3gingerverkehr konnte kein Unfallschwer-

punkt identifiziert werden.

Der am hiufigsten aufgetretene Unfalltyp war mit 22 Unfillen der Uberschreiten-Unfall.
Hierbei handelt es sich um einen Unfall, der durch einen Konflikt zwischen einem Fuf3géin-
ger / einer Fullgidngerin und einem Fahrzeug auf der Fahrbahn ausgelost wurde. Dies gilt
nicht, wenn der FuBBgénger / die FuBgéngerin in Langsrichtung ging oder das Fahrzeug ab-

gebogen ist.!'®

118 Vo], FGSV (Hrsg.) (2012): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen M Uko,
S.9
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Weitere Unfalltypen, die im Untersuchungsgebiet aufgetreten sind, waren zwei Abbiegeun-

fdlle, ein Unfall im Langsverkehr und zwei sonstige Unfille.

Da keine Unfalldetails zur Verfiigung gestellt werden konnten, beschrinken sich die folgen-
den Ausfithrungen auf die Anzahl, den Ort, die Unfallkategorie und den Unfalltypen. Im
Anhang (Anhang D-1) befindet sich eine Tabelle, in der diese Aspekte noch einmal iiber-

sichtlich dargestellt werden.

Nachfolgend sind einige Unfallpunkte ausgewidhlt worden, an denen mehrere FuBginger-
verkehrsunfille geschehen sind. Auerdem wird bei den gegebenen Beispielen darauf ge-
achtet, ob sich die Unfille in den identifizierten Bereichen mit einem erhohten FuB3génger-

verkehrsaufkommen oder an Points of Interest ereignet haben.

Ein Unfallort, an dem sich insgesamt drei Fugiingerverkehrsunfille ereignet haben, ist der
Kreisverkehr am Knotenpunkt Soester Strae / Hedwig-Dransfeld-StraBe / Wulf-Hefe-
Strae. Der Knotenpunkt liegt in der Nidhe des Einkaufszentrums und des Parkfriedhofs, die
Bereiche mit einem erhohten FuBgingerverkehrsaufkommen darstellen. Die Abbildung 71
zeigt den Knotenpunkt sowie die Unfallstellen. Erkenntlich ist, dass es sich bei allen drei
Unfillen um den Typ Uberschreiten-Unfall handelt. An der 6stlichen Einmiindung zur So-
ester Strae haben sich im untersuchten Zeitraum zwei Verkehrsunfille mit FuBBgingerbe-
teiligung ereignet. In einem Fall kann der Unfall aufgrund der Unfallfolge der Kategorie 2
und in dem anderen Fall der Kategorie 3 zugeordnet werden. Der dritte Fu3géngerverkehrs-
unfall an dem Kreisverkehr ereignete sich an der Einmiindung der Hedwig-Dransfeld-Straf3e.
Hierbei waren die schwersten Unfallfolge leichte Verletzungen und der Unfall kann somit
der Kategorie 3 zugeordnet werden. An dem Kreisverkehr befinden sich Fulgingeriiber-

wege, um das Uberqueren der Fahrbahn fiir FuBginger sicherer zu gestalten.

110



et

—eue) O

\ o\ . Legende
| .
‘ Unfalltyp
O Uberschreiten-Unfall

¢
& - ==
2 / > ) Soester Stralte
% el 2 il
oe 8, \ / —
Soesre"’ca

et

Abbildung 71: Unfallpunkt Soester Str. / Wulf-Hefe-Str. / Hedwig-Dransfeld-Str.

Ein weiterer Uberschreiten-Unfall der Kategorie 3 ereignete sich an dem Knotenpunkt Stei-
nerstral3e / Steinergraben / Kimperstrale. Hier befindet sich einer der Zugénge zur FuBBgin-
gerzone und somit ein Bereich mit hohem FuBigiingerverkehrsaufkommen. Von der Fulgéin-
gerzone aus kann eine Uberquerungshilfe zur Querung des Steinergrabens genutzt werden.
Fiir die Querung der SteinerstraBe ist ein FGU vorhanden. An welcher Stelle genau und ob

die beteiligte Person die Querungsstellen genutzt hat, konnte nicht in Erfahrung gebracht
werden.

Innerhalb der FuBgingerzone ereignete sich ein weiterer Uberschreiten-Unfall. Der genaue
Unfallort liegt am Marktplatz an der Marktstrae. Hierbei waren die schwersten Unfallfol-

gen leichte Verletzungen. Der Unfall entspricht demzufolge ebenfalls der Kategorie 3.

Am Knotenpunkt Bahnhofsstrae / Grafenstra3e ereigneten sich im untersuchten Zeitraum
zwei Uberschreiten-Unfille. Bei einem der Unfille waren die schwersten Unfallfolgen
leichte Verletzungen der Beteiligten (Kategorie 3). Bei dem anderen Uberschreiten-Unfall
waren die schwersten Unfallfolgen schwere Verletzungen und der Unfall entspricht somit

der Kategorie 2. Der Knotenpunkt liegt direkt vor dem Bahnhof bzw. Busbahnhof und ist
mit einer LSA ausgestattet.

Ein Uberschreiten-Unfall der ebenfalls der Kategorie 2 zugeordnet wird, ereignete sich am

Knotenpunkt Beringweg / Kucklermiihlenweg. In der Nihe befinden sich drei weiterfiih-
rende Schulen sowie eine SchieBsportanlage.
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5.4 Identifikation von Mingeln

In dem fiir das FuBgédngerverkehrskonzept ausgewihlten Bereich sind mehrere Mingel bei
den Begehungen festgehalten worden. Die Mingel fiir das Fu3giingerverkehrskonzept wer-
den analog zum Radverkehrskonzept aufgearbeitet. Die erstellten Kategorien werden fol-
gend aufgelistet und befinden sich zusitzlich mit der ortsspezifischen Zuordnung der Num-
merierung im Anhang (Anhang D-2). Die erarbeitete Mingelkarte (Abb. 72) zeigt die Min-
gel anhand von nummerierten Punkten auf, die im ausgewihlten Bereich fiir den FuBgén-
gerverkehr identifiziert wurden. Auch sie befindet sich fiir eine bessere Erkennbarkeit der

genauen Orte der Mingel, zusitzlich als Din A4-Karte im Anhang (Anhang D-3).

Mingelkategorien:

1. Taktile Elemente und / oder kontrastreiche Markierungen fehlen

2. LSA: Spezielle Anforderungstaster, Informationen und akustische Signale fiir Perso-
nen mit Seheinschrinkung fehlen

keine verkehrssichere Abdeckung des Stralenablaufs

Einschrinkung der nutzbaren Gehwegbreite

Ubergang Gehweg <> Fahrbahn nicht deutlich

Stolperfalle vorhanden

N oW

Sitzgelegenheiten fehlen
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Mingelkategorien Fullverkehr

® | Taktile Elemente und / oder kontrastreiche Markierungen fehlen

® 2 LSA: Fiir P. mit Seheinschrinkung fehlen Anforderungstaster u. Infos
® 3 keine verkehrssichere Abdeckung des Stralenablaufs

® 4 Einschrankung der nutzbaren Gehwegbreite

@ 5 Ubergang Gehbereich <=> Fahrbahn schlecht

® 6 Stolperfallen vorhanden

@ 7 Sitzgelegenheiten fehlen

Abbildung 72: Miingelkarte Fuf3verkehr

In der gesamten FuBgingerzone (Mangel 1.9) befinden sich keine taktilen Elemente, aber
teilweise ein Pflasterstreifen, der farblich etwas dunkler ist als der iibrige Belag. Der Kon-
trast ist allerdings eher gering, sodass er als visueller Leitstreifen nur bedingt genutzt werden
kann. Hinzu kommt, dass dieser Pflasterstreifen nicht in der gesamten Fullgiingerzone vor-

handen ist. Auch im ndheren Bahnhofsumfeld, welches auch den Busbahnhof miteinschlief3t,
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sind keine Leitelemente vorhanden (Mangel 1.1) Dies wird als ein groBer Mangel gesehen,
da es Personen mit Seheinschrankung schwerfillt, sich ohne diese Leitelemente zu orientie-
ren. Lediglich auf dem Bahnhofsgleis befinden sich taktile Elemente. Die folgenden beiden
Fotos zeigen den Treppenabgang vor dem Bahnhof (Abb. 73) und einen Ausschnitt des Bus-

bahnhofs (Abb. 74). Es ist gut zu erkennen, dass keine Leitelemente vorhanden sind.
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Abbildung 74: Busbahnhof in Werl

Die auf dem Weg zwischen Bahnhof und Ful3géngerzone liegenden Knotenpunkte Bahn-
hofsstralle / Grafenstra3e und Bahnhofsstrale / Hammer Straf3e / Siederstra3e weisen an den
Querungsstellen teilweise eine Nullabsenkung des Bordes auf. Eine Nullabsenkung ist fiir
Personen mit einer Seheinschrinkung nicht mehr mit dem Langstock zu ertasten. Au3erdem
sind die Querungsstellen nicht mit taktilen Elementen ausgestattet (Mangel 1.2 und 1.3) und
es befinden sich auch keine Anforderungstaster mit Informationen zur Kreuzungsbeschaf-

fenheit und keine akustischen Signale (Mangel 2.1 und 2.2) an den LSA.
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Am Knotenpunkt Bahnhofsstrale / Grafenstrae befindet sich direkt bei der Absenkung an
der LSA ein StraBenablauf, bei dem die einzelnen Streben der Abdeckung einen so gro3en
Abstand aufweisen, sodass Personen mit diinnen Réddern an Rollatoren oder Kinderwagen

stecken bleiben und sich dadurch gefdhrden konnen (Mangel 3.1).

An einigen Stellen im untersuchten Bereich wird die nutzbare Gehwegbreite eingeschrinkt.
Ein Beispiel hierfiir ist die Bahnhofsstrale. Auf der nordostlichen Stra3enseite sind Park-
plidtze so markiert, dass die Fahrzeuge zu 3% auf dem Gehweg parken. Hierdurch wird die
nutzbare Breite des Gehwegs auf ca. 1,50 eingeschrinkt (Mangel 4.1). Hinzu kommt, dass
die vorhandene Gehwegbreite auf Hohe der Béckerei durch einen Aufsteller weiter einge-

schriankt wird.

Weitere Stellen, an denen die nutzbare Gehwegbreite hauptsichlich durch Aufsteller einge-
schrinkt wird, ist die Walburgisstra3e im Bereich vor dem Beginn der FuBBgéngerzone (Man-
gel 4.2) und die Steinerstra3e innerhalb der FuBgiingerzone (Mangel 4.3). Hier kommt die
Problematik hinzu, dass die Aufsteller teilweise versetzt aufgestellt werden, sodass der Ful3-
verkehr nicht geradeaus laufen kann. Dies konnte vor allem fiir mobilititseingeschrinkte

Personen als Hindernis empfunden werden. Das folgende Foto (Abb. 75) zeigt die Situation

in der Walburgisstrale im Bereich vor dem Beginn der FuBBgéngerzone.

Abbildung 75: Walburgisstrafse im Bereich vor dem Beginn der Fuf3gdngerzone

Sehr groBe Mingel werden im untersuchten Bereich an mehreren Stellen gesehen, in denen
der Ubergang vom Gehbereich zur Fahrbahn nicht deutlich zu erkennen ist. Einer dieser
Bereiche befindet sich am Knotenpunkt Walburgisstrale / Erbsélzer Stralle / Melstergraben

(Mangel 5.1). Die Fahrbahn ist vom Gehweg nicht durch ein Bord getrennt und befindet sich
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somit mit diesem auf einem Niveau. Es handelt sich in diesem Bereich um eine Tempo-30-
Zone. Da keine deutliche Abgrenzung zwischen dem Gehweg und der Fahrbahn herrscht,
konnten FuBginger/-innen auf die Fahrbahn laufen, ohne dies rechtzeitig wahrzunehmen.
Gerade fiir Personen mit einer Seheinschrinkung besteht hier die Gefahr, dass sie die Fahr-
bahn nicht erkennen. Es sind auch keine taktilen Elemente auf dem Boden und keine Mar-
kierungen an den Pollern vorhanden (Mangel 1.4), wie auf dem Foto der Abbildung 76 zu

erkennen ist.

Abbildung 76: Niveaugleiche Querung am Knotenpunkt Walburgisstraf3e / Erbsdlzer Strafle / Melstergraben

Weitere Stellen mit der gleichen Problematik sind die Bereiche, an denen Strafen die Ful3-
gingerzone kreuzen. Wie in der Bestandsaufnahme und -analyse in Kapitel 5.2 aufgefiihrt,
wird in den Kreuzungsbereichen die FuBgingerzone kurzzeitig aufgehoben. Der Bereich
wird fiir den FuBBverkehr lediglich durch das Verkehrszeichen Nr. 242.2 StVO ,,Fullgénger-
zone Ende® bzw. Nr. 242.1 StVO ,,FuB3gingerzone Anfang* gekennzeichnet. Auf den Stra-
Ben wird der Kreuzungsbereich als ein verkehrsberuhigter Bereich durch das Verkehrszei-
chen Nr. 325 StVO ausgewiesen. An der Engelhardstra3e / Marktstra3e wird jedoch nicht
darauf hingewiesen, dass es sich um eine Fulgingerzone handelt, die gekreuzt wird. Der
Pflasterbelag dndert sich in den Kreuzungsbereichen nicht deutlich. Es sind auch keine kon-
trastreichen farblichen Markierungen vorhanden, durch die der Ubergang deutlicher erkannt
werden kann (Mangel 5.2 und 5.3). Des Weiteren befinden sich keine taktilen Elemente im
Kreuzungsbereich, an denen Personen mit Seheinschriankung das Ende bzw. den Beginn der
FuBlgingerzone erkennen konnten (Mangel 1.5 und 1.6). Auch auf dem gesamten Marktplatz
sowie am Ubergang zur MarktstraBe, die ein Stiick am Marktplatz entlangfiihrt, befinden
sich keine taktilen Elemente (Mangel 1.7). Der Ubergang ist niveaugleich und nicht deutlich

farblich abgesetzt (Mangel 5.4). Die niveaugleiche Ausgestaltung dieser Bereiche stellt fiir
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Personen mit Rollator oder mit einer Geheinschrinkung einen Vorteil dar, da sie keine Ho-
henunterschiede tiberwinden miissen. Es ergeben sich jedoch starke Nachteile fiir Personen
mit einer Seheinschrinkung, da sie die Fahrbahn nicht vom Gehbereich unterscheiden kon-

nen.

Der Belag des hinteren Teils des Marktplatzes auf dem Neuen Markt weist ein kontrastrei-
ches Kreuzungsmuster auf, wie auf dem Foto (Abb. 77) zu sehen ist. Dieser Belag konnte
fiir Personen mit Seheinschriankung, die diesen Kontrast wahrnehmen kénnen, die Orientie-

rung noch erschweren, da keine Leitlinie vorhanden ist.

Das Foto in Abbildung 78 zeigt den Bereich, in dem der Marktplatz an die Marktstrae

grenzt. Erkenntlich ist der niveaugleiche Ubergang und auch dass einige Poller am Rand des

Marktplatzes stehen, die keine kontrastreiche Markierung aufweisen.

Abbildung 77: Platz auf dem Neuen Markt

Abbildung 78: Ubergang Marktplatz / Marktstraf3e

Ein weiterer Bereich, an dem der Ubergang als kritisch gesehen wird, ist der Knotenpunkt

Steinerstrale / Steinergraben / Kdmperstrae. Hier lédsst sich zwar ein Unterschied zwischen
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dem Pflasterbelag der Fulgingerzone und dem Asphalt der Fahrbahn erkennen, allerdings
befindet sich die Fulgingerzone mit der Fahrbahn auf dem gleichen Niveau (Mangel 5.5).
Auch gibt es keine taktilen Elemente, an denen z.B. die Uberquerungshilfe auf dem Steiner-
graben gefunden werden kann (Mangel 1.8). Hier besteht die Gefahr, dass Personen mit einer
Seheinschrinkung geradeaus auf die Fahrbahn laufen. Das nachstehende Foto (Abb. 79)
zeigt die Uberquerungshilfe und den Beginn der FuBgingerzone aus Sicht des Gehwegs auf
dem Steinergraben sowie links davon den niveaugleichen Ubergang von der FuBgingerzone

zur Fahrbahn.

Abbildung 79: Uberquerungshilfe am Knotenpunkt Steinerstrafe / Steinergraben / Kimperstrafe

Ein weiterer identifizierter Mangel betrifft das Wasserspiel am Knotenpunkt Walburgis-
strale / Bachstralle / Melsterstrale. Die Kante, die das Wasserspiel vom restlichen Gehbe-
reich abgrenzt, ist nur ein bis zwei Zentimeter hoch und konnte eine Stolperfalle darstellen,
da sie vor allem fiir Personen mit Seheinschriankung nicht eindeutig mit dem Stock ertastbar
ist. Auch der Kontrast zwischen dem Gehwegbelag und der Kante des Wasserspiels ist nur
gering, wie auf dem folgenden Foto (Abb. 80) zu erkennen ist. Aufgrund der geringen Hohe
der Kante und des mangelnden Kontrastes konnten Personen iiber die Umrandung stolpern

(Mangel 6.1).
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Abbildung 80: Brunnen am Knotenpunkt Walburgisstrafie / Bachstrafle / Melsterstrafie

Ein Mangel, der die gesamte FuBlgéngerzone betrifft, ist das Angebot von Aufenthaltsmog-
lichkeiten. Besonders in der Walburgisstrae ist die Anzahl an Sitzgelegenheiten eher ge-
ring. Dies fiihrt teilweise dazu, dass Personen die Stufen der Wallfahrtsbasilika fiir einen

Aufenthalt nutzen (Mangel 7.1).

5.5 Ableitung von MaBBnahmen

Um die in Kapitel 5.4 erlduterten Mingel zu beheben, sind mehrere Malnahmen moglich,
die im Folgenden beleuchtet werden. Am Ende dieses Kapitels werden, wie auch schon bei
dem erstellten Radverkehrskonzept, die MaBBnahmen noch einmal zusammenfassend in einer
Tabelle mit Bezug zu den Méngeln aufgezeigt. Aulerdem erfolgt eine Priorisierung der ein-

zelnen MaBBnahmen.

In der Mingelanalyse wird zu Beginn aufgefiihrt, dass es in der gesamten Fullgiingerzone
keine taktilen Elemente gibt und dass teilweise eine Art visueller Leitstreifen vorhanden ist,
der allerdings keinen hohen Kontrast aufweist und nicht in der gesamten FuB3géngerzone
vorzufinden ist. Die FGSV empfiehlt in den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H
BVA) aus dem Jahr 2011, dass in FuBgingerzonen u.a. ein Leitstreifen aus Rippen- bzw.
Rillenplatten angelegt werden kann, um die Orientierung fiir Personen mit
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Seheinschriankung zu erleichtern. Um den Kontrast zu erhdhen, kann ein Begleitstreifen an-
gebracht werden. Am Ende bzw. Anfang der Fulgingerzone sollten Abschlussstreifen an-
gebracht werden, die das Auffinden der Leitsysteme erleichtern, aber auch deren Ende ver-

deutlichen.'"®

Nach der H BVA kann im Bahnhofsumfeld und am Busbahnhof ebenfalls ein zusammen-
hingendes Leitsystem aus Bodenindikatoren installiert werden und so der Mangel der feh-
lenden Orientierungsmoglichkeit fiir Personen mit Seheinschrinkung behoben werden. Die-
ses Leitsystem sollte die Zugangsbereiche, die Serviceeinrichtungen, wie z.B. den Fahrkar-
tenautomaten und die Offentlichen Toiletten, miteinschlieBen. Der Auffindestreifen sollte
hier neben der Fithrung zum Leitsystem auch das Auffinden des Aufzugs gewihrleisten. Vor
dem Treppenabgang sollte ein Aufmerksamkeitsfeld angebracht werden. Des Weiteren emp-
fiehlt die H BVA, dass an den einzelnen Bushaltestellen ein Einstiegsfeld auf Hohe einer

geeigneten Einstiegstiir angebracht werden sollte.'?°

Um den Mangel der fehlenden Barrierefreiheit an den Knotenpunkten Bahnhofsstrae / Gra-
fenstral3e und Bahnhofsstra3e / Hammer Strafle / Siederstralle zu beheben, konnten nach den
Empfehlungen der H BVA Bodenindikatoren in Form eines Auffindestreifens und eines
Richtungsfeldes angebracht werden. Da es sich bei beiden Knotenpunkten um eine gesi-
cherte Uberquerung mit LSA handelt, ist der Auffindestreifen bis zum Richtungsfeld anzu-
legen, sodass sie miteinander verbunden sind."?! Des Weitern miisste die Bordsteinhohe auf
drei Zentimeter angehoben werden, um fiir Personen mit einer Seheinschrinkung ertastbar
zu sein. Eine weitere Moglichkeit wire die Umsetzung von getrennten Uberquerungsstellen
mit einem auf Fahrbahnniveau abgesenkten Bord, welches die Querung u.a. fiir Personen
mit Gehhilfen erleichtert und ein erhohter Bord von sechs Zentimetern, der von Personen
mit einem Langstock ertastet werden kann. Die jeweiligen Querungsstellen miissten mit ent-
sprechenden taktilen Elementen kenntlich gemacht werden, wie der Abbildung 81 entnom-

men werden kann.'??

119 Vgl FGSV (Hrsg.) (2011): Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA, S. 33,43 f.
120 ygl. ebd. S. 32 f.

121'ygl. ebd. S. 51

122Vgl. ebd. S. 50 f.
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Abbildung 81: Getrennte Uberquerungsstelle an gesicherten Ubergiingen 1%

An den Knotenpunkten Bahnhofsstra3e / Grafenstrae und Bahnhofsstrale / Hammer Straf3e
/ Siederstrale sind keine akustischen Signalgeber vorhanden und sollten nach den Empfeh-
lungen der H BV A installiert werden. Bei akustischen Signalgebern ist es wichtig, dass das
Orientierungs- und das Freigabesignal deutlich voneinander zu unterschieden ist. Das Ori-
entierungssignal hilft Personen mit Seheinschriankung, den Anforderungstaster an der LSA
zu finden. Das Freigabesignal sollte bis mindestens zur Mitte der Fahrbahn zu horen sein,
da es auch der Richtungsfiihrung dient. Aulerdem sollten die vorhandenen Anforderungs-
taster der LSA an den genannten Knotenpunkten mit taktilen Zusatzinformationen nach der
H BVA ausgestattet werden, sodass Personen mit Seheinschrinkung Informationen iiber die

Kreuzungsbeschaffenheit erfahren konnen.'?*

Die Abdeckung des Stralenablaufs im Querungsbereich auf der siidostlichen Stralenseite
der BahnhofstraBe am Knotenpunkt Bahnhofsstrae / Grafenstrae konnte durch ein engma-
schigeres Gitter ausgetauscht werden. Dadurch, dass sich der Abfluss direkt an der Absen-
kung befindet, konnten Fu3ginger/-innen, beispielsweise mit Rollatoren oder Kinderwagen,

stecken bleiben. Durch ein Gitter mit engeren Streben kann dies verhindert werden.

Da die Schwere der FuB3verkehrsunfille, die in Querungsbereichen zustande kommen kon-
nen, besonders hoch ist, sollte der sicheren Fiihrung des Fulgingerverkehrs in diesen Berei-

chen eine hohe Bedeutung zu kommen.'?

123 FGSV (Hrsg.) (2011): Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA, S. 51, Bild 40
124 Vgl. ebd. S. 52 f.
125 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2002): Empfehlungen fiir das Sicherheitsaudit von StraBen — ESAS, S. 7
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In der Mingelanalyse wurden drei Bereiche genannt, in denen die nutzbare Gehwegbreite
eingeschrinkt wird und nicht dem RegelmaB nach der EFA entspricht.!?® In den Bereichen,
in denen die Gehwegbreite durch Aufsteller eingeschrinkt wird und ein Gefdhrdungspoten-
zial sowie eine Erschwerung des Vorankommens fiir mobilititseingeschrinkte Personen be-
steht, sollten die Geschifte dazu angehalten werden, auf ihre Aufsteller zu verzichten oder
sie so an den Rand zu stellen, dass die nutzbare Gehwegbreite nicht merklich eingeschrinkt
wird und dass die Laufrichtung der Fulgénger/-innen und die Fahrtrichtung von beispiels-
weise Personen im Rollstuhl nicht blockiert wird. Auf der Bahnhofsstrae sollte der nutzbare
Gehweg verbreitert werden. Eine erste Ma3nahme wire es, nach Moglichkeit die vorhande-
nen Offentlichen Parkplidtze komplett auf die Fahrbahn zu versetzen oder zu streichen, sodass
der Gehweg vollstindig vom Fullverkehr genutzt werden kann. Auch der Aufsteller der Bé-
ckerei sollte entfernt werden, da er die Gehwegbreite weiter einschrinkt. Eine weitere Mal3-
nahme ist es, den Gehweg baulich zu verbreitern, sodass er dem Regelmall nach der EFA

entspricht.!?’

Die MaBnahmen um die Miingel beziiglich der Ubergiinge zwischen Gehbereichen und Fahr-
bahnen zu beheben, werden als sehr dringend eingestuft, um die Sicherheit der Fu3génger/-
innen in den Kreuzungsbereichen zu gewihrleisten. Am Knotenpunkt Walburgisstralle /
Erbsilzer StraBe / Melstergraben wiire eine mogliche MaBnahme, durch die der Ubergang
zwischen dem Gehbereich und der Fahrbahn verdeutlicht wird, der Einbau eines Bordes von
drei Zentimetern Hohe. Dieses Bord konnte von Personen mit Seheinschridnkung mit Hilfe
des Langstocks ertastet und von Personen mit Rollstuhl oder Rollator gut iiberwunden wer-
den. Die vorhandenen Poller weisen zwar die Mindesthohe von 0,90 m auf, allerdings sollten
sie zusdtzlich markiert werden. Die H BVA empfiehlt fiir die visuelle Kennzeichnung von
Pollern eine kontrastreiche Markierung im oberen Drittel oder an der Oberkante des Pol-

lers.'?8

Eine andere Moglichkeit in dem Bereich Walburgisstrae / Erbsilzer Stralle / Melstergraben
wire, den Bereich als einen verkehrsberuhigten Bereich durch das Verkehrszeichen Nr. 325
StVO auszuweisen. Durch diese Maflnahme féllt die Manahme der Einrichtung eines Bor-

des weg und der Bereich konnte niveaugleich bleiben. Auch die Poller konnten entfernt

126 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2002): Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen — EFA, S. 15 f.
127Vgl. ebd. S. 15 f.
128 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2011): Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA, S. 29 f.
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werden. Allerdings sollte bei beiden moglichen Mallnahmen der Kontrast erhoht werden,

sodass die Fahrbahn vom ausschlieBlichen Gehbereich optisch deutlich abgegrenzt wird.

In den Ubergangsbereichen, an denen die FuBgingerzone von Fahrbahnen geschnitten wird,
sind ebenfalls mehrere MaBBnahmen moglich, die die bestehende Situation verbessern kdnn-
ten. Auf der Engelhardstral3e konnte, wie es auf der Bachstrae der Fall ist, ein Hinweis-
schild angebracht werden, das auf die FuBgéngerzone hinweist. Hierdurch steigert sich die

Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer, die die Zone kreuzen wollen.

Eine weitere Moglichkeit zur Steigerung der Aufmerksamkeit in den beiden Kreuzungsbe-
reichen wire die kontrastreiche Einfiarbung des Kreuzungsbereichs. Hierdurch wiirde so-
wohl die Aufmerksamkeit des Kfz- und Radverkehrs als auch die des Fulverkehrs gesteigert
werden. Auflerdem kann der Kreuzungsbereich besser wahrgenommen werden. Es wire
auch eine Aufpflasterung moglich. Hierbei sollte jedoch darauf geachtet werden, dass sie

gut von Personen mit Rollstuhl, Rollator oder Ahnlichem iiberwunden werden kann.

Auch der Ubergang vom Marktplatz zur Marktstraie sollte kontrastreicher gestaltet und ein
ertastbares, drei Zentimeter hohes Bord angebracht werden. Des Weiteren sollten auch die
Poller am Marktplatz eine Markierung, wie bei dem Knotenpunkt Walburgisstra3e / Erbsil-
zer Stralle / Melstergraben aufgefiihrt, erhalten. Auf dem Marktplatz selbst befinden sich
keine taktilen Elemente. Die H BVA empfiehlt, Leitlinien einzusetzen, die die Hauptwege-
verbindungen iiber Plitze wiederspiegeln. Diese Leitlinien konnen z.B. als eine Rinne, als
ein niedriges Bord oder als ein Leitstreifen ausgebildet werden.!?® Durch das Anbringen ei-
ner Leitlinie konnte die Orientierung auch auf dem Neuen Markt trotz des kontrastreichen

Musters erleichtert werden.

Der letzte in der Miingelanalyse aufgefiihrte Ubergangsbereich ist der am Knotenpunkt Stei-
nerstraBe / Steinergraben / KimperstraBe. Hier konnte der niveaugleiche Ubergang von dem
Gehweg zur Fahrbahn durch die Anbringung eines Bordsteins aufgehoben werden. Aul3er-
dem konnten Bodenindikatoren angebracht werden, um das Auffinden der Uberquerungs-

hilfe fiir Personen mit einer Seheinschrinkung moglich zu machen.

In allen Ubergangsbereichen sollten die fehlenden taktilen Elemente ergiinzt werden, um

Personen mit Seheinschrinkung eine Orientierung zu geben und durch

129 Vgl. FGSV (Hrsg.) (2011): Hinweise fiir barrierefreiec Verkehrsanlagen — H BVA, S. 42 f.
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Aufmerksamkeitsfelder auf Gefahrenstellen und durch Auffindestreifen auf Leitsysteme und

Querungsstellen hinzuweisen. '

Der Mangel beziiglich der Stolperfalle am Wasserspiel an der Bachstrale kann durch die
Erhohung der Umrandung sowie durch die Erhohung des Kontrastes zwischen der Kante des

Wasserspiels und dem Gehwegbelag behoben werden.

Vor allem auf dem Marktplatz und in direkter Ndhe zur Wallfahrtsbasilika konnte das An-
gebot von Sitzgelegenheiten erhoht werden. Durch diese Mallnahme steigert sich einerseits
die Aufenthaltsqualitit innerhalb der Fulgingerzone und andererseits konnte die hohe An-
zahl an Personen, die sich auf den Treppen der Wallfahrtsbasilika aufhalten, verringert wer-

den.

Priorisierung der Maflnahmen

Im Folgenden werden in Tabelle 4 die genannten Malnahmen noch einmal aufgefiihrt und

priorisiert.
MaBnahme Mangel-Nr. | Prioritiit
1.1,1.2, 1.3,
Taktile Elemente anbringen 1.4,1.5,1.6 | Hoch
1.7,1.8, 1.9
Anforderungstaster und akustische Signalgeber an LSA
.. . . .. . 21,22 Hoch
fiir Personen mit Seheinschrinkung anbringen
Gitter auf Abfliissen austauschen 3.1 Mittel
Nutzbare Gehwegbreite vergrolern durch die Vermei- 4.1 Hoch
dung von Aufstellern 42,43 Mittel
Ubergang zwischen Gehbereich und Fahrbahn verdeutli- | 5.1, 5.2, 5.3,
Hoch
chen 54,55
Stolperfalle beseitigen (Brunnenrand erhohen) 6.1 Mittel
}?glhz;llll der Sitzgelegenheiten in der Walburgisstralle er- 71 Niedrig

Tabelle 4: Mafinahmen im Fufsverkehr und Priorisierung der Mafsnahmen

130 ygl. FGSV (Hrsg.) (2011): Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen — H BVA, S. 32
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6 Fazit

Das erstellte Nahmobilitdtskonzept fiir den Rad- und den Fullverkehr fiir die Stadt Werl in
NRW beinhaltet fiir die ausgewihlten Bereiche sowohl eine Bestandsaufnahme und eine
Unfallanalyse als auch eine Analyse der Mingel und die Entwicklung moglicher MafB3nah-
men zur Beseitigung dieser Mingel. Des Weiteren wurde ein Hauptroutennetz fiir den All-
tagsradverkehr erarbeitet, welches alle Quellen mit den alltidglichen Zielen im Untersu-
chungsgebiet verbindet. AuBerdem wurden Bereiche im Untersuchungsgebiet identifiziert,

die ein erhohtes FuBBgingerverkehrsaufkommen aufweisen.

Abschlieend konnen mehrere Handlungsempfehlungen auf der Grundlage der erarbeiteten

Aspekte des Rad- und des Fu3verkehrskonzeptes gegeben werden.

Wie in dem erstellten Radverkehrskonzept aufgefiihrt, kann durch das Angebot eines Haupt-
routennetzes der Anteil an Personen, die mit dem Fahrrad alltigliche Wege zuriicklegen,
gesteigert werden. Zurzeit bestehen einige Miéngel beziiglich moglicher Alltagsrouten fiir
den Radverkehr, die wihrend der mehrmaligen Begehungen und Befahrungen aufgenom-
men wurden. Es wird empfohlen, diese Miéngel mit Hilfe der genannten Mallnahmen zu
beseitigen und somit die Voraussetzung fiir die Umsetzung eines gut ausgebauten, sicheren
und komfortablen Alltagsroutennetzes mit moglichst direkten Wegeverbindungen zu schat-
fen. Die Umsetzung dessen tragt zur Attraktivititssteigerung des Radfahrens bei und hilft

so, den Radverkehrsanteil der Stadt Werl zu erhohen.

Zur Attraktivititssteigerung des Radfahrens trigt nicht nur die Erstellung eines Routennet-
zes, sondern auch die Schaffung von weiteren Anreizen bei, wie beispielsweise die Mal3-
nahme, sichere und witterungsgeschiitzte Fahrradparkanlagen anzubieten. Dies ist vor allem
in den Bereichen von Wichtigkeit, in denen z.B. der Weg zur Arbeit mit anderen Verkehrs-
mitteln wie dem Zug fortgesetzt wird. Auch in der FuBBgéngerzone sollte das Angebot an
geeigneten Fahrradparkanlagen erhoht werden, um die FuB3géngerzone als Ziel fiir den Rad-

verkehr attraktiver zu gestalten.

Es bietet sich aulerdem an, auch die tibrige Infrastruktur an die Anspriiche des Radverkehrs
anzupassen. Hierzu zéhlt beispielsweise die Verbreiterung der zurzeit zu schmalen Radwege
auf das von der FGSV vorgegebene Regelmal3. Des Weiteren sollte die Radverkehrsfiithrung
an den in der Mingelanalyse (Kapitel 4.4) aufgefiihrten Punkten verbessert werden. Zu nen-
nen ist hier z.B. die Fiihrung des Radverkehrs vom Schutzstreifen auf die Kfz-Fahrbahn auf

der Neheimer Strafle. Auch an den beiden Kreisverkehren auf der Wulf-Hefe-Stra3e sollte
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die Radverkehrsfithrung mit Hilfe der im Radverkehrskonzept vorgestellten Moglichkeiten
verbessert und die Breite der Kreisfahrbahn eingeengt werden. Die Umsetzung der Malinah-
men trigt dazu bei, die hdaufigen Unfille auf der Kreisfahrbahn, die sich teilweise auf eine
mittige Fahrweise der Radfahrer/-innen sowie auf das Uberholen von Radfahrern/-innen

durch den Kfz-Verkehr zuriickfiihren lassen, zu reduzieren.

Zu den Empfehlungen im Bereich der verbesserten Radverkehrsfithrung zdhlt auch das Mar-
kieren von aufgeweiteten Radaufstellstreifen an Knotenpunkten mit LSA, an denen sich
Schutzstreifen fiir den Radverkehr befinden. Durch einen aufgeweiteten Radaufstellstreifen
befinden sich die Radfahrer/-innen im Sichtfeld der Kfz-Fahrer/-innen. Dies steigert die Si-

cherheit der Abbiegevorginge des Radverkehrs.

Weitere Empfehlungen, die die Sicherheit des Radverkehrs steigern, beinhalten beispiels-
weise die Umgestaltung des Knotenpunktbereichs Erbsilzer Strae / BickerstraBe. Durch
die im Radverkehrskonzept genannten Mafnahmen wie die Erneuerung der Fahrbahnbe-
grenzungsmarkierungen, das Markieren einer Sperrfliche sowie das Aufstellen eines zusétz-
lichen Hinweises wird das fehlerhafte Aufstellen und ein zu schnelles Rechtsabbiegen des

Kfz-Verkehrs und die moglichen Konflikte mit dem Radverkehr verhindert.

Um die Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrer/-innen gegeniiber dem Radverkehr zu steigern, soll-
ten Hinweisschilder aufgestellt und Furten, iiber die der Radverkehr gefiihrt wird, eingeférbt

werden.

Die Beschilderung des Hauptroutennetzes sollte eindeutig und Hinweisschilder in ausrei-
chender Anzahl vorhanden sein. Dies betrifft einerseits die Durchlidssigkeit von Sackgassen
fiir den Rad- und FuBBverkehr und andererseits die Wegweisung zu bestimmten Zielen, wie
z.B. zu den Industriegebieten oder zur FuB3géngerzone. Diese Ziele sollten von allen Stadt-
teilen aus iiber das Hauptroutennetz auf moglichst direkten, sicheren und komfortablen We-
gen erreicht werden. Gerade fiir Radfahrer/-innen, die zum ersten Mal eine bestimmte Route
fahren, ist eine eindeutige Beschilderung von groBer Wichtigkeit, um ein Verfahren zu ver-

hindern.

Um das Hauptroutennetz fiir den Alltagsradverkehr populédr zu machen, wird eine intensive
und fortwihrende Offentlichkeitsarbeit empfohlen. Beispielsweise kann die Stadt auf ihren
Internetseiten iiber das Hauptroutennetz informieren sowie auch iiber das Radfahren als Mo-
bilitdtsalternative allgemeine Informationen bereitstellen. Des Weiteren wire eine Vertei-

lung von Flyern und Routenplidnen in Bereichen moglich, die ein potenzielles Ziel des
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Radverkehrs darstellen, wie beispielsweise der Bahnhof oder die Innenstadt. Hierdurch kon-
nen mehr Personen auf das Hauptroutennetz und die Moglichkeit, alltigliche Ziele mit dem
Fahrrad zu erreichen, aufmerksam gemacht werden. Auflerdem sind Informationsveranstal-

tungen, in denen das Hauptroutennetz fiir den Alltagsradverkehr vorgestellt wird, zu emp-

fehlen.

Eine gute Offentlichkeitsarbeit hilft dabei, das Bewusstsein der Bevolkerung beziiglich der
Fahrradnutzung zu steigern. Durch eine Erhohung des Radverkehrsanteils am Modal Split
kann der Anteil des Kfz-Verkehrs verringert werden. Dies trigt zu einer Reduzierung der
Schadstoff- und Larmbelastung in der Stadt bei und der Verkehr wird somit umweltvertrig-

licher gestaltet.

Die genannten Empfehlungen im Bereich Radverkehr zielen vor allem auf eine sichere, mog-
lichst direkte und komfortable Fithrung ab und steigern somit die Attraktivitit des Radver-

kehrs sowie den Anteil der Personen, die das Fahrrad fiir alltégliche Fahrten nutzen.

Die Handlungsempfehlungen im Bereich FuBverkehr dienen vor allem der moglichst siche-
ren und barrierefreien Fiihrung des Fulverkehrs sowie der Steigerung der Aufenthaltsquali-

tdt innerhalb der Fullgéngerzone.

GroBler Handlungsbedarf wird im Bereich der barrierefreien Gestaltung der FuBBgingerzone
sowie der BahnhofsstraB3e, die eine vielgenutzte Wegeverbindung zwischen der Fullgénger-

zone und dem Werler Bahnhof darstellt, gesehen.

Die LSA auf der Bahnhofstra3e sollten barrierefrei umgestaltet werden. Hierzu zédhlen die
Anbringung von Anforderungstastern mit Informationen fiir Personen mit Seheinschrin-
kung, die Installation akustischer Signalgeber und die Verlegung von entsprechenden takti-

len Elementen.

Um die Fiihrung des FuBBverkehrs moglichst komfortabel zu gestalten, wire eine Verbreite-
rung der nutzbaren Gehwegbreite nach den Empfehlungen der FGSV nétig. Dies betrifft vor
allem die nordwestliche Seite der Bahnhofsstrale. Durch die Beseitigung der Aufsteller und

das Verlegen der offentlichen Parkplitze ist eine Verbreiterung des Gehwegs moglich.

Innerhalb der Fu3giingerzone sollte ein Leitsystem fiir Personen mit Seheinschrinkung an-

gebracht werden, welches die Orientierung erleichtert sowie das Ende bzw. den Anfang der

127



Zone erkenntlich macht. Auch sollten Querungsstellen mit Hilfe von taktilen Elementen ver-

deutlicht werden.

Eine weitere Handlungsempfehlung betrifft die Bereiche, in denen die Fulgingerzone ni-
veaugleich in die Fahrbahn iibergeht. Dieser Ubergang sollte durch die im Fuverkehrskon-
zept genannten MaBBnahmen deutlicher gestaltet werden. Beispielsweise wird in dem Bereich
des Marktplatzes und an den Knotenpunkten am nordlichen sowie am siidlichen Ende der
FuBgingerzone empfohlen, ein Bord mit einer Hohe von drei Zentimetern einzubauen, so-
dass der Ubergang von Personen mit einem Langstock ertastet, aber auch von einem Roll-
stuhlfahrer / einer Rollstuhlfahrerin problemlos iiberwunden werden kann. Da die meisten
der sich ereignenden Unfille im Bereich FuBBverkehr Uberschreiten-Unfille sind, sollte der
sicheren Gestaltung der Querungsbereiche im gesamten Werler Gebiet eine groBe Bedeu-

tung zukommen.

Insgesamt wird deutlich, dass die Stadt Werl eine gute Grundlage fiir die Einsetzbarkeit eines
Routennetzes fiir den Alltagsradverkehr bietet. Dies ist u.a. an den gelungenen Fiithrungen
fiir den Radverkehr in den in Gegenrichtung freigegebenen EinbahnstraBen zu sehen. An
einigen Stellen besteht jedoch noch ein Bedarf an baulichen und aufmerksamkeitssteigern-
den Veridnderungen, um das Konfliktpotenzial zwischen den einzelnen Verkehrsteilnehmern
zu vermindern und die Unfallgefahr zu reduzieren. Die bereits viel genutzten Radwegever-
bindungen wurden im Hauptroutennetz iibernommen und mit Hilfe der Umsetzung einiger
MaBnahmen kann eine sichere, direkte und komfortable Verbindung der einzelnen Ziele und

Quellen geschaffen werden.

Beziiglich des FuBverkehrs lisst sich zusammenfassen, dass vor allem in den Ubergangs-
bzw. Kreuzungsbereichen von Fahrbahnen und Fulgiingerzone sowie bei der barrierefreien
Gestaltung innerhalb der FuBBgiingerzone und auf der Verbindung zwischen FuB3gingerzone

und Bahnhof Handlungsbedarf besteht.

Durch die Umsetzung der verschiedenen Empfehlungen kann die Sicherheit, der Komfort
und die Attraktivitit sowohl fiir den Radverkehr als auch fiir den FuBverkehr in der Stadt

Werl in NRW gesteigert und somit die Verkehrsqualitit insgesamt erhohen werden.
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Anhang C-1: Auflistung der Unfélle im Radverkehr

Die Einteilung erfolgt nach dem Merkblatt zur 6rtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkom-

missionen (M Uko).
Unfallkategorien:

- Kategorie 1: Unfall mit Getoteten U(GT)

- Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten U(SV)

- Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten U(LV)

- Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (ein Kfz ist nicht mehr Fahr-
bereit, Sachschaden und Strafbestand oder Ordnungswidrigkeitsanzeige) U(SS)

- Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden U(LS)

- Kategorie 6: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (unter Einfluss berauschen-

der Mittel) U(SS)
Unfalltypen:

- 1: Fahrunfall (F)

- 2: Abbiege-Unfall (AB)

- 3: Einbiegen / Kreuzen-Unfall (EK)

- 4: Uberschreiten-Unfall (US)

- 5: Ruhender Verkehr (RV)

- 6: Unfall im Lingsverkehr (LV)

- 7: Sonstiger Unfall (SO)

Anzahl der .
Unfallort Unfille Unfallkategorie | Unfalltyp
Bl 1 U (SV) EK
B1/ Waltringer Weg 1 U (SV) SO
Ahornallee / Westuffler Weg 1 U (LV) EK
Unnaer Stral3e / Lindenallee / 5 U (LV) EK
Kucklermiihlenweg U LV) EK
Unnaer Strafe / Salinenring / Westuff-
ler Weg / Pfarrstrale ! U@V) EK
Westuffler Weg / Akazienweg 1 U (SV) EK
Wickeder Straf3e / Hellweg / St.-
Georg-Stralie ! UG EK
AB

Hellweg / Auf dem Honningen /J.-
Steinhoff-StraBe ! vav

XV



U (LV) EK

U (LV) EK

U (SV) EK
Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer U@V AB
Strafle / Wulf-Hefe-Straf3e U @LV) AB

U (LV) LV

U (LV) LV

U (SV) F

U (LV) EK
Waulf-Hefe-Stral3e / Soester Strafie/
Hedwig-Dransfeld -Stralle U @LV) AB

U (LV) LV
Wickeder Strale / Am Kreuzkamp U (LV) AB
Am alten Schloss / Neue Straf3e U (LV) AB
Neuerstralfie U (LV) SO
Liebfrauenstralle / Bickerstral3e U (SV) EK
Bickerstralle / Erbsilzer Straf3e U (LV) EK
Marktstraf3e U (LV) EK

U (LV) EK
EngelhardstraBe / Kletterpoth

U (LV) EK
Salinenring / Liinenbrink U (LV) EK
Salinenring / Zum Salzbach U (LV) AB
Salinenring U (LV) LV (Uberhol-

vorgang)
Erbsilzer Strae / Spitalgasse U (LV) EK
Erbsilzer Stralle / Siederstral3e U (LV) EK
WalburglsstraBe / Bahnhofsstraf3e / U LV) LV
Siederstraf3e
Grafenstrafle / Bahnhofsstrafie U (LV) RV (FuBgénger
und Rad)

Grafenstral3e U (LV) LV
Schiitzenstrae / Kapellenweg U (LV) SO

XVI



Hammer Strafle / Rustigestralle 1 U (LV) LV
Brandisstralie 1 U LV) EK
Industriestralle / Olakenweg 1 U LV) EK
Industriestrale / Am Griiggelgraben 1 U (LV) EK
Industriestralle/ BergstralBer Weg / 1 U (LV) AB (Rad und
Scheidingerstralie Krad)

U (LV) SOd (lliugganger
Runtestralie 2 und Rad)

U (SV) SO
Hammer Landstrale / Am Maifeld / 1 U LV) LV (Alkohol/
Runtestralle / Hammer Stralle ber. Mittel)
Runtestralle / Hammer Stralle 1 U (LV) AB
Hammer Strafle / Harkortstra3e / Neu- | U (LV) EK
werk
Hammer Straf3e / Harkortstraf3e 1 U (LV) EK

U (LV) EK
Hansering / Auf dem Kreiter 2 -

U LV) LV (Uberhol-

vorgang)

Auf dem Kreiter 1 U (LV) LV
Rustigestral3e / Herrensberger Weg 1 U (LV) F
Scheidinger Strafle / Am Brandhagen 1 U (SV) EK
Gesamtanzahl 53
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Anhang C-2: Auflistung der Mingelkategorien und -orte im Radverkehr

1 Witterungsgeschiitze Fahrradparkanlage fehlt oder Angebot zu gering
1.1 Walburgisstra3e/ Erbsilzer Stra3e / Melstergraben

1.2 Walburgisstrae / Marktstrale / Engelhardstralle

1.3 Steinerstralle / Kdmperstrale / Steinergraben

1.4 Bahnhof Werl

2 Schlechte Radverkehrsfithrung / Querung

2.1 Neheimer StraBe; Ubergang vom Schutzstreifen auf die Kfz-Fahrbahn

2.2 Unnaer Stralle / Kucklermiihlenweg / Lindenallee

2.3 Beringweg / Salinenring / Kurpark

2.4 Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Stral3e / Wulf-Hefe-Stralle / Steinerstralle

2.5 Soester Stralle / Hedwig-Dransfeld-Strae / Wulf-Hefe-Stral3e

3 Radwege entsprechen nicht dem Regelmal
3.1 Marktstral3e
3.2 Hammer Stralle im Industriegebiet

3.3 Biackerstralle

4 Fihrungsform fehlt oder nicht auf der gesamten Linge der Strafle vorhanden
4.1 Langenwiedenweg

4.2 SchiitzenstraBBe zwischen Alteraugenstrale und Hedwig-Dransfeld-Strafle

5 Keine aufgeweiteten Radaufstellstreifen an LSA vorhanden

5.1 Unnaer Stralle / Salinenring / Westuffler Weg / Biidericher Straf3e
5.2 Unnaer StraB3e / Kucklermiihlenweg / Lindenallee

5.3 Hammer Strafle / BahnhofsstraB3e / Siederstralle

5.4 Schiitzenstra3e / Hedwig-Dransfeld-Straf3e

XVII



6 Markierung fehlt oder abgetragen

6.1 Einmiindung Erbsilzer Strale / Bickerstralie
6.2 Marktstra3e

6.3 Wulf-Hefe-Strae am Aldi-Parkplatz

6.4 Wulf-Hefe-Strale am Friedhofsweg

7 Hinweise / Schilder fehlen

7.1 Hoppe

7.2 Soester Stra3e / Unionstra3e (6stlicher Knoten)

7.3 Ostuffeln, Weg zwischen zwei Hofen entlang

7.4 Hellweg / Hohe Josef-Steinhoff-StraBe / Auf dem HOnningen
7.5 Hammer StraBe / Alter Keller / Kurpark

7.6 Einmiindung Erbsilzer Stralle / Béackerstrafle

8 Sichtbeeintrichtigungen
8.1 Spitalgasse / Erbsilzer Strae (zwischen Kfz und Radfahrer)
8.2 Scheidinger Stra3e / Belgische Strafe (Schild fiir Radverkehr)

9 Bordabsenkung fehlt
9.1 Ausgang Overbergschule an der Neuerstralle
9.2 vor Einkaufszentrum an der Steinerstral3e

9.3 Querungsbereich Scheidinger Strae / Adolf-von-Hatzfeld-Strae (verlangern)

10 Breite der Kreisfahrbahn zu grof3
10.1 KV Soester Stralle / Hedwig-Dransfeld-Strae / Wulf-Hefe-Straf3e

10.2 KV Hellweg / Waltringer Weg / Neheimer Strale / Wulf-Hefe-Stralle / Steinerstral3e

11 Gehweg fiir die Befahrung durch Kinder zu schmal
11.1 Zum Salzbach

11.2 Alter Keller
XIX
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Anhang D-1: Auflistung der Unfille im FuBverkehr

Die Einteilung erfolgt nach dem Merkblatt zur ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkom-

missionen (M Uko).

Unfallkategorien:

- Kategorie 1: Unfall mit Getoteten U(GT)
- Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten U(SV)

- Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten U(LV)

- Kategorie 4: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (ein Kfz ist nicht mehr Fahr-

bereit, Sachschaden und Strafbestand oder Ordnungswidrigkeitsanzeige) U(SS)

- Kategorie 5: sonstiger Unfall mit Sachschaden U(LS)
- Kategorie 6: schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (unter Einfluss berauschen-

der Mittel) U(SS)
Unfalltypen:

- 1: Fahrunfall (F)

- 2: Abbiege-Unfall (AB)

- 3: Einbiegen / Kreuzen-Unfall (EK)

- 4: Uberschreiten-Unfall (US)

- 5: Ruhender Verkehr (RV)

- 6: Unfall im Lingsverkehr (LV)

- 7: Sonstiger Unfall (SO)

Anzahl der .
Unfallort Unfille Unfallkategorie Unfalltyp
B1 / Neheimerstralie 1 U (LV) LV
Biidericher Stral3e / Brabanter Straf3e 1 U (LV) UsS
Unnaer Stralle / Salinenring / We- -
stuffler Weg ! U@LV) us
Kurfiirstenring 1 U (LV) US
Wickeder Strafle / Neuerstralle 1 U @LV) Us
Kémperstralle / Steinergraben / Stei- 1 U LY) Us
nerstraf3e
Kreisverkehr Soester Strale (Soester ’ ULV) Us
Straf3e) UsY) s
Us

Kreisverkehr Soester Stralle (Hed- 1 U (SV)

wig-Dransfeld-Str.)
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Kimperstrae 1 U (LV) UsS
Hedwig-Dransfeld-StraBe 1 U (LV) Us
Steinergraben / Sponnierstraf3e 1 U (SV) Us
Engelhardstral3e / Steinergraben 1 U (LV) AB
Engelhardstrafle / Kletterpoth 1 U (SV) SO
MarktstraBle 1 U (LV) US
Kucklermiihlenweg 1 U (SV) UsS
/Gli/?gzsriztrr;fjﬁ/e Hedwig-Dransfeld-Str. 1 U (LV) AB
Hammer Straf3e / Siederstraf3e 1 U (SV) Us
U (SV) Us
Grafenstrafle / Bahnhofsstralle 2 -
U (LV) usS
Hammer StraBe 1 U (LV) UsS
Langenwiedenweg 1 U (SV) Us
Langenwiedenweg / Olakenweg 1 U (LV) Us
U (LV) Us
Industriestralle 2 -
U (LV) usS
Rustigestrafle 1 U (SV) SO
Hammer Strafe / Neuwerk 1 U (LV) Us
Gesamtanzahl 27
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Anhang D-2: Auflistung der Mingelkategorien und -orte im FuBBverkehr

1 Taktile Elemente und / oder kontrastreiche Markierungen fehlen
1.1 Bahnhofsumfeld

1.2 LSA BahnhofsstraB3e / Grafenstraf3e

1.3 LSA BahnhofsstraBe / Hammer Strafle / Siederstral3e

1.4 Walburgisstralle / Erbsilzer Stra3e / Melstergraben

1.5 WalburgisstraB3e / BachstraB3e / Melsterstrale

1.6 Walburgisstrae / Steinerstrafle / MarktstraBe / Engelhardstral3e
1.7 Marktplatz / Marktstral3e

1.8 Steinerstralle / Steinergraben / Kdmperstralle

1.9 gesamte FuBgingerzone

2 LSA: Spezielle Anforderungstaster, Informationen und akustische Signale fiir Personen mit
Seheinschrinkung fehlen

2.1 Bahnhofsstra3e / Grafenstral3e

2.2 BahnhofsstraBe / Hammer Stra3e / Siederstral3e

3 keine verkehrssichere Abdeckung des Stral3enablaufs

3.1 Bahnhofsstraf3e

4 Einschriankung der nutzbaren Gehwegbreite
4.1 Bahnhofsstra3e
4.2 Walburgisstrae (Bereich vor Beginn der Fullgéingerzone)

4.3 Steinerstrale (innerhalb der Fulgingerzone)

5 Ubergang Gehweg <> Fahrbahn nicht deutlich
5.1 Walburgisstralle / Erbsilzer Straf3e / Melstergraben
5.2 Walburgisstra3e / Bachstra3e / Melsterstrale

5.3 Walburgisstra3e / Steinerstrale / MarktstraBe / Engelhardstraf3e
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5.4 Marktplatz / Marktstralle

5.5 Steinerstralle / Steinergraben / Kidmperstralle

6 Stolperfalle vorhanden

6.1 Wasserspiel an der Bachstraf3e

7 Sitzgelegenheiten fehlen

7.1 Walburgisstralle
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Anhang D-3:
Mingelkarte FuBverkehr — =
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Legende

Maingelkategorien FuBBverkehr

@ 1 Taktile Elemente und / oder kontrastreiche Markierungen fehlen

2 LSA: Fiir P. mit Seheinschrinkung fehlen Anforderungstaster u. Infos ot

°
® 3 keine verkehrssichere Abdeckung des Straflenablaufs
@ 4 Finschriankung der nutzbaren Gehwegbreite

°

5 Ubergang Gehbereich <=> Fahrbahn schlecht

6 Stolperfallen vorhanden
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7 Sitzgelegenheiten fehlen XXV
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